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Tama diplomityé on tehty osana SmartRail-projektia Tampereen yliopiston Liikenteen tutki-
muskeskus Vernessa. Tyon tarkoituksena on selvittaa, millaisella arviointikehikolla raitiotiejarjes-
telmien vaikutuksia tulisi arvioida. Tyo koostuu kirjallisuuskatsauksesta ja haastattelu- ja kysely-
tutkimuksesta. Kirjallisuuskatsauksen avulla luodaan alustava arviointikehikko, josta kehitetdan
haastattelu- ja kyselytutkimusten avulla lopullinen arviointikehikko raitiotiejarjestelmien vaikutus-
ten arviointiin.

Liikenne kuuluu Euroopan unionin taakanjakosektoriin. Sektorin paastéja on tavoitteena va-
hentaa 30 prosenttia vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 tasosta. Liikenteen paastdja on ta-
voitteena vahentdd Suomessa noin 50 prosenttia vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 tasosta.
Suomessa tieliikenne synnyttaa 94 prosenttia liikenteen paastoista, ja naista 54 prosenttia syntyy
henkildautoliikenteesta. Raitiotiejarjestelmilla on paastdévahennyspotentiaalia kaupunkiseuduilla,
koska 21 prosenttia henkildautoliikenteen paastodista syntyy suurten kaupunkiseutujen sisalla.

Kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmissa on hyédynnetty eniten suunnallisia ta-
voitteita (30 %) seké parantamis- ja edistamistavoitteita (26 %), mutta numeerisia tavoitteita on
vahan (12 %). Numeerisia tavoitteita tulisi asettaa enemman tulevaisuuden tavoiteliikennejarjes-
telman kuvaamiseksi tarkemmin, jolloin toimenpiteiden suunnittelu helpottuisi. Jokaista tavoitetta
kohti tulisi asettaa mittari(t) tavoitteen toteutumisen seuraamiseksi. Tietoa mittareiden tuloksista
tulisi julkaista saannollisesti. Liikennejarjestelmasuunnitelmissa tulisi siirtyd kohti laaja-alaisem-
paa ajattelua ja suunnittelua, jossa huomioidaan esimerkiksi maankayttd, asuminen ja liikkenne.
Samalla suunnitelmien tekemisen tulisi siirtyd kohti jatkuvaa seurantaa ja paivittdmista, jolloin
suunnitelmista tulisi parempi strateginen tyokalu liikennejarjestelman kehittamiseen.

Tarkasteltujen raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinneissa oli paljon yhtalaisyyksia esimer-
kiksi arvioinnin osa-alueissa ja mittareissa. Raitioteiden positiivisina vaikutuksina on pidetty lii-
kenteen paastdjen vahentymistd, liikenneturvallisuuden parantumista, yhdyskuntarakenteen tii-
vistymista, siirtymaa autoliikenteesta joukkoliikenteeseen ja joukkoliikenteen lipputulojen ja kul-
kutapaosuuden kasvuja, joista osaa on myds todistettu Bergenissa raitiotien my6ta.

Haastattelu- ja kyselytutkimuksen perusteella raitioteitéd on arvioitu Suomessa monipuolisesti.
Lopullinen arviointikehikko koostuu raitiotiehankkeissa hyddynnetyistd mittareista, joita on tay-
dennetty sopivilla mittareilla liikennejarjestelmasuunnitelmista seka uusilla mittareilla haastattelu-
ja kyselytutkimuksen pohjalta. Arviointikehikkoon lisatyt uudet mittarit vaativat kehitysta toimiak-
seen ja jotkut vanhat mittarit paivittamista. Merkittavimpana tulee kehittda kaupunkitaloudellisia
arviointimenetelmia ja paivittaa yhteiskuntataloudellisia arviointimenetelmia, jotta kaikki raitiotei-
den vaikutukset saadaan arvioitua kunnolla. Raitiotiehankkeiden vaikutusten arviointiin tulisi ke-
hittdd oma ohjeensa, jotta hankkeet olisivat keskenaan vertailtavia. Arviointikehikko toimii listana
mittareista, joista hankkeeseen voidaan valita sopivat mittarit. Mittarit tulee koota taulukoksi, jossa
vaikutusten mydnteisyytta ja kielteisyyttd kuvataan variasteikolla. Taulukkoa paivitetdan pitkin
suunnitteluprosessia ja sen avulla vaikutukset voidaan viestia selkeasti.

Palvelukeskeisen raitiotiejarjestelman SmartRailin palvelut voivat liittyd haastattelujen perus-
teella esimerkiksi ajantasaiseen matkustajainformaatioon, pysakkien palvelutasoon, puhelinso-
velluksiin, matkan suunnitteluun ja maksamiseen, opasteisiin, vaihtojen jarjestelyyn seka sekoit-
tuneeseen maankayttoon. Palveluiden ja mittareiden kehittdmisessa kannattaa hyddyntaa esi-
merkiksi palvelumuotoilun ja living lab -menetelmia seka joukkoliikenteen tarvehierarkiaa.

Avainsanat: raitiotie, raitiotiejarjestelmien vaikutusten arviointi, palvelukeskeinen
raitiotiejarjestelma, vaikutusten arvioinnin mittarit
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ABSTRACT
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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 kasvihuonekaasupaastoistd oli peraisin kotimaan liikenteesta
vuonna 2018. Noin 94 prosenttia paastoista syntyi tielikenteessa, ja tieliikenteen paas-
toista puolestaan 54 prosenttia syntyi henkildautoliikenteesta. (LiikenneFAKTA 2020).
Kasvihuonekaasujen vahentamiselle on asetettu erilaisia tavoitteita, kuten 50 prosentin
vahennys lilkkenteen paastoissa vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoden 2005 tasoon
(Sarkijarvi et al. 2018). Henkilbautoliikenteen paastoista noin 21 prosenttia syntyy Suo-
men suurimmilla kaupunkiseuduilla (Liikkenne- ja kuljetusalan vahapaastoisen liikenteen
tiekartta 2020). Raitiotiejarjestelmat ovat paikallisesti paastéttomia (Alku 2007), minka

takia niilld on potentiaalia vahentaa liikenteen synnyttdmia kasvihuonekaasupaastoja.

Kaupunkiraideliikenteen historia alkoi 1800-luvulla. Esimerkiksi vuonna 1832 alkoi he-
vosvetoinen kaupunkiraidelikenne New Yorkissa ja vuonna 1863 Lontoossa hdyryvetu-
rein. Ensimmainen sahkodinen raitiotie aloitti toimintansa Berliinissa vuonna 1881. Lon-
toossa sahko kayttdvoimana otettiin kayttéon vuonna 1890. Sahko kayttdvoimana mah-
dollisti tehokkaamman liikkumisen, vetohevosten yllapidosta luopumisen ja maanalaisen
raideliikenteen, koska hoyrya ja savua ei tarvinnut enda tuulettaa pois tunneleista. (Alku
2007).

1930-luvulla kaupunkiraideliikennejarjestelmat saivat kilpailijan busseista. Toisen maail-
mansodan jalkeen raitioteiden suosio vaheni, koska ne olivat hitaampia kuin henkil6autot
ja niiden koettiin vain haittaavan henkildautoliikennettd. Monesta kaupungista raitiotie
purettiin pois, silla joukkoliikenne ajateltiin hoidettavan bussein ja metroin. Kaupungeissa
ei kuitenkaan ollut tarpeeksi tilaa henkildéautoilulle, mika aiheutti myds bussiliikennetta
haittaavia ruuhkia. (Alku 2002). Myds kaupunkisuunnittelu vaikeutui (Alku 2007).

Toisen maailmansodan jalkeen avattiin vain kolme uutta raitiotietd Euroopassa vuoteen
1980 mennessa. Kiinnostus raitioteitd kohden palasi 1980-luvulla ja esimerkiksi Euroo-
passa otettiin kayttéon 1980-luvulla 14 uutta raitiotietd ja 1990-luvulla 21 uutta raitiotieta.
Raitiotiet kiinnostavat, koska ne ovat esimerkiksi paikallisesti paastéttomia, tuottavat va-

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

Suomeen on parhaillaan rakenteilla pikaraitiotiet Tampereelle (Raitiotieallianssi 2020c)
ja padkaupunkiseudulle (Raide-Jokeri 2020a), minka lisaksi Turkuun suunnitellaan rai-
tiotietd (Turun kaupunki 2020a). Ulkomaisista kaupungeista esimerkiksi 1990-luvulla

avattu Ranskan Strasbourgin raitiotie (Alku 2002) ja vuonna 2010 avattu Norjan Berge-



nin raitiotie ovat osoittautuneet menestyksekkaiksi (Bybanen 2020). Strasbourgissa rai-
tiotien kayttajien maara seka keskustan ja sen liikkeiden menestys ovat ylittdneet kaikki
odotukset (Alku 2007). Bergenissa kaikki raitiotiehankkeet ovat valmistuneet etuajassa
ja alle budjetin. Matkustajamaarien kasvu on myos rikkonut kaikki ennusteet. (Bybanen
2020).

1.1 Tyon tausta, tavoitteet ja tutkimuskysymykset

Tama diplomityd on seurausta kasvaneesta kiinnostuksesta raitiotiejarjestelmia kohtaan
ja toteutetaan osana Tampereen Yliopiston SmartRail-projektia Tampereen yliopiston
Liikenteen tutkimuskeskus Vernessa. Projekti toteutetaan Business Finlandin Co-Inno-
vation -rahoituksella. Lisatietoja projektista on saatavissa projektin nettisivuilta (Smart-
Rail Ecosystem n. d.). SmartRail on raitiovaunuliikenteen ymparille rakentuva ekosys-
teemi, joka koostuu fyysisesta raitiovaunujarjestelmasta ja siihen kytkeytyvista palve-
luista. Tdman tavoitteena on palvella alykkdan kaupungin (eng. Smart City) liikkumistar-

peita ja muita arkipaivaisia tarpeita.

Taman diplomitydn tavoitteena on rakentaa Suomen liikenteen paastétavoitteiden ja
paastdjen vahennyskeinojen, kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmien, rai-
tiotiehankkeiden vaikutusten arviointien sekd haastattelu- ja kyselytutkimuksen perus-

teella arviointikehikko raitiotiejarjestelmien vaikutusten arviointiin.

Paatutkimuskysymyksena diplomitydssa selvitetaan, millaisella arviointikehikolla raitio-
tiejarjestelmien vaikutuksia tulisi arvioida. Paatutkimuskysymysta taydentavia alatutki-

muskysymyksia ovat:

¢ Millaiset ovat Euroopan Unionin paastttavoitteet? Millaiset ovat Suomen liiken-
teen paastotavoitteet? Kuinka vaikutusten arviointia toteutetaan liikkennejarjestel-

masuunnittelun ja hankearvioinnin osana?

e Mitd keinoja Suomella on liikenteen paastéjen vahentamiseksi? Millainen rooli

raitiotiejarjestelmilla on paastéja vahennettdessa?

¢ Millaisia tavoitteita kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmissa on esi-
tetty? Miten vaikutusten arviointia on tehty kaupunkiseutujen liikennejarjestelma-
suunnitelmissa? Mitd huomioita kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitel-

mien tavoitteista ja mittareista on tehtavissa? Miten suunnitelmia voisi kehittaa?

¢ Miten raitioteiden vaikutuksia on arvioitu niitd suunniteltaessa? Millaisia vaikutus-
ten on arvioitu olevan? Mitd huomioita raitiotiejarjestelmien suunnitelmista ja

suunnitelmien mittareista on tehtavissa? Miten suunnitelmia voisi kehittaa?



¢ Millainen olisi hyva arviointikehikko? Millaisia SmartRail-kokonaisuuden palvelut

voisivat olla ja miten niita tulisi arvioida?

TyoOssa kasitelldaan kuuden kaupunkiseudun liikkennejarjestelmasuunnitelmia. Nelja suo-
malaista kaupunkiseutua ovat Helsinki, Tampere, Turku ja Oulu ja kaksi ulkomaalaista
ovat Ruotsin Lund ja Norjan Bergen. Viisi tarkasteltavaa raitiotiechanketta keskittyvat sa-
moille seuduille Oulua lukuun ottamatta. Suomesta tarkastellaan Raide-Jokeria seka

Tampereen ja Turun raitiotieta ja ulkomailta Lundin ja Bergenin raitioteita.

1.2 Tutkimusmetodologia

Tutkimusmetodologiaa tarkastellaan Saunders et al. (2019) sipulimallin avulla. Tutkimus-
filosofiana diplomitydssa on pragmatismi ja diplomitydn tarkoituksena on olla kartoittava
ja arvioiva. Tydssa hyddynnetaan induktiivista paattelya. Diplomitydn voisi luokitella mo-
nitapaustutkimukseksi, koska tutkimuksessa useamman tapausaineiston pohjalta raken-
netaan kokonaisuus, jota testataan ja parannetaan empiiristen menetelmien avulla. Dip-
lomityd koostuu kirjallisuuskatsauksesta ja empiirisesta osasta. Kirjallisuuskatsauksessa
kaydaan lapi Suomen ja Euroopan unionin liikenteen paastotavoitteet, Suomen keinot
liikenteen paastodjen vahentamiseksi, kuuden pohjoismaisen kaupunkiseudun liikenne-
jarjestelmasuunnitelmien tavoitteet ja mittarit seka neljan pohjoismaisen raitiotiechank-
keen vaikutusten arvioinnit. Lisaksi yhden pohjoismaalaisen raitiotien toiminnan aikana
syntyneitad vaikutuksia ja Suomen liikennehankkeiden hankearviointiohjetta tarkastel-
laan. Lahteind hyddynnetddn Euroopan unionin, valtion, kaupunkiseutujen ja rai-
tiotiehankkeiden materiaaleja ja nettisivuja. Lahteet eivat juurikaan sisalla tieteellista kir-
jallisuutta, silld aihetta ei ole vield kasitelty kirjallisuudessa. Kirjallisuuskatsauksen tuo-
toksena saadaan alustava arviointikehikko, jota parannetaan tyén empiirisen osuuden

perusteella.

Empiirinen osuus koostuu haastattelututkimuksesta ja kyselytutkimuksesta. Niiden to-
teutus on kuvattu tarkemmin luvussa 7. Haastatteluissa selvitetaan raitiotiechankkeiden
vaikutusten arviointeihin ja niissd hyédynnettyihin mittareihin liittyvid asioita. Lisaksi sel-
vitetddn SmartRailin mahdollisia palveluita ja mittareita. Haastattelut toteutetaan puo-
listrukturoituina haastatteluina ja haastateltavina on raitiotiehankkeiden vaikutusten arvi-
ointeihin osallistuneita ihmisia ja raitiotiehankkeiden parissa tydskentelevia. Kyselytutki-
muksessa puolestaan selvitetddn anonyymisti raitiotiehankkeiden vaikutusten arviointei-
hin osallistuneilta mittarien tarkeytta. Haastattelujen ja kyselyn pohjalta muodostetaan

lopullinen arviointikehikko raitiotiejarjestelmien vaikutusten arviointiin.



1.3 Tyon rakenne

Toisessa luvussa kasitellaan Euroopan Unionin ja Suomen liikenteen paastotavoitteita
seka teoriaa liikennejarjestelmasuunnittelusta, hankearvioinneista ja joukkoliikenne-
hankkeiden vaikutusten arvioinnista. Kolmannessa luvussa esitellaan keinoja vahentaa
Suomen liikenteen paastoja. Neljannessa luvussa kasitellddn kuuden pohjoismaisen
kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelmia, niiden tavoitteita ja mittareita seka rai-
deliikenteen osuutta suunnitelmissa. Viidennessa luvussa tarkastellaan viittd pohjois-
maista raitiotiehanketta seka raitioteiden arvioituja vaikutuksia ja vaikutusten arvioin-
nissa hyddynnettyja mittareita. Kuudennessa luvussa kootaan yhteen huomioita luvuista
3-5 ja analysoidaan niitd. Seitsemannessa luvussa esitelldan haastattelu- ja kyselytut-
kimus, tutkimusten tulokset, arviointikehikko ja ehdotuksia palvelukeskeiseen raitiotiejar-
jestelma SmartRailiin liittyen. Viimeisena lukuna on yhteenveto, jossa esitetdan vastauk-

set tutkimuskysymyksiin, jatkotutkimusehdotukset ja arvioidaan tutkimusta.



2. TEOREETTINEN TAUSTA

Tassa luvussa esitellaan aluksi liikenteen paastétavoitteita Euroopan Unionin (EU) ja
Suomen nakoékulmista. Seuraavaksi kasitelldan liikennejarjestelmasuunnittelua ja han-
kearviointia seka sita, miten vaikutusten arviointia toteutetaan osana edella mainittuja.

Lopuksi kasitellddn joukkoliikennehankkeiden vaikutusten arvioinnin erityispiirteita.

2.1 Liikenteen paastotavoitteet

Tassa alaluvussa on esitelty Euroopan unionin paastétavoitteita ja sita, miten paastova-
hennykset jakaantuvat jdsenmaittain ja sektoreittain. Suomen osalta on esitelty liiken-

teen paastotavoitteita ja sitd, mista likenteen paastét Suomessa muodostuvat.

2.1.1 Euroopan unionin paastovahennystavoitteet
Euroopan unionin tavoitteena on vahentaa unionin kasvihuonekaasupaastoja vahintaan

40 prosenttia vuoteen 2030 mennessa vuoden 1990 paastoétasosta. 40 prosentin tavoite
tayttaa Pariisin ilmastosopimuksen EU:lle asettamat velvoitteet kasvihuonekaasupaas-

téjen vahentamisesta. (Euroopan komissio 2020a).

Tavoitteen saavuttamiseksi EU:n paastokauppajarjestelmaan kuuluvien sektoreiden tu-
lee vahentaa paastojaan vuoteen 2030 mennessa 43 prosenttia verrattuna vuoden 2005
paastotasoon. Talla hetkella paastokauppajarjestelmaan kuuluvat sektorit tuottavat noin
45 prosenttia EU:n kasvihuonekaasupaastoistd. Paastokauppajarjestelmaan kuuluvat
hiilidioksidin (CO3) ja dityppioksidin (N2O) paastét seka perfluoratut yhdisteet (PFC). Hii-
lidioksidipaastdja seurataan energian- ja lBmmontuotannossa, energiaintensiivisten te-
ollisuuden aloilla ja kaupallisessa ilmailussa. Energiaintensiivisia teollisuuden aloja ovat
esimerkiksi metalliteollisuus ja paperiteollisuus. Dityppioksidipaastoja syntyy esimerkiksi
typpihapon tuotannossa. Perfluorattuja yhdisteitd syntyy alumiinintuotannosta. Paasto-
kauppajarjestelmaan osallistuminen on paasaantdisesti pakollista aiemmin mainituilla
aloilla, mutta esimerkiksi joillain sektoreilla on maaritetty vahimmaiskoko laitokselle, joka

on mukana paastdkaupassa. (Euroopan komissio 2020c).

Kaikki sektorit eivat kuulu EU:n paastokauppajarjestelmaan. Naita sektoreita kutsutaan
taakanjakosektoreiksi ja niihin kuuluvat esimerkiksi liikenne, rakennukset, maanviljely ja
jatteet. Taakanjakosektorien tulee vahentaa kokonaisuudessaan 30 prosenttia paasto-

jaan vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoden 2005 paastotasoon. Tarkkailtavia paas-



toja ovat hiilidioksidi-, metaani- (CH4) ja dityppioksidipaastét, fluorihiilivedyt (HFC), per-
fluoratut yhdisteet seka rikkiheksafluoridi- ja typpitrifluoridipaastét. (Euroopan komissio
2020Db).

Paastovahennystavoite jaetaan jdsenmaiden kesken taakanjakosopimuksen mukai-
sesti. Kunkin jasenmaan yksildllinen paastévahennystavoite riippuu siita, kuinka suuri
maan bruttokansantuote asukasta kohti on. Mita korkeampi bruttokansantuote asukasta
kohti on, sitd suuremmat paastévahennystavoitteet jasenmaalle on asetettu. (Euroopan
komissio 2020b). Suomelle on asetettu 39 prosentin paastdvahennysvelvoite, joka on
yksi EU:n korkeimmista, silla suurin jdsenmaalle asetettu tavoite on 40 prosenttia (Ase-
tus sitovista vuotuisista kasvihuonekaasupaastdjen vahennyksista jasenvaltioissa vuo-
sina 2021-2030, joilla edistetaan ilmastotoimia Pariisin sopimuksen sitoumusten taytta-
miseksi, seka asetuksen (EU) N:o 525/2013 muuttamisesta 2018/842 2018).

Liikenteesta taakanjakosektoriin kuuluvat kunkin jdAsenmaan tieliikenteen paastot, jasen-
maan talousalueen vesiliikenteen paastét ja raidelikenteen paastét sahkétuotannon
paastoja lukuun ottamatta. Kansainvalisen merilikenteen ja lentoliikenteen kasvihuone-
kaasupaastot eivat kuulu taakanjakosektorille, mutta Euroopan talousalueen (ETA) si-

saiset lennot kuuluvat kuitenkin EU:n paastokauppaan. (LiikkenneFAKTA 2020).

EU:n paastokauppajarjestelmaan kuuluvia sektoreita saadellagn EU:n tasolta. Jasen-
maat saavat itse paattaa, millaisten toimenpiteiden avulla taakanjakosektorin paastovel-
voite aiotaan saavuttaa. Toimenpiteita voivat olla esimerkiksi julkisen liikenteen edista-
minen, fossiilisista polttoaineista siirtyminen pois tai likkumistarpeen vahentaminen. EU
voi kuitenkin vaikuttaa taakanjakosektoreihin. Esimerkiksi tielikenteen hiilidioksidipaas-
toihin voi vaikuttaa EU-tasolla saatamalla uusia standardeja ajoneuvoille. (Euroopan ko-
missio 2020b).

2.1.2 Suomen liikenteen paastovahennystavoitteet
EU:n taakanjakosopimus ohjaa siis Suomen vahentamaan taakanjakosektorin paasto-

jaan 39 prosentilla vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 paastdtasoon verrattuna. Kai-
kista Suomen kasvihuonekaasupaastoista likenne synnytti vuonna 2018 viidenneksen
eli noin 21 prosenttia. Taakanjakosektorin kasvihuonekaasupaastoista likenteen osuus
on puolestaan noin 40 prosenttia. (LiikenneFAKTA 2020). Taman takia liikenteen paas-
téjen vahentamisellda on merkittdva vaikutus paastdvahennystavoitteen saavuttami-
sessa. Liikenteen paastéja on myds helpompi vahentaa kuin esimerkiksi maatalouden

paastoéja. (Huttunen 2017).

Suomen tavoitteena on vahentaa liikenteen paastdja noin 50 prosenttia vuoteen 2030

mennessa verrattuna vuoden 2005 liikenteen paastoihin. Liikenteen tulisi olla hiiletonta



vuoteen 2045 mennessa. (Sarkijarvi et al. 2018). Kotimaan liikenne synnytti kasvihuone-
kaasupaastdja vuonna 2018 yhteensa 11,7 miljoonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia.
Noin 94 prosenttia likenteen paastdista on peraisin tieliikenteesta, noin nelja prosenttia
vesiliikenteesta, noin kaksi prosenttia lentoliikenteesta ja noin yksi prosentti rautatielii-
kenteesta. Tieliikenteen paastoista noin 54 prosenttia on henkildéautoliikenteen aiheutta-
maa, 32 prosenttia kuorma-autojen, kahdeksan prosenttia pakettiautojen, viisi prosenttia
linja-autojen ja yksi prosentti moottoripydrien, mopojen ja mopoautojen. Koska suurin
osa liikenteen kasvihuonekaasupaastoista syntyy tieliikenteesta, 16ytyy suurin kasvihuo-
nekaasupaastojen vahennyspotentiaali tieliikenteesta. (LiikenneFAKTA 2020). Paakau-
punkiseudulla, muulla Uudellamaalla ja muilla suurilla kaupunkiseuduilla seutukunnan
sisdisten henkildautomatkojen paastdjen osuus on yhteensa noin 21 prosenttia Suomen
henkildautoliikenteen paastoista (Liikenne- ja kuljetusalan vahapaastoisen liikkenteen tie-
kartta 2020), minka takia raitiotiejarjestelmilld on potentiaalia kaupunkiseutujen liikenne-

paastdjen vahentamisessa.

2.2 Liikennejarjestelmasuunnittelu

Liikennejarjestelmasuunnittelusta on saadetty laissa (Laki liikennejarjestelmasta ja
maanteista 2005/503 2005). Sen mukaan liikennejarjestelmasuunnittelu on vaikutusten
arviointia, joka on jatkuvaa ja vuorovaikutteista seka perustuu viranomaisten ja muiden
toimijoiden yhteistydhon. Tavoitteena on, ettd liikennejarjestelmasta tulee toimivampi,

turvallisempi ja kestavampi ottamalla huomioon kymmenen kohtaa.

Naita ovat liikenteen, maankayton, palvelurakenteen ja elinkeinotoiminnan vuorovaiku-
tuksen ja edelld mainittujen toimintojen synnyttdman liikennetarpeen, eri ihmisryhmien
kuljetustarpeiden ja matkaketjujen toimivuuden seka elinkeinoelaman kuljetustarpeiden
ja kuljetusketjujen toimivuuden huomioiminen. Liikenteen turvallisuus, liikenteen ympa-
risthaittojen vahentadminen ja ehkaiseminen seka liikennejarjestelman energiatehok-
kuus huomioidaan. Lisaksi huomioidaan tiedon ja digitalisaation hyédyntdmismahdolli-
suudet, yksityiset ja markkinaehtoiset likkumis-, liikenne- ja kuljetuspalvelut, julkisten ja
julkisesti rahoitettujen liikkumispalveluiden seka liikkenne- ja kuljetuspalveluiden kehitta-
mis- ja rahoitustarpeet seka liikenneverkkojen ja solmukohtien kehittdmistarpeet ja ra-

hoitus. (Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista 2005/503 2005).

Liikennejarjestelmasuunnitelmia tehdaan kolmella tasolla, jotka ovat valtakunnallinen,
maakunnallinen ja kunnallinen. Maakunnat voivat myoés tehda yhdessa ylimaakunnallisia
likennestrategioita ja kunnat yhteistydssa kaupunkiseutujen liikkennejarjestelmasuunni-

telmia. (Liikenne- ja viestintavirasto Traficom 2020).



Valtakunnallisesta liikennejarjestelmasuunnitelmasta vastaa liikenne- ja viestintaminis-
terid ja sen hyvaksyy valtioneuvosto (Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista 2005/503
2005). Liikenne- ja viestintavirasto seka vaylavirasto osallistuvat myds suunnitelman te-
kemiseen. Suunnitelma keskittyy valtakunnalliseen ja kansainvaliseen liikkumiseen, liik-
kumisen palveluihin ja kuljetuksiin seka asettaa valtakunnallisia periaatteita ja tavoitteita
alueelliseen liikennejarjestelmasuunnitteluun. (Liikenne- ja viestintavirasto Traficom
2020). Suunnitelmassa esitetaan liikennejarjestelman nykytila, tavoitteet ja ehdotukset
toimenpiteiksi tavoitteiden saavuttamiseksi. Suunnitelmassa on laadittu 12 vuoden oh-
jelma, jossa esitellaan valtion ja kuntien toimenpiteita, valtion rahoitussuunnitelma seka
ohjelman ymparistdvaikutusten arvioinnit. Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunni-
telma tarkastetaan kunkin hallituskauden alussa ja sité sovitetaan yhteen muun muassa
julkisen talouden suunnitelmien ja muiden valtakunnallisten suunnitelmien kanssa. (Laki
likennejarjestelmasta ja maanteistd 2005/503 2005). Suomen ensimmaisen valtakun-
nallisen liikennejarjestelmasuunnitelman valmistelu on parhaillaan kesken. Suunnitel-
man arvioidaan olevan valmis eduskunnan kasittelyyn alkuvuonna 2021, minka jalkeen

valtioneuvosto voi hyvaksya sen. (Liikenne- ja viestintaministerio 2020).

Maakunnallisista liikennejarjestelmasuunnitelmista vastaa maakunta ja ylimaakunnalli-
sista liikennestrategioista vastaavat useat maakunnat yhdessa. (Liikenne- ja viestintavi-
rasto Traficom 2020). Maakunnan liitto kaynnistaa suunnitteluprosessin, johtaa suunnit-
telua, yhteisty6ta ja suunnitelman sovittamista yhteen muiden suunnitelmien kanssa
(Laki alueiden kehittdmisesta ja rakennerahastotoiminnan hallinnoinnista 2014/7 2014).
Suunnitelmissa kasitellddn maakunnan sisaista ja maakuntien valista likkumista, liikku-
misen palveluita ja kuljetuksia, asetetaan tavoitteet ja toimenpiteet alueelliselle liikenne-
jarjestelmalle ja edistetaan valtakunnallisessa liikennejarjestelmassa asetettuja tavoit-
teita ja toimia. (Liikenne- ja viestintavirasto Traficom 2020). Valtio osallistuu myds maa-
kuntien ja suurten kaupunkiseutujen liikennejarjestelmatyéhodn, joka sisaltda suunnitel-

mien ja aiesopimusten tekemista ja seurantaa (Vaylavirasto 2020).

Kunnan ja kaupunkiseutujen liikkennejarjestelmasuunnitelmista vastaavat kunnat ja kau-
punkiseudut. Paakaupunkiseudulla suunnitelmasta vastaa Helsingin seudun liikenne
(HSL). Suunnitelmissa kasitelladn kaupunkiseudun sisaista liikkkumista, likkumisen pal-
veluita ja kuljetuksia seka likkumista toisiin kaupunkeihin ja ulkomaille. (Liikenne- ja vies-

tintavirasto Traficom 2020).



2.3 Hankearviointi

Hankearviointi tarkoittaa valtion likennevaylainvestoinnin yhteiskuntataloudellista kan-
nattavuusarviointia. Liikennevaylien hankearviointeihin on tehty yleisohjeet, joissa esite-
taan tie-, rata- ja vesivaylahankkeiden kannattavuusarvioinnin periaatteet yleisesti. Jos
hankkeelle on esitetty rahoitusta valtion talousarviosta, on hankearviointi toteutettava
ohjeen periaatteiden mukaan. Tie-, rata- ja vesivaylahankkeille on omat tarkemmat oh-

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

Lahtokohtien kuvaus
* Hanke
* \Vertailuasetelma
* Liikenne-ennuste

Vaikutusten kuvaus

* Vaikutusten tunnistaminen ja valinta
* Vaikutusten mittareiden ja kriteerien valinta
* Vaikutusten suunnitteluarvojen kokoaminen

Vaikutusten arviointi

Vaikuttavuuden Kannattavuus- Toteutettavuuden

arviointi laskelma arviointi

* Valittujen * Rahassa mitatut * Mahdollisuudet,
vaikutusten vaikutukset riskit ja esteet
vaikuttavuuden *  Hyoty- * Hankkeen
arviointi kriteerein kustannussuhde etenemiseen
ja mittarein s Herkkyystarkastelu vaikuttavat asiat

Paatelmit

Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma

Arvioinnin raportointi ja dokumentointi
* Hankearvioinnin raportointi
* Hankearvioinnin yhteenveto
* Hankearvioinnin dokumentti

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

Hankearviointi koostuu kuvan 1 mukaisesti lahtokohtien kuvauksesta, vaikutusten ku-
vauksesta, hankkeen arvioinnista, seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelmasta seka ar-

vioinnin raportoinnista ja dokumentoinnista. (Liikennevirasto 2011).



10

Hankearviointia tehddan hankkeen eri suunnitteluvaiheissa eri tarkkuuksilla. Esisuunnit-
teluvaiheessa hankearvioinnissa keskitytaan lahtokohtien kuvaukseen ja alustavaan vai-
kuttavuuden arviointiin. Naiden pohjalta paatetaan hankkeen jatkosuunnittelusta eli siita,
mista vaihtoehdosta tehdaan yleissuunnitelma. Yleissuunnittelussa hankearvioinnissa
tarkastellaan vertailuvaihtoehtoja, vaikuttavuuden arviointia ja kannattavuuslaskelmaa.
Taydellinen hankearviointi tehdaan yleissuunnitelmassa valitusta vaihtoehdosta. Hank-
keen toteutuksen yksityiskohtaisen suunnittelun yhteydessa hankearviointi paivitetaan.
(Liikennevirasto 2011).

2.3.1 Lahtokohtien kuvaus

Lahtokohdissa kuvataan hanke, vertailuasetelmat ja liikenne-ennuste. Hankkeesta esi-
tetdan sen tarkoitus, joka voi olla esimerkiksi uuden asuinalueen tarpeet tai liikenteelli-
sen palvelutason riittdmattomyys. Hankkeen sisaltd, kuten tyyppi ja maaralliset tiedot, ja
suunnittelutilanne esimerkiksi suunnitteluvaiheen ja -historian muodossa kuvataan. Li-
saksi kuvataan hankkeen tavoitteet ja yhteys laajempaan kokonaisuuteen seka kustan-

nusarvio. (Liikennevirasto 2011).

Vertailuasetelmissa maaritetaan vertailuvaihtoehto, johon hankevaihtoehtoa verrataan.
Vertailuvaihtoehtona voi olla todenmukainen tilanne, jossa hanketta ei toteuteta tai toi-
nen hankevaihtoehto. Vertailussa huomioidaan myods maankayton ja liikennejarjestel-
man kehittyminen eri vaihtoehdoissa. Liikenne-ennusteita tarvitaan seka hankkeesta

riippuvasta ettd hankkeesta rippumattomasta kysynnasta. (Liikennevirasto 2011).

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

den ja kriteerien valinnan ja vaikutusten suunnitteluarvojen kokoamisen. Vaikutuksia tar-
kastellaan yhteiskuntataloudellisesta ndkokulmasta rakentamisen aikana ja seuraavan
30 vuoden aikana. Liséksi pyritddn kuvaamaan nykytila, tila vertailuvaihtoehdossa en-
nustetilanteissa, tila hankevaihtoehdossa ennustetilanteissa sekd hankevaihtoehtojen
erot vertailuvaihtoehtoon, mika kuvastaa hankkeen vaikutuksia ennustetilanteessa. Vai-
kutukset pyritdan kuvaamaan maarallisina, jos se on mahdollista. Myds laadulliset vai-

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

Tarkastellut vaikutukset vaihtelevat hankkeittain, mutta yleensa tarkastellaan ainakin vai-
kutuksia kayttdjiin, tuottajiin, julkiseen talouteen, liikenneturvallisuuteen ja ymparistéon.
Vaikutukset kayttajiin voivat olla esimerkiksi aika- ja rahamaaraisia kustannuksia, vaiku-
tukset tuottajiin liikenndintikustannuksia ja lipputuloja, vaikutukset julkiseen talouteen ve-

rotuloja ja vaylanpidon kustannuksia, vaikutukset liikkenneturvallisuuteen onnettomuus-
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riskin muutos ja onnettomuuskustannukset seka vaikutukset ymparistéon voivat olla vai-
kutuksia paastomaariin, melulle ja tarindlle altistumiseen seka paastoé- ja melukustan-
nuksiin. Lisaksi voidaan tarkastella rakentamisen aikaisia vaikutuksia eli esimerkiksi vai-
kutuksia henkild- ja tavaraliikenteen matka-aikoihin, vaikutuksia yhdyskuntarakentee-
seen eli maankayttoon ja laajempia taloudellisia vaikutuksia eli esimerkiksi yritysten tuot-
tavuushyoétyja, tydmarkkinoiden laajenemista ja asuntomarkkinoilla tapahtuvien muutos-
ten vaikutuksia liikennejarjestelmaan. Laajempia taloudellisia vaikutuksia ei kuitenkaan
tule huomioida kannattavuuslaskelmassa. Lisaksi on tarkeaa tarkastella sellaisia muita
vaikutuksia, joilla on merkitysta paatoksenteossa. Vaikutusten tulee olla sellaisia, etta ne
voidaan kuvata ja maaritelld seka mitata maarallisesti tai laadullisesti. Lisaksi vaikutuk-

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

Tarkasteltaville vaikutuksille maaritetaan vahintaan yksi kriteeri, joka kuvastaa sita, mihin
suuntaan vaikutuksen tulisi kehittya. Naille kriteereille maaritetdan mittarit, joilla voidaan
maarittaa vaikutuksen tila eri tarkasteluhetkina. Hyvan mittarin ominaisuuksia on esitetty
kuusi. Mittarin tulisi olla validi eli kuvata tarkasteltavaa iimiéta, responsiivinen eli riittavan
herkka hankkeen luomille muutoksille ja luotettava eli saatu tulos on maaritettavissa tois-
tettavasti ja vertailukelpoisesti. Mittarin arvon tulisi olla maaritettavissa kohtuulliselle tyo-
maaralla ja kustannuksilla. Mittarin tulisi olla tulkittavissa ja ymmarrettavissa eli sille pi-
taisi voida maarittda kynnys-, raja- tai tavoitearvo. Mitta-asteikon tulisi olla tyhjentava eli
riittdvan laaja, jolloin se kattaa mahdollisesti tapahtuvat muutokset. Valittujen mittarien
suunnittelu- ja tavoitearvot maaritetdan hankearvioinnin yhteydessa tai keratdan muista

arvioinneista. (Liikennevirasto 2011).

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

teutettavuuden arvioinnista seka naiden ja aiemmin esitettyjen hankearvioinnin pohjalta
tehdyista paatelmista. Vaikuttavuuden arviointi ja kannattavuuslaskelma menevat osit-

tain paallekkain. (Liikennevirasto 2011).

Vaikuttavuuden arviointi tehddan aiemmin maariteltyjen kriteerien mukaan ja mittarien
avulla. Ensimmaisena maaritetdan vaikutusakselit, toiseksi lasketaan vaikuttavuus ja vii-
meiseksi esitetdan tulokset. Vaikutusakseli koostuu vahintaan neljasta pisteesta, jotka
ovat ennustetilanteen huonoin mahdollinen arvo hankkeessa, arvo hankkeen vertailu-
vaihtoehdossa, arvo tarkasteltavassa hankevaihtoehdossa ja paras mahdollinen arvo.
Huonoin arvo saadaan, kun hankkeessa tehddaan mahdollisimman vahan toimenpiteita

vaikutuksen hyvaksi. Vastaavasti paras arvo saavutetaan, kun tehddan 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 valilla, jossa 100 prosenttia
vastaan parasta arvoa ja nolla prosenttia huonointa arvoa. Eri vertailuvaihtoehtojen vai-
kuttavuus voidaan esittda kuten kuvassa 2. Eri vaikutusten vaikuttavuuksia ei voi laskea
yhteen eikd hankkeen kokonaisvaikuttavuutta, paremmuutta tai huonoutta verrattuna

vertailuvaihtoehtoihin verrattuna voi arvioida. (Liikennevirasto 2011).

Vaikuttavuus vaihtoehdoittain Vaihtoehto 0+
Vaihtoehto 0++

B Vaihtoehto 1
KANNATTAVUUSLASKELMAAN SISALTYVAT VAIKUTUKSET

i . 0 %
Paasuunnan matka-aika = 229% aad

. 0% .
Jonon viivytys | KER'] 100 %

g
Kuolemanonnettomuudet ke 7o 79%

Hiilidioksidipaastot 0%,

Hiukkaspaastdille altistuminen §% 100 %

KANNATTAVUUSLASKELMAA TAYDENTAVAT VAIKUTUKSET
0% |

Pohjavesien pilaantumisriski | LTS | 100 %
} P
Luonnon monimuotoisuus 537 80 % 100%
. . TR . 9
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Yhdyskuntarakenieen eheys 2 20%

Yy ¥s 100 %
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Kuva 2. Esimerkki vertailuvaihtoehtojen vaikuttavuudesta erdédssé tiehank-
keessa vaikutusprofiilin avulla. Pylvdén pituus kuvaa sitd, mihin hankkeessa on
panostettu. Vertailuvaihtoehdon paremmuus on nédhtédvissé joissakin vaikutuk-

sissa. (Liikennevirasto 2011).

Hankkeen keskeisimpia vaikutuksia tarkastellaan kannattavuuslaskelman avulla, jossa
vertaillaan hankevaihtoehdon ja vertailu- tai toisen hankevaihtoehdon eroa. Laskelma on
rahamaarainen, joten tarkasteltavien vaikutusten tulee olla arvotettavissa. Laskelmassa
kaytetdan perusvuotena (vuosi 0) vuotta, jolloin hanke avataan liikenteelle. Investointi-
kustannukset ja rakentamiskustannukset huomioidaan rakentamisajalta, minka lisaksi
kayttdonoton vaikutukset huomioidaan 30 vuodelta. Nykyarvon laskentakorkona on 4
prosenttia. Laskelmassa vertaillaan hankkeen tuomia hyétyja ja kustannuksia. Hy6dyt
muodostuvat kustannussaastoista, kuten matka-ajan pienenemisesta, ja kustannukset
esimerkiksi kunnossapitokustannusten kasvamisesta. Vertailu suoritetaan hyéty-kustan-

nussuhteen avulla kaavalla
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jossa H, on kustannussaastd 30 vuoden ajalta nykyarvoisena, K, kustannusten kasvu
30 vuoden ajalta nykyarvoisena, Kr, rakentamisen aikaiset haitat nykyarvoisena, J, on
hankkeen jadnndsarvo laskenta-ajan lopussa nykyarvoisena ja I, on hankkeen inves-
tointikustannukset nykyarvoisena. Jos hyoty-kustannussuhde on yksi, ovat hankkeen yh-
teiskuntataloudelliset hyddyt yhtd suuret kuin hankkeen investointikustannukset. Jos
suhde on yli yhden, hanketta pidetaan yhteiskuntataloudellisesti kannattavana. (Liiken-

nevirasto 2011).

Kannattavuuslaskelmalle ei ole maaritettya rakennetta, mutta usein se sisaltaa inves-
tointikustannukset seka hyddyt ja haitat. Hyddyissa ja haitoissa kasitelldaan usein vaiku-
tuksia vaylanpidon kustannuksiin, valillisia investointeja, kayttajahyotyja eli ajoneuvo- ja
aikakustannuksia, lippumenoja seka veroja ja maksuja seka tuottajan ylijgaman muu-
tosta eli likenndintikustannuksia, veroja ja maksuja seka tuloja liikennepalveluista. Li-
saksi kasitellaan turvallisuusvaikutuksia eli onnettomuuskustannuksia, ymparistovaiku-
tuksia eli paasto- ja melukustannuksia, vaikutuksia julkistalouteen eli vero-, maksu- ja
muita tuloja seka tukia, ostoja ja muita menoja. Investoinnin jaadnnoésarvo otetaan myos

huomioon. (Liikennevirasto 2011).

Laskelmalle tulee tehda herkkyystarkastelu epavarmuustekijdiden takia. Epavarmuutta
aiheuttavat esimerkiksi investointikustannukset, likenne-ennusteet, oletukset maankay-
tén ja muun liikennejarjestelman kehittymisesta seka aikasaastét. Epavarmuustekijoita
muuttamalla tehddan uusia kannattavuuslaskelmia ja lasketaan hyoéty-kustannussuh-
teita, jolloin ndhdaan, miten epavarmuustekijéiden toteutuminen vaikuttaa hankkeeseen.
(Liikennevirasto 2011).

Toteutettavuuden arvioinnissa tarkastellaan hankkeen etenemisen kannalta olennaisia
suunnittelu- ja hallinnollisia prosesseja seka hankkeen toteuttamispaatdoksen kannalta
olennaisia riskeja. Prosessit liittyvat lainsaadantdon ja lupa-asioihin, suunnittelutilantee-
seen ja rahoitusmahdollisuuksiin. Riskit liittyvat esimerkiksi hankkeen teknisiin ratkaisui-
hin, liikenndintiin, kysyntaan, kustannuksiin, ymparistdon ja turvallisuuteen. Tulevaisuu-
dessa tehtavia paatoksia, kuten poliittisen vallan paatoksia, ei saa ennakoida toteutetta-

vuuden arvioinnissa. (Liikennevirasto 2011).

Paatelmat tehdaan vaikuttavuuden arvioinnin lisaksi hankearvioinnin aiempien osien
pohjalta. Siind esitellddn vaikutukset kokonaisuutena ja arvio hankkeen toteutettavuu-

desta. Paatelmat esimerkiksi kertovat investoinnin aiheuttamista vaikutuksista, inves-
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toinnin yhteiskuntataloudellisesta tehokkuudesta, hyddyista ja haitoista, hankkeen roo-
lista maakunnan ja valtakunnallisten tavoitteiden toteuttamisessa, hankkeeseen liitty-

vista riskeista ja epavarmuutta aiheuttavista tekijoista. (Liikennevirasto 2011).

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

taan, mita on tarkeaa seurata ja arvioida seka 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 jalkeen. Varsinainen jalkiarviointi
toteutetaan useiden vuosien kuluttua hankkeen valmistumisesta, ja siina keskitytaan 10y-

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

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

tulisi sisaltada jo edelld mainitut osat eli I1ahtdkohtien kuvauksen, vaikutusten kuvauksen,
vaikutusten arvioinnin, seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelman seka dokumentoinnin
ja laadunvarmistuksen. Raportin perusteellisuus riippuu hankkeesta. Lisaksi tulisi tehda

korttimainen yhteenveto hankkeesta. (Liikennevirasto 2011).

Hankearviointi tulee dokumentoida siten, etta arviointi on tarkistettavissa, arvioitavissa
ja paivitettavissa. Tarkeita ovat yksityiskohtaiset likenne-ennusteet ja kannattavuuslas-
kelmat. Olennaista on myds lahdeviittausten oikeellisuus seka dokumentoinnin ymmar-

rettavyys ja kaytettavyys. (Liikennevirasto 2011).

2.4 Joukkoliikennehankkeiden vaikutusten arvioinnin erityis-
piirteet

Joukkoliikennehankkeiden vaikutusten arviointi perustuu edellisessa luvussa esitettyyn

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

on esitetty kuvassa 3.
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Arvioinnin kohteen kuvaus
* Lahtokohdat, ennusteet, ongelmat, tavoitteet
* Arvioitavien toimien kuvaus ja kustannusarvio
*  Vertailuasetelma
*  Yhteydet muihin hankkeisiin, ohjelmiin ja toimintalinjoihin

Vaikutukset ja niiden arvottaminen

* Joukkoliikenteen palvelutaso <+ Talous

* Liikenteen kysynta *  Yhdyskuntarakenne
* Liikenteen kustannukset *  Vaestoryhmien hyvinvointi
* Liikenneturvallisuus * Alueiden kehittyminen

*  Ympdristo

Vaikutusten analyysi

Kannattavuus- Vaikuttavuuden Toteutettavuuden
laskelma arviointi arviointi
+ Rahassa mitatut +  Vaikutusten +  Mahdollisuudet,
vaikutukset suunta ja merkitys riskit ja esteet
s Hyodty- eri nakékulmista * Rakentamisen
kustannussuhde + Tavoitteiden aikaiset
*  Herkkyystarkastelu toteutuminen vaikutukset
*  Muut
Paatelmait

Dokumentointi, raportointi ja yhteenveto

Kuva 3. Joukkoliikenteen hankearvioinnin rakenne (mukaillen (Metsaranta et
al. 2007)).

Joukkoliikenteen hankearvioinnin rakenne ja sisaltd perustuu hankearvioinnin rakentee-
seen, vaikka otsikkotasolla voi olla eroja. Joukkoliikennehankkeiden osalta merkittavat
tarkennukset ovat vaikutusten analyysin alla, tarkasteltujen vaikutusten arvioinnissa ja
kannattavuuslaskelmassa.

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

palvelutaso, liikenteen kysynta, likenteen kustannukset, likenneturvallisuus, ymparisto,
talous, yhdyskuntarakenne, vaestéryhmien hyvinvointi ja alueiden kehittyminen. Osa-
alueet ovat nahtavissa myos kuvassa 3. (Metsaranta et al. 2007).

Joukkoliikenteen koettu palvelutaso riippuu esimerkiksi joukkoliikkenteen kayttajan asen-

teista ja ominaisuuksista, minka liséksi palvelutason merkitykseen vaikuttaa kaytetta-
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vissa olevien liikkumisvaihtoehtojen palvelutaso. Koettu palvelutaso vaikuttaa siihen, va-
litaanko joukkoliikenne matkan kulkutavaksi. Arvioitavia tekijoita joukkoliikenteen palve-
lutasossa ovat tarjonta, matka-aika, matkan laatutekijat, hinta ja liikennejarjestelmaomi-
naisuudet. Suurin osa palvelutason arvioitavista tekijoista, kuten matka-aika, arvotetaan
rahamaaraisiksi esimerkiksi aikakustannusten yksikkdarvojen, painokerrointen ja aika-
vastaavuuksien avulla. Tarjonta eli joukkoliikennepalvelujen olemassaolo koostuu vuo-
rojen maarasta paivan aikana, vuorovalista ja odotteluajasta, jonka matkustaja joutuu
odottamaan lahto- tai maaranpaassa muualla kuin pysakilla tarjonnan sopimattomuuden
takia. Matka-aika tarkoittaa matkaan kuluvaa kokonaisaikaa, joka koostuu kavelyajasta
matkan alussa, lopussa tai vaihdon yhteydessa, odotusajasta pysakilla ja kulkuneuvon
ajoajasta. Ajoaika sisaltda ajoon kuluvan ajan lisaksi ajan, joka kuluu kulkuvalineeseen

nousuun ja sieltéd poistumiseen sekad pysahdyksiin. (Metsaranta et al. 2007).

Matkan laatutekijat ovat tekijoita, jotka matkustaja kokee osaksi joukkoliikenteen palve-
lutasoa. Laatutekijat koostuvat esimerkiksi matkan vaiheesta johtuvasta lisdvastuksesta,
matkustusvaljyydesta, tasmallisyydesta, koetusta turvallisuudesta ja matkustusmuka-
vuudesta. Matkan vaiheesta johtuva lisavastus tarkoittaa, etta eri matkustajat kokevat
matkan vaiheet eri tavalla, jolloin matkustajan kokema kokonaismatka-aika on pidempi
kuin se todellisuudessa on. Matkustusvaljyys kuvaa matkustajien maaran suhdetta istu-
mapaikkojen maaraan verrattuna. Tasmallisyys on sita, etta toteutunut matka-aika vas-
taa matkustajan ennakkokasitysta. Tallin matka-ajoissa on vain pienta hajontaa. Esi-
merkiksi liikenne ja liikenteen hairiot vaikuttavat tasmallisyyteen. Koettu turvallisuus tar-
koittaa sita, etta matkustaja ei koe matkansa aikana pelon tunteita eika pelkda oman
turvallisuutensa puolesta. Tahan vaikuttavat esimerkiksi riskit kaatumisesta, likenneon-
nettomuuksista, hairikdinnista ja vakivallasta. Matkustusmukavuus sisaltda muut tekijat,
jotka vaikuttavat matkan miellyttavyyteen. Naita tekijéitd ovat kaluston laatu, pysakkien
ja terminaalien varustelut, palvelut matkan aikana, lippu- ja maksujarjestelman ominai-

suudet seka informaation tarjonta ja ominaisuudet. (Metsaranta et al. 2007).

Hinta on meno, jonka matkustaja mielestdan maksaa rahamaaraisend matkasta. Koet-
tuun hintaan vaikuttavat matkan todellinen hinta, matkan maksutapa ja lipun tyyppi. Lii-
kennejarjestelmaominaisuudet ovat joukkoliikennepalveluiden kokonaisuuteen liittyvia
tekijoita. Niitéa ovat kuusi: linjaston kattavuus, jarjestelman hallittavuus, alueellinen tasa-
puolisuus, sosiaalinen tasapuolisuus, linjaston yhdistavyys seka optioarvo. Linjaston kat-
tavuus kuvaa eri alueiden saavutettavuutta joukkoliikenteelld eri ajankohtina ja eri pai-
vina, ja se ottaa myos huomioon kavelymatkoja pysakeilta ja liikenndintiaikoja. Jarjestel-

man hallittavuus tarkoittaa tietoisuutta tarjonnasta. Alueellisessa tasapuolisuudessa eri
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alueilta on samanvertaiset liikenneyhteydet muille alueissa ja alueiden sisalla. Sosiaali-
nen tasapuolisuus tarkoittaa, ettd joukkolikenne on kaikkien hyddynnettavissa iasta,
kunnosta tai taloudellisesta tilanteesta riippumatta. Linjaston yhdistavyys kuvaa joukko-
likennereittien kykya yhdistaa alueita ja likennemuotoja toisiinsa. Optioarvo kuvastaa
mahdollisuutta kayttaa joukkoliikennetta tarvittaessa. Siind ei huomioida saannollisesti

joukkoliikennetta kayttavia matkustajia. (Metsaranta et al. 2007).

Toisena osa-alueena on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset liikenteen kysyntaan. Ar-
vioitavasta hankkeesta tehdaan hankkeen tarkastelujakson loppuun ulottuvat liikenne-
ennusteet liikenteen kysynnan muutosten arvioimiseksi. Tarkastelujakson pituus on pit-
kavaikutteisissa hankkeissa yleensa 30 vuotta. Ennusteen laajuus riippuu hankkeen vai-
kutusten laajuudesta. Perusennusteita voidaan tehda joustokertoimien ja asiantuntija-
arviointien avulla. Joustokertoimia ovat esimerkiksi hintajousto, ristijousto ja tulojousto.
Hintajousto kuvaa sita, miten liikkenteen kysynta riippuu likkumisen hinnasta. Ristijousto
kuvaa yhden kulkumuodon kysynnan riippuvaisuutta toisen kulkumuodon palveluta-
sossa tapahtuvista muutoksista. Tulojousto puolestaan kuvaa liikenteen kysynnan riip-
puvaisuutta kuluttajien tuloista. Vaativammissa tilanteissa, kuten raideliikennehank-
keissa, ennusteita tehdaan kysynta- ja verkkomallien avulla. Kysyntamalleilla ennustaan
kulkutavan valintaa, suuntautumista ja kokonaiskysyntaa, kun taas verkkomalleilla en-
nustetaan matkojen reitin valintaa. Nama mallit selittavat henkiloliikenteen kysyntaa esi-
merkiksi maankayton, liikennetutkimusten ja vaeston sosioekonomisten taustatietojen
pohjalta. Kaupunkiseuduilla mallit tehddan yleensa ruuhkatunnille tai arkivuorokaudelle.
Mallien haasteina on niiden herkkyys valituille muuttuijille, jolloin muiden tekijoiden mer-

kitys pitaa arvioida erikseen tai suhteuttaa mallin tuloksiin. (Metsaranta et al. 2007).

Kolmantena osa-alueena on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset liikkenteen kustan-
nuksiin. Joukkoliikennehankkeen myd6ta tarjonnassa ja likenteen kysynnassa voi tapah-
tua muutoksia, jotka vaikuttavat liikenteen kustannuksiin. Kustannukset koostuvat ope-
rointi-, ajoneuvo- ja kulkumuotokustannuksista. Ne muodostetaan esimerkiksi suorittei-
den, liikenteen yksikkdkustannusten ja likenndintikustannusten avulla. Operointikustan-
nukset koostuvat tunti-, kilometri- ja kalustokustannuksista. Tuntikustannukset ovat kul-
jettajien ja konduktddrien henkildkustannuksia seka kayttdajasta riippuvat energiakus-
tannukset. Kilometrikustannukset koostuvat ajosuoritteesta riippuvista energiakustan-
nuksista ja huolto-, korjaus- ja varaosakustannuksista. Kalustokustannukset ovat kalus-
ton kaytdsta eli vuoropaivista riippuvaiset korko-, poisto-, vakuutus- ja yleiskustannukset.
Ajoneuvokustannukset puolestaan ovat autojen kayton kustannukset eli polttoaine-, kor-

jaus-, huolto- ja rengaskustannukset. Viimeinen kustannusten osa-alue eli kulkumuoto-
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kustannukset koostuvat infrastruktuurikustannuksista ja likenteen palvelujen kustannuk-
sista. Infrastruktuurikustannukset ovat vaylaston kunnossapitokustannuksia eli esimer-
kiksi raiteiden, pysakkien ja sahkojarjestelmien kunnossapitokustannuksia. Liikenteen
palvelujen kustannukset ovat esimerkiksi liikenteen ohjauksen henkildstdkulut, tilavuok-
rat ja tietotekniikkakulut. (Metsaranta et al. 2007).

Neljantena osa-alueena on joukkolikennehankkeiden vaikutukset liikenneturvallisuu-
teen. Liikenneturvallisuudessa arvioidaan muutoksia joukkoliikennematkoilla tapahtu-
vien onnettomuuksiin, kulkumuotojen kohtaamisonnettomuuksiin ja autoliikenteen on-
nettomuuksiin liittyen. Joukkoliikennematkoilla tapahtuvat onnettomuudet ovat liitynta-
matkoilla ja ajon aikana matkustajille tapahtuneita onnettomuuksia. Kulkumuotojen koh-
taamisonnettomuudet tapahtuvat kahden kulkumuodon kohdatessa, mistd esimerkkina
on raitiovaunun ja muun liikkenteen valiset onnettomuudet. Autoliikenteen onnettomuudet
tapahtuvat tie- ja katuverkolla ja niiden maaraa arvioidaan, koska joukkoliikenteen kul-
kutapaosuuden muuttuminen vaikuttaa onnettomuuksien maaraan. Vaikutuksia likenne-
turvallisuuteen voidaan arvioida esimerkiksi onnettomuuksien maarien, niissa kuolleiden
ja vakavasti loukkaantuneiden maarien seka henkildvahinko-onnettomuuksien maarien
avulla. Edella mainituista saadaan myos maariteltya onnettomuuskustannusten yksikko-
arvojen perusteella liikenneturvallisuudelle rahamaaraiset onnettomuuskustannukset.
(Metsaranta et al. 2007).

Viidentena osa-alueena on joukkoliikennehankkeen vaikutukset ymparistéon. Joukkolii-
kennehankkeen myota ymparistdovaikutuksia syntyy, jos esimerkiksi joukkoliikenteen ka-
luston kayttdvoima muuttuu, ajosuoritteet muuttuvat tai ympariston suojelurakenteet
muuttuvat. Ymparistovaikutukset jaetaan kahteen kategoriaan, elinymparistdon ja ter-
veyteen seka luonnonymparistoon. Elinymparisto ja terveys koostuu inmisten terveydelle
haitallisista paastdista ja ilmanlaadusta, melualtistumisesta, liikenteen aiheuttamasta ta-
rinasta seka kaupunkikuvasta, taajamakuvasta ja kulttuurihistoriallisesti arvokkaista koh-
teista. Terveydelle haitalliset paastot ovat hiilimonoksidi (CO), hiilivedyt (HC), typen ok-
sidit (NOy), hiukkaset (PM) ja rikkidioksidi (SO2). Nama paastot heikentavat ilmanlaatua
ja niiden vaikutuksia arvioidaan suoritteiden, kaluston ja yksikk6paastdjen avulla. Raha-
maaraiseksi vaikutukset muutetaan paastdjen yksikkdkustannusten avulla. Liikenne syn-
nyttdd melua, joka arvioidaan hairitsevaksi, jos paivan melutasot ovat yli 55 desibelia
(dB). Taman tason ylittdvalle meluhaitalle on arvioitu kustannusten yksikkdarvot, joiden
avulla joukkoliikennehankkeen vaikutukset meluun saadaan muutettua rahamaaraisiksi.
Lahinna raskaat kulkuneuvot aiheuttavat maaperassa ja perustuksissa etenevaa varah-

telya, jota kutsutaan tarinaksi. Tarinaa arvioidaan erillisten tutkimusten avulla eika sen
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rahamaaraiseen arviointiin ole yksikkdarvoa. Kaupunkikuva, taajamakuva ja kulttuurihis-
torialliseesti arvokkaat kohteet sisaltavat esimerkiksi julkisivuja, puistoja ja istutuksia.
Naiden laadullisesti arvioitujen vaikutusten arvioiminen on tarkeaa erityisesti olemassa

olevaan ja tiiviseen yhdyskuntarakenteeseen rakennettaessa. (Metsaranta et al. 2007).

Muutokset luonnonympariston tekijdissa johtuvat luonnossa tapahtuvista ihmisesta riip-
pumattomista prosesseista ja ne vaikuttavat sita kautta valillisesti ihmisten elamaan.
Luonnonymparistoon kuuluvat kasvihuonekaasupaastot, luonnon eheys ja monimuotoi-
suus, maapera, ilma ja vesi seka luonnonvarat. Kasvihuonekaasuihin kuuluvat hiilidiok-
sidi, metaani, dityppioksidi, klooratut ja fluoratut hiilivedyt (CFC-yhdisteet), halonit seka
otsoni, mutta ainoa vaikutusten arvioinnissa merkittdva kasvihuonekaasu liikenteen
osalta on kasvihuoneilmiéta vahvistava hiilidioksidi. Hiilidioksidipaastoja arvioidaan ra-
hamaaraisesti yksikkdkustannusten avulla. Luonnon eheytta ja monimuotoisuutta on tar-
kasteltu luontoalueiden ja maisemien yhtenaisyyden seka lajien ja ekosysteemien diver-
siteetin kautta. Maaper3, iima ja vesi sisaltavat esimerkiksi maaperan seka pinta- ja poh-
javesien saastumisen, jatteet ja happamoitumisen ja rehevéitymisen. Naiden arvioimi-
nen on erityisen tarkeaa uusille tai arvokkaille luontoalueille rakennettaessa. Luonnon-
varat kasittavat kiviaineksen ja oljyperaisten tuotteiden kayton, mutta niiden arvioimista

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

Kuudentena osa-alueena on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset talouteen. Taloudel-
liset vaikutukset jaetaan valittdmiin eli heti tehdyn toimenpiteen seurauksena ilmeneviin
ja valillisiin eli pitkalla aikavalillda yhteiskunnan sopeutuessa ilmeneviin vaikutuksiin. Va-
lilliset taloudelliset vaikutukset iimenevat bruttokansantuotteessa. Vaikutukset syntyvat
esimerkiksi kunnallis- ja kansantalouksien tehokkuus- ja kasvuvaikutuksista. Valillisia ta-
loudellisia vaikutuksia arvioidaan yleensa vain laajoissa valtakunnallisissa hankkeissa.
(Metséaranta et al. 2007).

Valittdémat taloudelliset vaikutukset on jaettu kotitalouksien menoihin, yritysten talouteen,
valtion talouteen ja kuntien talouteen. Kotitalouksien menot ovat likennepalvelujen kayt-
tékuluja. Niitd ovat ajoneuvokustannukset ja joukkoliikenteen lippumenot. Joukkoliiken-
nehankkeen vaikutukset kotitalouksien menoihin arvioidaan muuttuneen autoliikenne-
suoritteen ja ajoneuvokustannusten yksikkdarvojen avulla sekd muuttuneiden lipputulo-
jen avulla. Yritysten talous siséltaa joukkoliikennetta harjoittavien yritysten operointikus-
tannukset seka muiden yritysten likennepalvelujen kayttdbmenot ja matkakorvaukset. Yri-
tysten talouteen kuuluvia tuloja ovat joukkoliikenteen lipputulot ja mahdolliset muut tulot
joukkoliikennepalveluista. Joukkoliikennehankkeen myota yritysten liikennointikustan-

nukset voivat muuttua. (Metsaranta et al. 2007).
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Valtion talouteen liittyvat menot ovat esimerkiksi infrastruktuurin kunnossapito- ja paa-
omakustannukset. Tuloja ovat esimerkiksi joukkoliikennelippujen ja polttoaineen hin-
nassa perityt verot. Jos joukkoliikenteen lipputulot tai ajoneuvokustannukset muuttuvat,
muuttuvat myds kokonaisverotulot. Kuntien talouteen liittyvia menoja ovat esimerkiksi
koulu- seka sosiaali- ja terveystoimien liikennepalvelujen ostot, lipputuet ja infrastruktuu-
rin kunnossapitokustannukset. Muutokset lipputuloissa vaikuttavat seka yritysten etta
kuntien talouteen. Tuloja puolestaan ovat lipputulot ja mahdolliset muut tulot liikennepal-
veluista. Infrastruktuurin kunnossapitokustannukset voivat kohdistua joko kunnalle, val-

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

Seitsemas osa-alue on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen.
Yhdyskuntarakenne voidaan jakaa fyysiseen ja toiminnalliseen yhdyskuntarakentee-
seen, joihin molempiin joukkoliikennehanke voi vaikuttaa. Fyysinen yhdyskuntarakenne
tarkoittaa rakennettua ymparistoa eli esimerkiksi rakennuksia, kunnallistekniikkaa ja vir-
kistysalueita. Toiminnallinen yhdyskuntarakenne puolestaan tarkoittaa yhdyskunnan toi-
mintojen, kuten asumisen ja palveluiden, sijoittumista, saavutettavuutta ja kayttéa. Vai-
kutukset yhdyskuntarakenteeseen riippuvat saavutettavuudessa tapahtuvista muutok-
sista. Saavutettavuuteen vaikuttavat tekijat ovat samat kuin ensimmaisena esitellyt jouk-
koliikenteen palvelutasoon vaikuttavat tekijat. Jos saavutettavuus kehittyy tai maan-
kaytto tai toiminnot sijoittuvat hankkeen myota eri tavalla kuin ilman hanketta olisi tapah-
tunut, on hanke vaikuttanut yhdyskuntarakenteeseen. Nakyvia vaikutuksia voivat olla
esimerkiksi joukkoliikennehankkeen kysynnan muuttuminen, eri likennemuotojen ja lii-
kenneverkon kuormituksen muuttuminen ja liikennesuoritteesta riippuvaisten kustannus-
ten muuttuminen. Hankkeen vaikutus yhdyskuntarakenteen muutoksiin tulee perustella
kunnolla, silla tavallisesti muutokset yhdyskuntarakenteessa eivat johdu liikenteesta. Lii-
kennemallin avulla voidaan tutkia, mitka vaikutukset ovat peraisin yhdyskuntarakenteen
muuttumisesta ja mitkd likenteen muuttumisesta. Arviointia voidaan tehda myos siten,
ettd arvioidaan joukkoliikenteen kannalta sopivinta yhdyskuntarakennetta ja maankayt-
t6a. (Metsaranta et al. 2007).

Kahdeksas osa-alue on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset eri vaestéryhmien hyvin-
vointiin. Muutokset palvelutasossa, liikenneturvallisuudessa, ymparistdvaikutuksissa ja
taloudellisissa vaikutuksissa kohdistuvat kaikille liikkujille, mutta vaikutusten merkitys on
erilainen eri ihmisryhmille riippuen esimerkiksi maksu- ja toimintakyvysta ja autonomis-
tuksesta. Palvelutasomuutoksia ovat lasten, nuorten, autottomien ja idkkaiden matkoihin
ja likkumismahdollisuuksiin vaikuttavat muutokset, jotka liittyvat matka-aikoihin, matkan

laatutekijoihin ja hintoihin. Lisaksi palvelutasomuutoksia ovat liikkumis- ja toimimisesteis-
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ten matkoihin ja liikkumismahdollisuuksiin vaikuttavat muutokset, jotka liittyvat palvelui-
den saatavuuteen, esteettdmyyteen, informaation laatuun ja informaation saatavuuteen.
Muutoksia tarkastellaan yleensa niiden vaestoryhmien osalta, jotka ovat heikoimmassa
osassa, silla muutoksilla on heihin eniten vaikutusta. Arviointi on yleensa laadullista ja

sita voidaan taydentaa paikkatietoanalyysien avulla. (Metsaranta et al. 2007).

Yhdeksas osa-alue on joukkoliikennehankkeiden vaikutukset eri alueiden hyvinvointiin.
Vaikutukset syntyvat pitkalla aikavalilla. Alueelliseen kehitykseen liittyvat tekijat ovat
asukkaat, elinkeinotoiminta, aluetalous, infrastruktuuri, ymparisto ja hallinnolliset tekijat.
Alueellinen hyvinvointi koostuu kolmesta ulottuvuudesta, joita ovat taloudellinen, sosiaa-
linen ja ekologinen ulottuvuus. Taloudellista ulottuvuutta voi mitata bruttokansantuot-
teen, tydllisyysasteen ja vaestdnkehityksen avulla. Sosiaalinen ulottuvuus kasittaa esi-
merkiksi osallistumista yhteiskunnan toimintoihin, yhteisén rakenteet ja piirteet, sosiaali-
nen vuorovaikutus ja luottamus. Ekologinen ulottuvuus sisdltda maan, veden ja ilman
laadun eri ulottuvuudet, kasvuston, eldimistdn ja luonnon monimuotoisuuden. Ulottu-
vuuksia voi myos yhdistaa toisiinsa. Alueiden hyvinvoinnin kehittymisessa joukkoliikenne
on merkittdvassa osassa saavutettavuuden yllapitamisessa ja parantamisessa. Maaseu-
dulla tama tarkoittaa peruspalvelutason ja elinkelpoisuuden yllapitamista ja kaupun-
geissa liikenteen palvelutason ja sujuvuuden sailyttamista alueen kilpailukyvyn yllapita-
miseksi. Alueiden hyvinvoinnin kehittymista kannattaa arvioida tavoitteiden ja toiminta-
linjojen tasolla. Vaikutuksia arvioidaan laadullisesti verraten niitd hankkeen vaikutusalu-
eelle eri suunnitelmissa, kuten maakuntasuunnitelmassa, asetettuihin tavoitteisiin. Arvi-
ointi yhdistelee kuutta ensimmaisena esiteltya osa-aluetta eli joukkoliikenteen palveluta-
soa, liikenteen kysyntaa, liikenteen kustannuksia, likenneturvallisuutta, ymparistoa ja ta-
loutta. (Metsaranta et al. 2007).

2.4.2 Kannattavuuslaskelma vaikutusten analysoinnissa
Kannattavuuslaskelma noudattelee luvussa 2.3.3 esiteltya sisaltda ja myos joukkoliiken-

nehankkeissa lasketaan hydty-kustannussuhde. Laskelmaan sisaltyvia eria on kymme-
nen: investointikustannukset, nykyisten matkustajien hyédynmuutos, muuttuneen kysyn-
nan hyédynmuutos, jaljelle jaavan autoliikenteen hyddynmuutos, operaattorin ylijgdman
muutos, julkisten palvelujen kustannussaastét, muutokset ulkoisissa kustannuksissa,
muutokset verotuloissa ja subventioissa, muutokset likenneinfrastruktuurin kunnossapi-

tokustannuksissa ja investoinnin jaannosarvo. (Metsaranta et al. 2007).

Investointikustannukset koostuvat hankkeen kustannuksista. Niihin lasketaan vertailu-
vaihtoehtoon sisaltyvien kustannusten ylittavat kustannukset. Vastaavasti kaikille seu-

raavaksi esitellyistd hyddyista ja haitoista otetaan huomioon vertailuvaihtoehdon ylittavat
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tulot tai kustannukset. Nykyisten matkustajien hyddynmuutos koostuu rahamaaraisesti
arvotetuissa palvelutasotekijdissa tapahtuneista muutoksista. Nama tekijat ovat aiem-

minkin mainitut matka-aika, hinta ja matkan laatutekijat. (Metsaranta et al. 2007).

Muuttuneen kysynnan hyédynmuutos otetaan huomioon, jos hanke muuttaa matkojen
maaraa esimerkiksi matkojen siirtyessa autoliikenteesta joukkoliikenteeseen tai uusien
matkojen syntyessa. Hyddynmuutosta voidaan arvioida kahdella tavalla. Ensimmaisessa
muutos lasketaan kokonaisuutena liikennemallista saatujen kayttajamaarien ja kustan-
nusmuutosten avulla. Toisessa uuden ja siirtyvan matkustajien hyoty arvioidaan puolik-
kaaksi nykyisen matkustajan hyddyista, koska naiden kokema hyoty on keskimaarin
puolet nykyisen matkustajan kokemasta hyddysta. Hyddyista tulee samaa suuruusluok-
kaa, mutta useimmiten toisena kuvatulla puolikkaan sdanndlld hyddysta tulee vahan

suurempi. (Metsaranta et al. 2007).

Jaljelle jadvan autoliikenteen hydédynmuutos eli aika- ja ajoneuvokustannussaasto syn-
tyy, kun ruuhkaisuus vahenee autoliikenteesta joukkoliikenteeseen tapahtuvan siirtyman
takia. Hyddynmuutosta voidaan arvioida suoraan likennemallista tai laskelmalla kustan-
nusten muutoksen ja autoliikenteeseen jaavien matkojen maaralla. Operaattorin ylijaa-
man muutos koostuu operointikustannuksissa ja lipputuloissa tapahtuvista muutoksista.
Julkisten kuljetuspalvelujen kustannussaastdja syntyy, jos joukkoliikennehankkeen
myota koulukuljetusten tai vastaavien kunnan tai valtion tarjoamien kuljetusten maara

vahenee. (Metsaranta et al. 2007).

Muutokset ulkoisissa kustannuksissa koostuvat muutoksista onnettomuus-, paasto- ja
melukustannuksissa. Muutokset verotuloissa ja subventioissa eivat kuulu joukkoliiken-
nehankkeen kannattavuuslaskelmaan, koska arvioinnit on tehty ilman veroja. Muutokset
likenneinfrastruktuurin kunnossapitokustannuksissa syntyvat liikkennesuoritteessa ta-
pahtuvien muutosten takia. JAdnndsarvo eli investoinnin arvo laskenta-ajan lopussa huo-
mioidaan myos kannattavuuslaskelmassa. Jos investointi tai osa siita pitaisi uusia tar-
kasteluajanjakson aikana, huomioidaan kustannukset edellisina esitellyissa muutoksissa
likenneinfrastruktuurin kunnossapitokustannuksissa. Jos investointi joudutaan purka-
maan tarkasteluajanjakson lopussa, ilmenevat purkukustannukset negatiivisena jaan-

nodsarvona. (Metsaranta et al. 2007).

Herkkyystarkasteluilla arvioidaan epavarmuustekijoiden vaikutusta kannattavuuslaskel-
maan. Epavarmuustekijat joukkoliikennehankkeissa ovat esimerkiksi investointikustan-
nukset, likenne-ennuste, matkan laatutekijat, matkojen jakautuminen tarkoituksen mu-

kaan ja maankayton erot. Jos investointikustannukset muuttuvat, ne yleensa nousevat



23

eivatka laske. Liikenne-ennuste vaikuttaa merkittavasti arvioituihin vaikutuksiin. Jos ar-
vioinneissa on hyddynnetty jotain muuta arviota kysynnan kasvusta kuin trendiennus-
tetta, arvioidaan tata herkkyystarkastelussa. Matkan laatutekijdiden osalta tehdaan las-
kelma, jossa on huomioitu vain painottamaton matka-aika ja matkan hinta. Muiden laa-
tutekijdiden aiheuttamia vaikutuksia laskelmaan tarkastellaan myds. Matkojen jakautu-
mista tarkoituksen my6ta on tarkasteltava, jos laskelmissa on hyddynnetty jotain muuta
kuin keskimaaraistd matkojen jakautumista tarkoituksen mukaan. Erot maankaytossa
voivat aiheuttaa muutoksia autoliikenteen suoritteisiin ja sitd kautta ajoneuvo- ja aika-
kustannuksiin seka ulkoisiin kustannuksiin, ja naitd huomioidaan herkkyystarkasteluissa.
(Metsaranta et al. 2007).
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3.KEINOT LIIKENTEEN PAASTOJEN VAHENTA-
MISEKSI SUOMESSA

Tassa luvussa esitellaan keinoja liikenteen paastojen vahentamiseksi Suomessa. Toi-
menpiteet on esitetty kategorioittain siten, ettd yhdessa alaluvussa esitellddn yhden ka-

tegorian toimenpiteet.

Liikenteen aiheuttamat paastot syntyvat suoritteen, liikennevalineiden energiatehokkuu-
den ja kaytetyn polttoaineen tulona. Paastovahennyskeinot voidaan jakaa edelld mainit-
tujen tekijoiden mukaisesti likennetta vahentaviin toimenpiteisiin, jolloin suorite piene-
nee, liikennevalineiden energiatehokkuutta parantaviin toimenpiteisiin ja fossiilisia polt-

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

Liikennesuoritetta ei ole tarkoitus rajoittaa, koska se olisi melko mahdotonta eika toivot-
tavaa. Sen sijaan tavoitteena olisi, etta henkildautojen suorite alkaa laskea vuonna 2025.
Talloin raideliikenteen, linja-autoliikenteen, pydrailyn ja kavelyn yhteismatkustussuorite

kaksinkertaistuisi vuoteen 2045 mennessa. (Sarkijarvi et al. 2018).

Jotta hiilettoman liikkenteen tavoite voidaan saavuttaa vuoteen 2045 mennessa, pitaisi
kaikkien fossiilisten polttoaineiden kaytosta paasta eroon siihen mennessa. Biopolttoai-
neiden osuuden tulisi olla 30 % vuonna 2030 ja 100 % vuonna 2045 kaikista nestemai-
sistd polttoaineista. Biopolttoaineiden raaka-aineita on kuitenkin tarjolla rajallisesti,
minka takia biopolttoaineiden absoluuttisen maaran ei tulisi kasvaa tieliikenteessa enaa
vuoden 2030 jalkeen. Lisaksi kotimaisen biokaasun kayton tulisi kasvaa siten, etta
vuonna 2045 biokaasua ja nestemaisia biopolttoaineita kaytettaisiin likenteessa saman
verran. Liikenteen kokonaisenergiankayton tulisi laskea vuoteen 2030 mennessa noin
150 petajouleen ja vuoteen 2045 mennessa noin 100 petajouleen vuodessa, kun se

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

Koska liikennesuoritteen pienentdminen on haastavaa ja biopolttoaineiden raaka-aineita
on rajoitetusti, on liikennevalineiden kehitykselld suuri merkitys paastotavoitteiden saa-
vuttamisessa. Tavoitteena on, ettd liikennevalineiden uusiutuminen nopeutuu ja etta
koko ajoneuvokanta olisi nolla- tai vahapaastoista nykyisen muutaman prosentin osuu-
den sijaan. Lukumaarallisesti tavoitteena olisi, ettd vuonna 2030 sahkoautoja olisi
670 000 ja kaasuautoja 130 000 ja vuonna 2045 sahkoautoja olisi noin 2 miljoonaa ja
kaasuautoja noin 250 000. Raskaan liikenteen kalustoa puolestaan olisi 7 000 sahkoau-
toa ja 6 000 kaasuautoa vuonna 2030 seka 42 000 sahkoautoa ja 22 000 kaasuautoa

vuonna 2045. Pakettiautoista sahkoisia olisi vuonna 2030 50 000 ja kaasukayttoisia
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14 000 seka vuonna 2045 sahkdisia 164 000 ja kaasukayttdisia 41 000. (Sarkijarvi et al.
2018).

Sarkijarvi et al. (2018) on esitellyt raportissaan toimenpiteita, joiden avulla paastéton lii-
kenne on saavutettavissa vuoteen 2045 mennessa. Toimenpiteet perustuvat kolmeen
periaatteeseen. Ensimmainen on, ettd kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastot
poistetaan taysin vuoteen 2045 mennessa. Toisena periaatteena on, etta liikenteen
energiankulutus pienenee liikenteen ja liikennejarjestelman energiatehokkuutta paranta-
malla. Viimeisena periaatteena on, etta toimenpiteiden tulisi olla kustannustehokkaita,

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

Toimenpiteet on jaettu neljaan kategoriaan, joita ovat kestava liikkuminen, tehokkaat ta-
varakuljetukset, nolla- ja vahapaastoiset liikennevalineet sekd uusiutuvat polttoaineet.

Toimenpiteet on esitetty kategorioittain seuraavissa alaluvuissa.

3.1 Kestava liikkuminen

Kestavan liikkkumisen toimenpiteet on jaettu seitsemaan luokkaan. Toimenpiteet tahtaa-
vat jarjestelmatason muutokseen eli siihen, ettd autokeskeisesta jarjestelmasta siirry-
taan kestavan liikkkumisen jarjestelmaan. (Sarkijarvi et al. 2018). Kestavan liikkkumisen

toimenpiteet on esitetty kuvassa 4.

Polttoaineveron

Tiemaksut ek

kaupunkiseuduilla
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paolitiikalla tiivistdminan
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vaikuttaminen

Kestavien lilkkumis-

palvelujen tarjonnan
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Kuva 4. Toimenpiteet kestédvéan liikkumisen edistamiseksi. Mita suurempi
pallo, sitd vaikuttavampi toimenpide on. Keskeisimmat toimenpiteet on merkitty
tummimmilla véreilla. (Séarkijérvi et al. 2018).
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Keskeisimpina ja vaikuttavimpina toimenpiteina ovat kestavat likenneinfrainvestoinnit ja
tiemaksut kaupunkiseuduilla. Kestaviin liikenneinfrainvestointeihin kuuluu, etta likenteen
paastdja vahentavia liikkenneverkkoinvestointeja edistetaan. Erityisesti joukkoliikennetta
palvelevaa raide- ja tie- seka pyoraliikenteen infrastruktuuria parannetaan. Kavelyn ja
pyorailyn investointiohjelma toteutetaan ja asemaseutujen potentiaalin hyédyntamista
esimerkiksi asumisen ja liityntaliikenteen osalta parannetaan. Nykyisten raideyhteyksien
potentiaali tunnistetaan ja niita kehitetaan siten, ettd kaupunkiseuduille suuntautuva tyo-
matka- ja asiointilikenne siirtyisi henkildautoilusta raiteille. My6s automaattilikennetta
pyritddn edistdmaan. Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa asetetaan
maaraavaksi tavoitteeksi likenteen paastdévahennystarpeet. Liikenteen paastoja lisaavia
investointeja saa tehda vain poikkeustapauksissa, jolloin tulee tehda samanaikaisesti

paastoja vahentavia investointeja. (Sarkijarvi et al. 2018).

Kaupunkiseuduilla keratyilla tiemaksuilla voidaan ohjata liikkumista kestaviin kulkutapoi-
hin, kuten joukkoliikenteeseen ja jaettuihin kyyteihin. Tiemaksut kayttdon ottaneille kau-
punkiseuduille kohdistetaan lisdrahoitusta, jolla ne voivat parantaa kestavaa liikkkumista
ja kuljettamista. Tiemaksujen kerddminen taytyy mahdollistaa lainsdadanndlla. (Sarki-
jarvi et al. 2018).

Kestavien liikkkumispalveluiden tarjontaa kehitetdan parantamalla joukkoliikennetta.
Joukkoliikenteen runkolinjastojen, palvelutason, hinnoittelun ja kaytettavyyden parantu-
minen yhdistettyna parempaan tiedon hyddyntamiseen edistdad myds matkaketjujen ja
uusien liikkumispalveluiden (Mobility as a Service, MaaS) kehittymista. Erilaisille liikku-
mispaketeille muodostetaan tasapuoliset verotuskaytannét autoedun ja tydsuhdeauton
kanssa. Tyomatkakuluvahennysta uudistetaan siten, ettd vahapaastdinen liikkkuminen
yleistyy. Kavelya ja pyorailya kehitetaan yksittaisina kulkumuotoina, mutta myos matka-
ketjujen osina. Lisaksi esimerkiksi joukkoliikenteen ja jaettuja kyyteja edistetdan kaista-
etuuksilla ja likennetta ohjataan vahapaastdista ja paastétdnta liikennettd priorisoimalla.
(Sarkijarvi et al. 2018).

Polttoaineveroa nostetaan vuosittain vuosina 2020-2044, jotta fossiilisten polttoaineiden
kayttamisesta tulisi kannattamattomampaa, jolloin samalla ihmisia ja yrityksia saadaan
houkuteltua kayttamaan kestavampia liikkumistapoja tai vaihtoehtoisia kayttdvoimia.
Nolla- ja vdhapaastdisten autojen hankintaa ja konvertointia tuetaan fossiilisten polttoai-

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

Ihmisia ohjataan kestaviin likkumismuotoihin myds pysakaéintipolitikan avulla. Esimer-

kiksi pysakaintihinnoittelua ja kayttaja maksaa —periaatetta tehdaan lapinakyvammaksi.



27

Kestava liikkuminen priorisoidaan kaupunkisuunnittelussa ja pysakointia keskitetaan esi-
merkiksi liityntapysakdintialueille. lhmisia kannustetaan valitsemaan kestavia liikkkumis-
valintoja esimerkiksi viestinnan, markkinoinnin ja kokeilujen avulla. Esimerkiksi koulujen,
tyopaikkojen ja kauppojen tulee kannustaa ja etsia ratkaisuja kestavien liikkumistapojen

valintaan. (Sarkijarvi et al. 2018).

Yhdyskuntarakennetta tiivistetaan siten, etta valtio ja kunnat suunnittelevat yhteistydssa
rinnakkain maankayttéa ja liikennejarjestelmaa. Tavoitteena on tiiviimpi ja toimivampi
yhdyskuntarakenne. Asuminen, tyOpaikat ja palvelut ohjataan suunnittelun avulla kes-
kuksiin ja joukkoliikenteen solmukohtiin. liImastonmuutoksen torjunnan vaatimukset alu-
eiden kaytdlle otetaan huomioon maankaytté- ja rakennuslakia (MRL) uudistettaessa.
(Sarkijarvi et al. 2018).

3.2 Tehokkaat tavarakuljetukset

Tehokkaiden tavarakuljetusten toimenpiteet on jaettu kuuteen luokkaan. Toimenpiteet
tahtaavat tavaraliikenteen ja logistikan paastdjen vahentamiseen. (Sarkijarvi et al.
2018). Tehokkaiden tavarakuljetusten toimenpiteet on esitetty kuvassa 5. Toimenpi-
teissa ei ole kasitelty kalustoon liittyvia toimenpiteita, koska niita kasitellaan erikseen lu-

vussa 3.3.
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Kuva 5. Toimenpiteet tehokkaiden tavarakuljetusten edistdmiseksi. Mitd suu-
rempi pallo, sita vaikuttavampi toimenpide on. Keskeisimmét toimenpiteet on
merkitty tummimmilla véreilla. (Sérkijérvi et al. 2018).
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Polttoaineveron korotus on vaikuttavin toimenpide. Polttoaineverokorotus mainittiin jo
aiemmin henkildliikenteen yhteydessa, ja verokorotus vaikuttaa yhta lailla tavaraliiken-
teen kuljetuksiin. Raskaassa liikenteessa otetaan kayttéon tiemaksu, joka aikapohjaisen
sijaan kilometripohjainen. Polttoainevero ja kilometripohjainen tiemaksu ohjaavat ras-

kasta liikennetta energiatehokkaampiin kuljetuksiin. (Sarkijarvi et al. 2018).

Logistiikkaa tehostetaan digitalisaation avulla. Tiedonjakamista likennemuodoissa edis-
tetdan ja hubeja kehitetaan kuljetuskeskittymien laheisyyteen. Tiekuljetusten maksimi-
mittojen ja -massojen kasvatetaan. Kuljetuksia ei kuitenkaan saa siirtya raiteilta teille ta-
man seurauksena. Sahkokuorma-autojen kayttdonottoa mahdollistetaan. Logistiikan
koordinointia ja energiatehokkuutta parannetaan huomioiden kaupunkiympariston viihty-

vyys. Lisaksi letka-ajoa mahdollistetaan automaation avulla. (Sarkijarvi et al. 2018).

Rautatie- ja vesikuljetuksia edistetaan selvittdmalla, miten tiekuljetuksia voidaan helpom-
min yhdistda rautatie- ja vesikuljetuksiin ja millaisia esteita tiekuljetusten siirtdmisessa
raide- ja vesilikenteeseen on. Toimenpiteiden vaikutuksia, kuten polttoaineveron nou-

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

3.3 Nolla- ja vahapaastoiset liikennevalineet

Nolla- ja vahapaastoisten liikennevalineiden toimenpiteet on jaettu kymmeneen luok-
kaan. Toimenpiteet tahtaavat ensin vahapaastoisten ajoneuvojen osuuden kasvuun ajo-
neuvokannasta ja pidemmalla aikavalilla nollapaastodisten ajoneuvojen osuuden kasvuun
ajoneuvokannasta. (Sarkijarvi et al. 2018). Nolla- ja vahapaastoisia liikennevalineita

edistavat toimenpiteet on esitetty kuvassa 6.
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Kuva 6. Toimenpiteet nolla- ja vahapaastoéisten liikennevélineiden edista-
miseksi. Mitd suurempi pallo, sita vaikuttavampi toimenpide on. Keskeisimmiit
toimenpiteet on merkitty tummimmilla véreilla. (Séarkijérvi et al. 2018).

Polttoaineveron korotus on merkittavimmassa osassa nolla- ja vahapaastoisten liikenne-
valineiden edistdmisessa. Sita esiteltiin jo aiemmin luvuissa 3.1 ja 3.2. Polttoaineveron
korotus ohjaa ihmisia valitsemaan nolla- tai vahapaastoisia kulkuneuvoja tai kestdvam-
pia kulkumuotoja. Merkittdvana vastapainona veronkorotuksille toimivat hankintatuet,
joilla avustetaan nolla- ja vahapaastoisten autojen hankintoja ja konversioita, puhtaan
raskaan kaluston hankintaa seka mahdollisesti sahképyodrien hankintoja. (Sarkijarvi et al.
2018).

Bensiini- ja dieselkayttdisten uusien henkildautojen myynti lopetetaan viimeistaan
vuonna 2025, mika nopeuttaa autokannan uusiutumista nollapaastoiseksi ja ennakoi fos-
siilisten liikennepolttoaineiden vuonna 2045 tulevaa myyntikieltoa. Nolla- ja vdhapaas-
toisten autojen hankintaa ja konvertointia tuetaan fossiilisten polttoaineiden veronkoro-
tusten vastapainoksi. Hankintoja tuetaan myo6s autovalintoihin liittyvalla neuvonnalla yk-
sityisille, yrityksille ja julkiselle sektorille. Romutusikaisten autojen romuttamista tuetaan
romuttamispalkkioilla, jonka voisi kayttaa esimerkiksi uuden vahapaastdisen auton osta-
miseen, sahkopyoran ostamiseen tai joukkoliikenteen kausilippuun. (Sarkijarvi et al.
2018).
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Auto- ja ajoneuvoveron paastoporrastusta vahvistetaan. Niitd kehitetaan siten, etta ne
ohjaavat autokannan uudistumista vahapaastoiseksi lisdamatta kuitenkaan autokannan
maaraa. Verotusta muutetaan siten, ettd suuripadstoisistd ajoneuvoista maksetaan
enemman veroa. Nolla- ja vahapaastoisten kulkuneuvojen verotusta kevennetaan, jotta
ajoneuvokanta uusiutuisi nopeammin. Kilometripohjaisen verotuksen kayttéonottamista
selvitetdaan. Vahavaraisten kohoavia polttoainekustannuksia voisi kompensoida romu-

tuspalkkioiden lisaksi myOs esimerkiksi ansiotuloverotuksessa. (Sarkijarvi et al. 2018).

Sitovia CO»-raja-arvoja yritetaan tiukentaa vaikuttamalla EU:n autonvalmistajia koske-
vaan lainsdadantoon, jotta uusia henkild- ja pakettiautoja seka raskaan liikenteen kalus-
toa koskevat raja-arvot tiukentuisivat. Vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluinfran laajen-
tamista tuetaan. Vuodesta 2025 eteenpain edellytetaan, etta julkisissa ajoneuvo- ja kul-
jetuspalveluhankinnoissa on tietty minimiosuus sahkdautoja ja ettd raskaassa kalus-

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

3.4 Uusiutuvat polttoaineet

Uusiutuviin polttoaineisiin liittyvat toimenpiteet on jaettu seitsemaan luokkaan. Toimen-
piteilla pyritdan saamaan biopolttoaineiden paastévahennyspotentiaali kestavasti ja kus-
tannustehokkaasti kayttéon. (Sarkijarvi et al. 2018). Uusiutuvia polttoaineita edistavat

toimenpiteet on esitetty kuvassa 7.
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Kuva 7. Toimenpiteet uusiutuvien polttoaineiden edistidmiseksi. Mitd suurempi
pallo, sitd vaikuttavampi toimenpide on. Keskeisimmiéit toimenpiteet on merkitty
tummimmilla véreilld. (Séarkijarvi et al. 2018).

Keskeisimmaksi toimenpiteeksi on mainittu fossiilisten liikkennepolttoaineiden myynti-
kielot vuodesta 2045 alkaen. Biokaasun verovapautta aiotaan jatkaa biokaasun kayton
edistdmiseksi. Nestemaisten biopolttoaineiden jakeluvelvoitetta korotetaan siten, etta
biopolttoaineiden osuus on 30 prosenttia kaikista liikennepolttoaineista vuonna 2030 ja
100 prosenttia vuonna 2045. Uusiutuvien nestemaisten polttoaineiden ja kaasun tuotan-
toa edistetaan investointituilla. Bensiinid korvaavia uusiutuvia polttoaineita edistetaan si-
ten, ettd kehitetaan tavallisiin bensiiniautoihin sopiva uusiutuva bensiini. Lisaksi vaikute-
taan EU:n polttoainestandardeihin siten, etta sallittu etanolipitoisuus nousee 2020-luvulla

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

Lento- ja vesiliikenteen paastottomyytta edistetdan vaikuttamalla kansainvalisesti paas-
tévahennyskeinojen kehittdmiseen ja kayttéénottoon. Uusiutuvien polttoaineiden kayt-
téonottoa Helsinki-Vantaan lentoasemalla edistetdan selvittdmalla ja ottamalla kayttdon

kustannustehokas malli. (Sarkijarvi et al. 2018).
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4. TAVOITTEET JA VAIKUTUSTEN ARVIOINTI
KAUPUNKISEUTUJEN LIIKENNEJARJESTEL-
MASUUNNITELMISSA

Tassa luvussa on esitelty kuuden pohjoismaisen kaupunkiseudun liikkennejarjestelma-
suunnitelmien tavoitteita ja mittareita. Kaupunkiseutujen nykytilaa ja ennusteita tulevai-
suudesta on kuvattu tavoitteiden taustan ymmartamiseksi. Lisaksi on kerrottu lyhyesti
raideliikennejarjestelmien osuudesta liikennejarjestelmasuunnitelmissa. Kaupunkiseu-
tuina ovat Suomesta Helsinki, Tampere, Turku ja Oulu, Norjasta Bergen ja Ruotsista
Lund. Nailla seuduilla on jo raitiotiejarjestelma, sellainen on rakenteilla tai sellaisen ra-

kentamista on mietitty.

Liikennejarjestelmaan liittyvia suunnitelmia on tehty kaupunkiseuduilla eri aikoihin, minka
takia niissa on voitu kasitella eri tavoitevuotta. Liikennejarjestelmasuunnitelmia on tehty
my0s eri tavoin eri kaupungeissa ja maissa, minka takia suunnitelmien valilla on eroja

esimerkiksi nykytilan, tavoitteiden ja mittarien kuvailun tarkkuudessa.

4.1 Helsinki

MAL 2019 on suunnitelma Helsingin seudun maankaytdn, asumisen ja liikenteen kehit-
tamiseen vuosille 2019-2050. Liikenteen osalta suunnitelma sisaltéa lakisaateisen lii-
kennejarjestelmasuunnitelman. Suunnitelma-alue koostuu 14 kunnasta, joita ovat paa-
kaupunkiseudun kaupungit Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen sekd Keski-Uuden-
maan (KUUMA) kunnat Jarvenpaa, Nurmijarvi, Tuusula, Kerava, Mantsala, Pornainen,
Hyvinkda, Kirkkonummi, Vihti ja Sipoo. Lisaksi liikennejarjestelmasuunnittelun osalta

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

MAL 2019 -suunnitelmassa on keskitytty tarkastelemaan yhdessa maankayttdoa, asu-
mista ja likennetta. Suunnitelman tavoitteena on varautua seudun kasvuun ja edistaa
seudun kehittamista pitkajanteisesti. Lisaksi huomiota on kiinnitetty maankayton, asumi-
sen ja likenteen vaikutusten arviointiin ja sidosryhmien valiseen keskusteluun. Suunni-
telmassa on myds esitetty toimenpiteet, joilla on tarkoitus saavuttaa luvussa 4.1.2 esitel-
Iyt tarkemmat MAL 2019 -suunnitelmassa esitetyt tavoitteet. (HSL 2019a).

Suunnittelussa ei ole huomioitu tai on jaanyt vahalle huomiolle muun muassa yritystoi-
minta, viheryhteydet, kulttuuriympariston sailyttaminen ja ymparistoterveys, mutta naita
asioita huomioidaan erilaisissa kaavoissa. MAL 2019 ei my6dskaan korvaa kaavoitusta.
Suunnitelman ja MAL-sopimuksen tulisi toimia lahtokohtana myds valtakunnallisessa lii-

kennejarjestelmasuunnittelussa. (HSL 2019a).

4.1.1 Nykytila ja ennusteet

Helsingin seudulla asui vuonna 2018 melkein 1,5 miljoonaa asukasta ja tyopaikkoja oli
noin 709 000. Helsingin seudun arvioidaan kasvavan voimakkaasti, silld vuonna 2030
asukkaita olisi noin 1,6—1,7 miljoonaa ja vuonna 2050 noin kaksi miljoonaa. Vaestén-
kasvu asettaa haasteita maankaytdlle, asumiselle ja liikenteelle, mutta takaa myds seu-
dun elinvoimaisuuden sailymisen. Tydpaikkoja puolestaan arvioidaan olevan 1,05 mil-
joonaa. (HSL 2019a).

Helsingin seutu tuottaa yli kolmanneksen Suomen bruttokansantuotteesta, joten seudun
elinkeinoelamalla on tarkeé rooli Suomen kilpailukyvyn kannalta. Seutu toimi niin Suo-

men kansallisten kuin kansainvalisten yhteyksien solmukohtana. 86 prosenttia seudun



34

tydpaikoista on paakaupunkiseudulla. 60 % seudun asukkaista ja tyOpaikoista sijaitsee

alueilla, joilla arjen kestava liikkkuminen on mahdollista. (HSL 2019b).

Seudun sisainen muuttoliikenne kohdistuu paakaupunkiseudulle. Seudulla on Helsingin
kantakaupungin lisdksi monia pienempia keskuksia kuten alue- ja kuntakeskuksia seka
taajamia. Yhdyskuntarakennetta on tiivistetty, minka seurauksena myos keskusten seu-
dut ovat tiivistyneet. Asuntotuotanto painottuu talla hetkella pieniin kerrostaloasuntoihin.
Vuonna 2016 paakaupunkiseudun asuntokannasta 76 prosenttia oli asuinkerrostaloja,
15 prosenttia erillisia pientaloja ja yhdeksan prosenttia rivi- tai ketjutaloja. KUUMA-kun-
nissa puolestaan erillisid 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 1a-
hijunista, metrosta ja runkobusseista. Runkoverkko sijoittuu seudun asukastiheimmille
alueille, minka takia kehysvydhykkeen liittdmiseksi runkoverkkoon on jarjestetty liitynta-
pysakointimahdollisuuksia. Henkildautoilu on edelleen yleista vahaisen joukkoliikenteen
alueilla. Aktiivisiin kulkumuotoihin eli kavelyyn ja pyorailyyn on panostettu seudulla. (HSL
2019a).

Vuonna 2050 Helsingin seudulla ennustetaan tehtavan 5,7 miljoonaa matkaa paivassa
(HSL 2019a). Vuonna 2018 Helsingin seudulla tehtiin 4,7 miljoonaa matkaa paivassa.
Keskimaarin tehtiin 3,5 matkaa paivassa henkea kohti. Arkipaivana henkilobn matkojen
kokonaiskesto oli 82 minuuttia ja kuljettu matka 24,5 kilometria. Kestavien kulkutapojen
osuus matkoista oli 60 prosenttia vuonna 2018. Kavellen kaikista matkoista tehtiin 29
prosenttia, pyoraillen yhdeksan prosenttia ja joukkoliikenteelld 22 prosenttia. Henkildau-
tolla matkoista tehtiin 39 prosenttia. Muita kulkutapoja hyddynnettiin yhdella prosentilla
matkoista. Naiset liikkuivat enemman kestavilla kulkutavoilla kuin miehet. Kolme yleisinta
matkasyyta olivat kotimatka ostos- ja asiointipaikasta, matka kotoa tydpaikalle ja matka
kotoa ostos- tai asiointipaikkaan. 79 prosenttia matkoista tehtiin kuntien sisalla ja loput

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

Vaestonkasvun takia likennemaarat ovat kasvussa ja liikkenteeseen syntyy pullon-
kauloja. Tieliikenteen pullonkauloja on syntynyt esimerkiksi Keha l:lle ja Keha lll:lle seka
Helsingin kantakaupunkiin. Tieliikenteessa nakyvat myos tavarakuljetukset, joiden suu-

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

Liikenne tuottaa neljasosan seudun hiilidioksidipaastoista. Henkildauto on suurin paas-

tojen aiheuttaja likenteessa. Huonommin saavutettavissa olevilla alueilla paastot asu-
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kasta kohti ovat suuremmat kuin hyvin saavutettavissa olevilla alueilla. Liikenneonnetto-
muuksissa kuolleita on vuosittain noin 25 henkil6a ja loukkaantuneita noin 1600. (HSL
2015).

4.1.2 Tavoitteet

MAL-vision mukaan Helsingin seutua kehitetdan yhtenaisena metropolialueena, jolla on
ekotehokas yhdyskuntarakenne ja monipuoliset toiminnot. Ydinalueen ulkopuolella on
omailmeisid keskustoja ja luonnonlaheista ymparist6a. Seudulla on tarjolla monipuoli-
sesti vaihtoehtoja asumiseen. Liikennejarjestelma pohjautuu kestaviin liikkkumistapoihin,
ja se palvelee seka elinkeinoelaman kilpailukykya ettd seudun saavutettavuutta. (HSL
2019a). MAL-tavoitteet on esitetty kuvassa 9. Tavoitteet luokiteltiin, mitd kuvataan vari-
tyksilla. Luokkia on seitseman: ymparistd (vihred), liikenne (sininen), sosiaalinen kesta-
vyys, esteettdmyys, terveys, turvallisuus, imago ja kaupunkikuva (oranssi), kilpailukyky
ja talous (violetti), saavutettavuus, maankayttd, asukkaat, tydpaikat, yritykset & palvelut
(keltainen), suunnitelmat & hankkeet (harmaa) seka rakentamisen aikaiset vaikutukset
(ruskea). Samoja luokituksia on hyddynnetty liikennejarjestelmasuunnitelmien tavoittei-

den ja mittareiden kanssa seka luvussa 5 raitiotiehankkeiden vaikutusten ja mittareiden

kanssa.

Vahapaastoinen Houkutteleva
Seutu kasvaa kestavasti ja vahentaa Kansainvadlinen seutu houkuttelee
paadstoja tehokkaasti yrityksia ja asiakkaita

Elinvoimainen Hyvinvoiva
Taloudellinen tehokkuus takaa Terveellinen ja turvallinen
seudun kehittamisen ja elinympadristd mahdollistaa kaikille
toimivuuden aktiivisen arjen
Sosizalinen Saavutettavuus,
kestavyys, maankaytts, _ RO
Ympiristd Tterveys, nwi’ asf"kk-‘.“(' P— 2 aikaiset
turvallisuus, i
i yritykset &
Kaupunkikuva palvelut

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

MAL-tavoitteita on nelja ja ne ovat vahapaastdinen, houkutteleva, elinvoimainen ja hy-
vinvoiva. Vahapaastdisen keskeisimpana tavoitteena kestavan kasvun lisdksi on vahen-
tda seudun liikenteen hiilidioksidipaastéjen maaraa vahintdan 50 prosenttia vuoteen

2030 mennessa vuoden 2005 tasosta. Houkuttelevassa tavoitteessa tarkoituksena on,
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etta seutu on kansainvalinen ja houkuttelee seka asukkaita etta yrityksia. Elinvoimaisuu-
den tavoitteena on, etta taloudellinen tehokkuus takaa seudun kehittamisen ja toimivuu-
den ja sitad kautta mahdollistaa suunnitelmassa esiteltyjen toimenpiteiden toteuttamisen
ja seudun elinvoimaisen kasvun. Hyvinvoivassa tavoitteessa terveellisyydesta, turvalli-
suudesta ja elinympariston viihtyisyydesta pidetaan huoli, jotta elinymparisté mahdollis-
taa aktiivisen arjen kaikille. (HSL 2019b).

4.1.3 Vaikutusten arviointi ja mittarit
MAL-tavoitteille on asetettu seitseman paamittaria. Niille on kullekin asetettu omat tavoi-

tetasot ja niiden avulla seurataan suunnitelmassa esiteltyjen toimenpiteiden vaikutuksia.
Lisdksi paamittareita on tdydennetty tukimittareilla ja tdydentavilla arviointimenetelmilla,
jotka auttavat ymmartamaan vaikutusten taustalla olevia asioita. Paamittarit on esitelty

kuvassa 10, tukimittarit kuvassa 11 ja tdydentavat arviointimenetelmat kuvassa 12.

Ma&dradva tavoitetaso

Tyovoiman saavutettavuus
paranee vahintadn 10 %
nykytilanteesta vuoteen

2030 mennessa

Asuntotuotannosta
vahintadn 90 % kohdistuu
seudullisesti ensisijaisesti
kehitettaville maankayton

vyohykkeille

Vaestosta vahintaan 85 %
sijoittuu kestavan
liikkumisen vyohykkeille

Kuva 10. MAL 2019 -pddmittarit ja niiden tavoitetasot (HSL 2019a).



Maankaytto,
asuminen ja
saavutettavuus

Tdydennysrakentamisen osuus

Uusien asukkaiden sijoittuminen raideliikenteen piiriin

Asukasmadran vaheneminen heikosti saavutettavilla alueilla

Tyopaikkojen sijoittuminen kestdvan lilkkkumisen kannalta hyville vyohykkeille

Asuinalueiden maankayton keskitiheys

TyOpaikka-alueiden maankdyton keskitiheys

Asukkaiden keskimaarainen linnuntie-etaisyys Pasilasta

TyoOpaikkojen keskimaardinen linnuntie-etdisyys Pasilasta

Tyopaikkojen kasautuminen (tyopaikkojen maara laheisyydessa)

Asukkaiden kasautuminen (asukkaiden maara laheisyydessa)

Kestava liilkkuminen

Haitat ja
kustannukset

Kuva 11. MAL 2019 -tukimittarit (perustuen (HSL 2019b)).

Vih&péastbinen

Saavutettavuus asukkaiden ndkékulmasta

Kohtuuhintaisen ja monipuoclisen asuntotuctannon kehitys
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Asuntotuotannon sijoittuminen palvelurakenteeseen

Houkutteleva

Elinvoimainen

Hyvinvoiva

Toimintojen sekoittumisen kehitys (tydpaikkojen/asumisen/palveluiden muutos)

Kuva 12. MAL 2019 -suunnitelman tdydentéviit arviointimenetelmat (perustuen
(HSL 2019b)).
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Paamittareissa ensimmaisend mitataan liikkenteen kasvihuonekaasupaastoja hiilidioksi-
dipaastdjen maaran avulla. Tama mittari on myés maaraava tavoitetasomittari, jonka ta-
voitteeksi on asetettu liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentyminen 50 prosentilla
vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa. Toisena paamittarina on tyévoiman saa-
vutettavuus, joka kuvaa, kuinka monta asukasta on saavutettavissa kunkin tyépaikan
nakokulmasta seudulla. Tavoitteena on, etta tydvoiman saavutettavuus paranee vahin-

taan 10 prosenttia nykytilanteesta vuoteen 2030 mennessa. (HSL 2019b).

Kolmantena paamittarina on muutokset alueiden valisissa eroissa ja sosiaalisessa eriy-
tymisessa. Tassa tavoitteena on, ettd alueiden valiset erot pienevat ja sosiaalinen eriy-
tyminen ei kasva nykytilanteesta vuoteen 2030. Neljantena paamittarina on yhteiskunta-
taloudellinen tehokkuus, joka arvioi liikennetoimenpiteiden hyotyja suhteessa niiden in-
vestointikustannuksiin. Hydty-kustannussuhde on kokonaishyddyn ja kokonaiskustan-
nusten suhde. Hyddyt ovat kayttajahyodtyja eli matka-aika ja rahasaastija ja palvelutaso-
muutoksia, julkistaloudellisia hydtyja eli lippu- ja verotulojen muutoksia seka operointi- ja
yllapitokustannussaastoja, ja ulkoisvaikutuksia eli ymparistd- ja onnettomuusvaikutuk-
sia. Tavoitteena on, etta jarjestelmatasolla tehtavan kehittamisen hyoty-kustannussuhde
on yli yhden. (HSL 2019b).

Viidentena paamittarina on asuntotuotannon sijoittuminen ensisijaisesti kehitettaville
maankayton vyohykkeille, jotka on maaritetty MAL 2019 -suunnitelmassa paivittamalla
aiempia seudun maankayttosuunnitelmia. Mittariin liittyvana tavoitteena on, etta vahin-
tdan 90 prosenttia asuntotuotannosta kohdistuu ensisijaisesti kehitettaville maankayton
vyohykkeille. Kuudentena paamittarina on kestavien kulkutapojen osuus seudun kulku-
tapajakaumassa. Se mittaa kavellen, pyodraillen ja joukkoliikenteelld tehtyjen matkojen
osuutta kaikista seudulla tehdyista matkoista. Tavoitteena on, etta kestavien kulkutapo-
jen osuus kulkutapajakaumasta on vahintaan 70 prosenttia. Seitsemantena paamittarina
on vaeston sijoittuminen kestavan likkumisen vyodhykkeille. Nama vyéhykkeet ovat sel-
laisia, jotka kuvaavat eri toimintojen saavutettavuutta kestavien kulkutapojen nakékul-
masta. Mittarin tavoitteena on, ettd vahintaan 85 prosenttia vaestdsta sijoittuu kestavan
likkumisen vydhykkeille. (HSL 2019b).

Tukimittareita on 25 ja ne on esitetty aiemmin kuvassa 11. Ne on jaettu kolmeen osa-
alueeseen, joita ovat maankayttd, asuminen ja saavutettavuus, kestava likkuminen seka
haitat ja kustannukset. Maankayttd, asuminen ja saavutettavuus sisaltda 11 tukimittaria.
Taydennysrakentamisen osuutta mitataan sen avulla, miten suuri osa uusista asukkaista
ja tyopaikoista sijoittuu ruutuihin, joissa on vahintaan 16 asukasta tai tyopaikkaa hehtaa-

rilla. Uusien asukkaiden sijoittumista raideliikenteen piiriin arvioidaan sen avulla, mika
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osuus uusista asukkaista sijoittuu 800 metrin etdisyydelle raitio- tai pikaraitiotie-
pysakeista ja 1 000 metrin etaisyydelld metro- tai rautatieasemista. Asukasmaaran va-
henemaa heikosti saavutettavilla alueilla arvioidaan, mutta arviointitapaa ei ole kerrottu.
Tyo6paikkojen sijoittumista kestavan liikkumisen vyohykkeille mitataan nailla vyohykkeilla
olevien ty6paikkojen osuudella kaikista tydpaikoista. Asuin- ja tydpaikka-alueiden maan-
kayton keskitiheyttd on arvioitu 250 metrin ruutujen sisaltamien asukkaiden ja tyopaik-
kojen maarien mukaan. Asukkaiden ja tyOpaikkojen osalta on myds arvioitu niiden kes-
kimaaraista linnuntie-etaisyytta Pasilasta, seudun tydpaikkojen likimaaraisesta painopis-
teestad. Tyopaikkojen kasautumista on mitattu tydpaikkojen maaralla, jota on painotettu
kulkutapakohtaisella matkavastusetaisyydelld. Kasautumisluvulla saadaan selville ty6-
paikkojen kasautumispotentiaali. Asukkaiden kasautumista puolestaan on arvioitu asuk-
kaiden maaralla yhden kilometrin linnuntie-etaisyydelld ja ottamalla lisdksi huomioon
puolet 1-3 kilometrin linnuntie-etaisyydelld asuvista asukkaita. Kasautumisluvun avulla
saadaan tietoa esimerkiksi [ahipalveluiden jarjestamisedellytyksista. Viimeisena osa-alu-
een tukimittarina on saavutettavuus asukkaiden nakdékulmasta, jota kuvataan indeksoi-
dulla saavutettavuusluvulla. Eri kulkutapoja painotetaan mittarissa eri tavalla. (HSL
2019b).

Kestavan liikkumisen osa-alueeseen kuuluu kuusi tukimittaria. Ensimmainen on kavely-
ja pyérailymatkojen kulkutapaosuus arkivuorokauden matkoista. Toinen on kavely- ja
pyorailymatkojen kilometrisuorite asukasta kohti. Kumpikaan mittareista ei huomioi ka-
vely- ja pyorailyinfrastruktuurissa tapahtuvia laadullisia muutoksia. Joukkoliikenteen kul-
kutapaosuutta moottoroiduista matkoista arvioidaan joukkolilikennematkojen osuudella
arkivuorokauden yhteenlasketuista joukkoliikenne- ja henkildautomatkoista. Henkildau-
totiheydessa arvioidaan, kuinka monta autoa seudulla on 1 000 asukasta kohti. Henkilo-
autoilun ajosuoritetta mitataan henkildéautoliikenteen kilometrisuoritteella asukasta kohti
seudun tyoéssakayntialueen osalta. Osa-alueen viimeisena tukimittarina on liikkkumisen
palvelutaso ja hinta, jota mitataan muuntamalla henkildmatkojen keskimaarainen matka-

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

Haittojen ja kustannusten osa-alueeseen kuuluu kahdeksan tukimittaria. Ensimmainen
on moottoriajoneuvoliikenteen kilometrisuorite kevyille ja raskaille ajoneuvoille arkivuo-
rokaudessa. Tieliikenteen ruuhkaisuutta arvioidaan ruuhkaviiveen avulla. Liikenteen hai-
ritsemaa maa-alaa arvioidaan teoreettisten 55 desibelin meluvyéhykkeiden suuruuden
avulla. Tieliikenteen paikallishaitoille altistumista arvioidaan myds edelld mainituille me-
luvyohykkeille sijoittuvien asukkaiden maarat. Liikenteen henkildvahinkojen maaraa mi-

tataan asukasta kohti vaylatyyppikohtaisten liikennesuoritteiden ja onnettomuusasteiden
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perusteella. Kuljetuskustannuksia arvioidaan kuljetusmatkakohtaisten kuorma-automat-
kojen aika- ja kilometrikustannusten avulla. Viimeiset kaksi mittaria kasittelevat joukko-
liikenteen hoidon kustannuksia. Toisella arvioidaan joukkoliikenteen hoidon kustannuk-
sia asukasta kohti ja toisella joukkoliikenteen hoidon kustannuksia joukkoliikennematkaa
kohti. (HSL 2019b).

Taydentavia arviointimenetelmia on 25 ja ne on esitetty aiemmin kuvassa 12. Taydenta-
vat arviointimenetelmat on jaettu tavoitteiden mukaan osa-alueisiin. Vahapaastoisia tay-
dentavia arviointimenetelmia on kuusi. Mahdollisuutta hiilineutraaliin ja ekologisesti kes-
tavaan yhteiskuntaan arvioitiin sitd kautta, millaisia vaikutuksia suunnitelluilla toimenpi-
teilld on seudulla tahan liittyen. Luonnonvarojen kayton kehitysta ja hyddyntamisen opti-
mointia arvioitiin laadullisesti maankayton ja likennehankkeiden maarien avulla. Laajoja
yhtendisia metsaalueita, ekologisia yhteyksia, luonnon ydinalueita, Natura-alueita ja mai-
sema-alueita arvioidaan sen mukaan, kuinka kaukana edella mainitut sijaitsevat maan-
kaytosta ja liikennevaylista. Maisema-alueita ja rakennettua ymparistda arvioidaan tar-
kastelemalla maankaytdn ja suunniteltujen liikennehankkeiden etdisyyttd merkittaviin
maisema-alueisiin ja kulttuuriymparistoihin. Vesistojen tarkastelua tehdaan vesien- ja
merenhoitosuunnitelmien pohjalta. Viimeisena tunnistetaan riskikohteita, kuten tulva- ja
pohjavesialueita, arvioimalla vedenhankintaan soveltuvien alueiden ja tulvavaara-aluei-
den sijoittumista suhteessa maankayttdosuunnitelmaan ja likennevayliin, jotta naihin voi-
daan sopeutua. (HSL 2019b).

Houkuttelevuuteen liittyvia taydentavia arviointimenetelmia on seitseman. Kohtuuhintai-
sen ja monipuolisen asuntotuotannon kehitysta arvioidaan eri saavutettavuusvyohyk-
keilld ennustettujen asuntotuotantojen maaran ja paikkatietoaineistojen pohjalta. Asun-
totuotannon sijoittumista nykyiseen palvelurakenteeseen tarkastellaan. Toimintojen se-
koittumisen kehitysta tarkastellaan sita kautta, miten tydpaikat, palvelut ja asuminen si-
joittuvat. Elinymparistdn turvallisuuden ja terveellisyyden arvioinnissa hyédynnetaan tie-
toja uuden asutuksen sijoittumisesta suhteessa virkistysalueisiin, ymparistdhaittoihin, lii-
kenteeseen ja liikenteen paastoihin. Keskustan valisia yhteyksia arvioidaan keskusten
valisten matka-aika-analyysien avulla ja vastaavasti logistiikkakohteiden valisia yhteyk-
sia arvioidaan logistiikkakohteiden valisten matka-aika-analyysein. Kansainvalisisia ja
valtakunnallisia liikenteen solmupisteita on arvioitu matka-aika-analyysein, joissa on tar-

kasteltu solmupisteiden ja tiesuuntien valista joukko- ja tieliikennettd. (HSL 2019b).

Elinvoimaan liittyvia tdydentavia arviointimenetelmia on seitseman. Kayttdjien ja tuotta-
jien hyotyjen muutoksia on arvioitu liikennemallin, yhteiskuntataloudellisen laskentakehi-
kon ja asiantuntija-arvioiden avulla. Liikenteen ulkoisvaikutuksia on arvioitu lilkkenneon-

nettomuus- ja paastokustannusten seka melualtistusten avulla edella mainituilla tavoilla,
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minka lisdksi on hydédynnetty melualueiden arviointia. Operointi-, yllapito- ja investointi-
kustannusten arvioinnissa on hyédynnetty likennemallin tietoja, liikennejarjestelman
budjettirajoitteita ja yhteiskuntataloudellista laskentakehikkoa. Julkistaloudellisia vaiku-
tuksia arvioidaan investointimenojen, budjettirajoitteiden seka kuntien ja valtion menojen
ja tulojen nakokulmista. Kapasiteetin hydédyntamisen ja resurssien kaytdn tehokkuuden
arvioinneissa on hyodynnetty asiantuntija-arviointia. Terveysvaikutusten taloudellista
hyétya on arvioitu joidenkin tukimittareiden ja asiantuntija-arvioiden perusteella. (HSL
2019b).

Hyvinvointiin liittyvia taydentavia arviointimenetelmia on viisi. Liikkumismahdollisuuksien
tasa-arvoista kehittymista tarkastellaan. Tuetun asumistuotannon kehitysta tarkastel-
laan, mutta tarkempia tarkastelutapoja ei ole kerrottu. Liikennejarjestelman esteetto-
myytta arvioidaan neljan ulottuvuuden eli fyysisen, taloudellisen, informatiivisen ja psyyk-
kisen ulottuvuuden avulla. Fyysisia esteitd on esimerkiksi likennevalineissa. Taloudelli-
set esteet liittyvat matkustamisen kustannuksiin ja informatiiviset esteet tiedon saatavuu-
teen, ymmarrettavyyteen ja laatuun. Psyykkisia esteitd voivat olla koettu turvattomuus
matkan aikana, varmuus matkan onnistumisesta ja varmuus avunsaannista ongelmati-
lanteissa. Terveysriskeja ja haittoja tunnistetaan melualueiden ja paljon liikenndityjen
vaylien laheisyydesta. Elinympariston turvallisuuden ja terveellisyyden kehitysta arvioi-

daan maankayton sijoittumisella suhteessa lahiviheralueisiin. (HSL 2019b).

4.1.4 Raideliikennejarjestelmien rooli suunnitelmassa
Yksi MAL 2019 -suunnitelman karkikeinoista sisaltda vahvan panostuksen raideliiken-

teeseen. Joukkoliikenteeseen on tarkoitus investoida yhteensa 3,3 miljardia euroa. Rai-
deliikenteeseen liittyvia hankkeita ja toimenpiteitd suunnitelmassa ovat rautatieliikenteen
kehittaminen, joka sisaltaa niin liikkenndinnin kehittamista nykyisilla radoilla, Espoon kau-
punkiradan Leppavaarasta Kauklahteen, Helsinki-Pasila-, Pasila—Riihimaki-valien kehit-
tamisen ja Pisararadan. Metron kapasiteetin sailyminen varmistetaan muun muassa Ma-
tinkylan kaantoraiteiden ja kalustohankintojen avulla. Raitiotieliikenteelle on tehty oma
kehittdmisohjelmansa. Helsingin kaupunkiraitiotielld tavoitteena on nostaa raitioliiken-

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

Seudullista pikaraitiotietd kehitetdan siten, etté jarjestelma mahdollistaa verkkomaisen
likkumisen. Raide-Jokerin ja Kruunusiltojen raitioteiden toteutumisesta on jo paatetty.
Vuoteen 2030 mennessa on tarkoitus aloittaa Vihdintien pikaraitiotien Pohjois-Haagaan,
pikaraitiotien Mellunmaki—Tikkurila—Aviapolis—Lentoasema, pikaraitiotien Viikki-Malmi,
Tuusulanvaylan pikaraitiotien Kaskynhaltijantielle ja pikaraitiotien Matinkyla—Suurpelto—

Kera—Leppavaara rakentaminen. Pikaraitioteiden on arvioitu muun muassa lisdavan
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kestavien kulkutapojen matkamaaria, vahentavan hiilidioksidipaastoéja ja lisdavan reittien

varrella asuvien ihmisten maaraa. (HSL 2019a).

4.2 Tampere

Tampereen kaupunkiseudun liikennejarjestelman kehittamisohjelma 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 & Péyry Environment
Oy 2010). Vuonna 2014 julkaistu Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelma poh-
jautuu aiemmin tehtyyn rakennesuunnitelma 2030:een paivittden sitd vastaamaan tren-
deja 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 paapiirteit-
téin sama ja se koostuu Kangasalan, Lempaalan, Nokian, Oriveden, Pirkkalan, Tampe-
reen, Vesilahden ja Yldjarven yhtendisesta taajama-alueesta. Alueen pinta-ala on noin

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

kuvassa 13.

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

TASE 2025 kuvaa rakennesuunnitelma 2030:n edellyttdmia toimenpiteita liittyen raken-

nesuunnitelman karkiteemoihin, kuten keskustojen kehittamiseen seka joukkoliikenteen
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ja seudun paavaylaston kehittdamiseen. TASE 2025:sta laadittiin kaupunkiseudulla MAL-

aiesopimus. (Tampereen kaupunkiseutu & Strafica Oy 2010).

Rakennesuunnitelmat 2030 ja 2040 kasittelevat kaupunkiseudun kehittamista, jotta alu-
een kasvua ja elinvoimaa voidaan yllapitda seudun kasvaessa (Tampereen kaupunki-
seutu & Poyry Environment Oy 2010; Tampereen kaupunkiseutu 2014). Rakennesuun-
nitelma 2040:n tausta-aineistona on hyddynnetty muun muassa maakuntakaava
2040:ta, seudun MAL-aiesopimuksia, liikennetutkimuksia ja erilaisia kehittamissuunnitel-
mia (Tampereen kaupunkiseutu 2014). Molemmissa rakennesuunnitelmissa on myos
huomioitu tulevien hankkeiden, kuten Tampereen raitiotien, vaikutuksia (Tampereen

kaupunkiseutu & Pdyry 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. Tydpaik-
koja arvioitiin tulevan lisda yli 60 000. (Tampereen kaupunkiseutu & Pdyry Environment
Oy 2010). Rakennesuunnitelma 2040:n puolestaan pohjautuu loppuvuoteen 2012, jolloin
kaupunkiseudulla asui 365 000 asukasta. Naista 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 tydpaikkaa vuo-

teen 2040 mennessa. (Tampereen kaupunkiseutu 2014).

Kaupunkiseudulla on perinteista teollisuutta eli tekstiili-, kone- ja paperiteollisuutta, mutta
naiden lisdksi korkean teknologian teollisuuden ja korkean osaamisen yritysten maara
on lisdantynyt. Kaupunkiseudun elinkeinorakenne on muuttumassa ja palveluiden maara
on lisaantymassa. Tampereen kaupunkiseutu sijaitsee hyvalla alueella, koska se sijait-
see Suomen liikkenteen paavaylien risteyskohdassa ja Helsinki-Hameenlinna—Tampere-
vydhykkeella. Hyva sijainti luo hyvat mahdollisuudet kaupunkiseudun kehittymiselle tu-

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

Rakennesuunnitelma 2040:ssa kaupunkiseutu on jaettu alueisiin riippuen siita, millai-
seen joukkoliikenteeseen alue tukeutuu. Alueita on nelja ja ne ovat raitiotiehen tukeutu-
vat alueet, Iahijunaan 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 sisaisia. Lahes puolet kaikista matkoista tehtiin Tampe-

reen sisalla. Asukas tekee keskimaarin 3,0 matkaa arkisin. Eniten tehtiin ostos-, tyo-
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seka huvi- ja harrastusmatkoja. Yli 6-vuotiaiden asukkaiden matkoista henkiléautolla teh-
tiin 57 prosenttia, jalan 21 prosenttia, joukkoliikenteelld 11 prosenttia, polkupydralla yh-
deksan prosenttia ja muilla kulkutavoilla kaksi prosenttia. Kestavilla kulkutavoilla matkoja
tehtiin 41 prosenttia. (Kalenoja & Tiikkaja 2013). Matkojen maaran arvellaan kasvavan

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

4.2.2 Tavoitteet

Rakennesuunnitelma 2030 sisdltda seitseman kaupunkiseutua koskevaa tavoitetta
(Tampereen kaupunkiseutu & Poyry Environment Oy 2010). Rakennesuunnitelma 2040
sisaltaa paivitettyind rakennesuunnitelma 2030:n tavoitteet, minka lisdksi tavoitteita on
lisatty kaksi (Tampereen kaupunkiseutu 2014). Suunnitelman tavoitteet liittyvat eri osa-
alueisiin, joista yksi on liikkuminen. Liikkumisen tavoitteet ovat samat kuin Tampereen
seudun liikennejarjestelman kehittdmissuunnitelma TASE 2025:ssad (Tampereen kau-

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

vassa 14.
Vdeston kasvuun varautuminen Yhdyskuntarakenteen tiivistaminen
Asuinympariston laadun ja Palveluiden saavutettavuuden
monipuolisuuden kehittaminen parantaminen
Keskustojen ja keskustan Elinkeinoelaman kasvun
kehittaminen |____vahvistaminen |

Kuva 14. Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelmien 2030 ja 2040 ta-
voitteet (perustuen (Tampereen kaupunkiseutu & Péyry Environment Oy 2010;
Tampereen kaupunkiseutu & Strafica Oy 2010; Tampereen kaupunkiseutu 2014)).
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Ensimmaisena tavoitteena on varautua vaestéén kasvuun, jotta kasvu ja maankayttd
tapahtuvat hallitusti ja suunnitelmallisesti. Yhdyskuntarakennetta tiivistetaan, jotta siita
tulisi ehea. Tiivis ja sekoittunut yhdyskuntarakenne parantaa energiatehokkuutta ja toi-
mintojen saavutettavuutta seka vahentaa investointien tarvetta, koska kasvu ohjataan

olemassa olevan yhdyskuntarakenteen sisalle. (Tampereen kaupunkiseutu 2014).

Yhdyskuntarakenteen tiivistaminen mahdollistaa asuinympariston laadun ja monipuoli-
suuden kehittdmisen. Uudisrakentamisessa tulee ottaa huomioon laatutekijat ja viher-
verkostojen huomioiminen. Palveluverkkojen hyédyntadminen on tarkedassa roolissa yh-
dyskuntarakenteen tiivistyessa. Lahipalvelut ovat saavutettavissa myds kavellen ja pyo6-
raillen seka isoimmat palvelut sijoitetaan hyvien kulkuyhteyksien dareen. Keskustoja ja
keskuksia kehitetdan solmukohdiksi, joissa on asumista ja tyépaikkoja ja jotka toimivat
palvelujen ja liikkumisen risteyspaikkoina. Elinkeinoelaman kasvua vahvistetaan luo-
malla edellytyksia tyopaikkojen lisdéntymiselle esimerkiksi varaamalla tyopaikka-alueita
erityyppisten yritysten tarpeisiin ja varmistamalla tydpaikkakeskittymien saavutettavuus.

(Tampereen kaupunkiseutu 2014).

Merkittavien hankkeiden toteuttamisesta pitda sopia yhdessa rakennesuunnitelmien
kuntien valilla. Edistettavia hankkeita ovat muun muassa lantinen ratayhteys, keskusja-
tevedenpuhdistamo ja lentokentan alueen kehittaminen. 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. Kestavien liikkkumismuotojen
osuuksia kasvatetaan ja henkil6autoliikenteen osuuden kasvu pyritaan pysayttamaan.
Raideliikennetta kehittamalla lisataan joukkoliikenteen vetovoimaa. Liikkumistarpeen va-
hentdmisessa tarkeassa osassa ovat maankayton ja liikennejarjestelman yhteisratkai-
sut. Liikenteen sujuvuutta kehitetdén parantamalla matkaketjuja ja alyliikennetta. (Tam-
pereen kaupunkiseutu 2014). Lisaksi kehitetaan lentoliikenteen edellytyksia (Tampereen
kaupunkiseutu & Strafica Oy 2010).

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

suunnitelmien laajemman kokonaisuuden takia suunnitelmissa on kasitelty laajasti eri-
laisia vaikutuksia. (Tampereen kaupunkiseutu & Poéyry Environment Oy 2010; Tampe-
reen kaupunkiseutu 2014). Rakennesuunnitelmassa 2040 on arvioitu suunnitelman vai-

kutuksia luontoon ja maisemaan, kaupunkiseudun kilpailukykyyn ja elinkeinoihin seka
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ilmastoon. Sosiaalisia ja kulttuurisia vaikutuksia, kaupunkiseudun imagoa ja omaleima-
suutta on kasitelty yhdessa. Taloudellisia ja liikenteellisia vaikutuksia on tarkasteltu.
(Tampereen kaupunkiseutu 2014). Rakennesuunnitelma 2030 kasittelee lisaksi vaiku-
tuksia hyvinvointipalveluihin, kuten paivahoitoon ja terveyskeskuspalveluihin (Tampe-
reen kaupunkiseutu & Strafica Oy 2010). Kummassakaan rakennesuunnitelmassa ei ole
kerrottu tarkasti, miten edella mainittuja vaikutuksia on mitattu. Vaikutuksista on kerrottu
melko yleiselld tasolla, mutta rakennesuunnitelma 2030 kuvaa vaikutuksia tarkemmin

kuin rakennesuunnitelma 2040.

Luontoon ja maisemaan kohdistuvia vaikutuksia eli ekologisia vaikutuksia on arvioitu mo-
lemmissa rakennesuunnitelmissa viherverkkojen yhtenaisyydelld (Tampereen kaupun-
kiseutu & Pdyry Environment Oy 2010; Tampereen kaupunkiseutu 2014). Lisaksi raken-
nesuunnitelma 2030 arvioi arvokkaita luontokohteita ja ekologisia estevaikutuksia paa-
teiden ja tydpaikka-alueiden varsilla (Tampereen kaupunkiseutu & Poéyry Environment
Oy 2010).

Vaikutuksia kaupunkiseudun kilpailukykyyn ja elinkeinoihin on arvioitu rakennesuunni-
telma 2040:ssa elinkeinoelaman tarpeiden avulla esimerkiksi liiketilojen hintojen ja saa-
vutettavuuden avulla (Tampereen kaupunkiseutu 2014). Rakennesuunnitelma 2030:ssa
samoja vaikutuksia on arvioitu elinkeinoelaman rakennemuutokseen vastaamisen onnis-

tumisella (Tampereen kaupunkiseutu & Péyry Environment Oy 2010).

Rakennesuunnitelma 2040:ssa on arvioitu ilmastovaikutuksia esimerkiksi laadukkaan
joukkoliikenteen ja kaukolammaon piirissa olevien asukkaiden maaralla ja kasvihuone-
kaasupaastojen maaralla (Tampereen kaupunkiseutu 2014). Aiemmassa rakennesuun-
nitelmassa ilmastovaikutuksia on arvioitu kasvihuonekaasupaastojen maaran ja raken-
nusten energiatehokkuuden avulla (Tampereen kaupunkiseutu & Péyry 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 & Poyry
Environment Oy 2010; Tampereen kaupunkiseutu 2014). Rakennesuunnitelma 2040
huomioi vield esimerkiksi uusien hankkeiden, kuten raitiotien ja lahijunan, tuoman ima-

gohyddyn (Tampereen kaupunkiseutu 2014).

Rakennesuunnitelmassa 2030 kerrotaan, ettd yhdyskuntarakenne ja sen kehitys vaikut-
tavat kaupunkiseudun aluetalouteen, kuntien talouteen seka kotitalouksien ja yritysten
talouteen. Taloudellisia vaikutuksia voidaan kuvata esimerkiksi liikkumiskustannusten ja

palveluihin investoimisen kautta. (Tampereen kaupunkiseutu & PAyry Environment Oy
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2010). Rakennesuunnitelma 2040:ssa taloudellisia vaikutuksia arvioidaan esimerkiksi
tyollisyyskehityksen, verotulojen, maanarvon nousun, rakennetun infrastruktuurin kayt-
tdasteen, palvelujen ja tyopaikkojen saavutettavuuden ja matkaketjujen sujuvuuden
avulla. Lisaksi erilaisilla kustannuksilla, kuten liikenneinvestoinneilla ja infrastruktuurin
kunnossapitokustannuksilla, voidaan kuvata taloudellisia vaikutuksia. (Tampereen kau-
punkiseutu 2014).

Liikenteellisten vaikutusten arviointiin kaytettyja mittareita on kuvattu tarkemmin lilken-
nejarjestelman kehittdmissuunnitelma TASE 2025:n tydraportissa (Kalenoja et al. 2010).

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

Liikenteen kysyntd

Tieliikenteen kysynta

Eri hintojen vaikutus

Joukkoliikenteen kysyntéd

Joukkoliikenteen matka-aika

Joukkoliikenteen lipputulot ja
liikenndintikustannukset

Investointikustannukset

Saavutettavuus,
maankayttd,
asukkaat,
tyGpaikat,
yritykset &
pahvelut

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

Liikenteen kysyntda mitataan tehtyjen matkojen maaralla ja matkojen kulkutapajakau-
malla. Lisdksi mitataan matkustussuoritetta henkilokilometreissa ja tarkastellaan toisella
kulkutapajakaumalla, miten matkustussuorite jakautuu eri kulkutapojen valille. Joukkolii-

kenteen, pyorailyn ja kavelyn osalta mitataan tehtyjen matkojen maaraa asukasta kohti.
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Henkildautoliikenteestd mitataan ajoneuvokilometreina liikennesuoritetta, jolla voidaan
my0s tarkastella seudun sisaisten ja ulkoisten matkojen jakautumista. (Kalenoja et al.
2010).

Tieliikenteen kysyntaa arvioidaan tieverkon liikennemaaria ja kuormitusasteita mittaa-
malla. Tieverkko voidaan jakaa kayttdasteluokkiin, joiden avulla voi tarkastella, kuinka
paljon teitd mihinkin luokkaan kuuluu ja kuinka paljon suoritetta syntyy kussakin kaytto-

asteluokassa. (Kalenoja et al. 2010).

Eri hintojen vaikutusta arvioidaan, miten joukkoliikennelippujen hinnat vaikuttavat jouk-
koliikennematkojen maaraan ja joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen. Keskustan pysa-
kéinnin hinnoittelun ja tieliikenteen hinnoittelun vaikutusta liikkenteen kysyntdan tarkas-

tellaan. (Kalenoja et al. 2010).

Joukkoliikenteen kysyntaa arvioidaan joukkoliikennematkojen maaran ja matkustajakilo-
metrien maaran mukaan. Kunkin kulkumuodon eli linja-auton, katuraitiotien ja Iahijunan
osuudet matkoista ja matkustajakilometreista kertovat, kuinka joukkoliikenne jakaantuu
eri joukkoliikenteen muotojen valille. Linja-autojen, katuraitiotien ja lahijunan joukkolii-
kennelinjojen kuormitusta voidaan mitata eri vuorokauden aikoina linjan pysakeilla nou-
sevien ja poistuvien matkustajien seka linjan matkustajakuormituksen avulla (Kalenoja
et al. 2010).

Joukkoliikenteen matka-aikaan liittyvia mittareita ovat matkan pituus, joukkoliikennevali-
neen nopeus ja matkan kokonaisaika. Matkaan kuluvan kokonaisajan voi jakaa ajami-
seen kuluvaan aikaan, joukkoliikennevalineen odottamisaikaan pysakilla, pysakille ja py-
sakilta tapahtuvaan kavelyaikaan ja joukkoliikennevalineesta toiseen vaihtaessa kulu-
vaan vaihtoaikaan. Matka-aikasuhdemittarina on henkildauton ajoajan ja joukkoliiken-

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

Joukkoliikenteen lipputulot toimivat yhtena mittarina yhdessa joukkoliikenteen liikenndin-
tikustannusten kanssa. Kaupungin sisaisille linja-autolinjoille, seutuliikenteen linja-auto-
linjoille, pitkdnmatkaisille seudun yli jatkaville linjoille, paikallisjunille ja katuraitiotielle voi-
daan tarkastella liikenndintikustannuksia myds erillisina lilkkenndinnin kokonaiskustan-

nusten lisdksi. (Kalenoja et al. 2010).

Investointikustannukset ovat yksi mittareista. Investointikustannuksia on eritelty tiever-
kon investointeihin, katuraitiotien investointeihin ja lahijunaliikenteen investointeihin. Tie-
verkon investoinnit sisaltavat esimerkiksi tunnelin ja tien muokkaamisen moottoritieta-

soiseksi. Katuraitiotien investoinnit sisaltavat suunnitellun raitiotien osuuksien rakenta-
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miseen tarvittavat investoinnit eli esimerkiksi raitiotien rakentamisen ja pysakit. Lahiju-
naliikenteen investoinnit ovat tarvittavien asemien rakennuskustannuksia. (Kalenoja et
al. 2010).

4.2.4 Raideliikennejarjestelmien rooli suunnitelmassa
Rakennesuunnitelma 2040:n mukaan raideliikennetta kehittamalla lisataan joukkoliiken-

teen vetovoimaa Tampereen kaupunkiseudulla. Kaupunkiseudun liikkennejarjestelman
runkona rakennesuunnitelmassa toimivat raideliikennejarjestelmat, joita tdydennetdan
taydentavalld bussiliikenteella. Raideliikennejarjestelma koostuu Tampereen raitiotiesta
eli linjasta Lentavanniemesta Hervantaan ja linjasta Pyynikintorilta Tampereen yliopis-
tolliselle sairaalalle (TAYS). Lisdksi huomioidaan Koilliskeskuksen, Pirkkalan ja Ylojar-
ven raitiotien kehittdmissuunnat, Nokialle ja Lempaalaan kehitettava lahijunaliikenne ja
Orivedelle kehitettava taajamajunaliikenne. Raitiotie muodostaa kaupunkiseudun jouk-
koliikennesolmupisteitd muiden joukkoliikennemuotojen kanssa. (Tampereen kaupunki-
seutu 2014).

Rakennesuunnitelman mukaan suurin osa vaestdnkasvusta sijoittuu raitiotiehen kytkey-
tyville alueille, minka lisaksi 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
kehittymista ja kytkeytymista kaupunkirakenteeseen. Raitiotichen kytkeytyvilla alueilla
on useita laatuominaisuuksia, joita ovat muun muassa esteettomyys, sosiaaliset kohtaa-
mispaikat, kaupunkipuistot ja monipuolinen asuntokanta. (Tampereen kaupunkiseutu
2014).

Raitiotien ja muiden raideliikennejarjestelmien ndhdaan vahvistavan kaupunkiseudun
imagoa. Ne myos parantavat maankayton kehittymista ja keraavat varrelleen niin uusia

tydpaikkoja kuin asuntoja. (Tampereen kaupunkiseutu 2014).

4.3 Turku

Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitelma 2035 julkaistiin vuonna 2014. Sen suun-
nittelualue kasittdd Turun seudun rakennemallialueen 14 kuntaa eli Auran, Kaarinan,
Liedon, Paraisen, Maskun, Mynamaen, 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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KAARINA

PARAINEN

Kuva 16. Turun seudun liikennejédrjestelmasuunnitelman 2035 suunnittelualue
rajattuna punaisella (Péyry Finland Oy 2012).

Turun seudun rakennemalli kuvaa seudun maankayton tavoitteita ja kehittdmista vuo-
teen 2035 mennessa. Liikennejarjestelmasuunnitelman tavoitteena on tunnistaa raken-
nemallissa esitellyn maankayton liikenteelliset vaikutukset ja kehittdmistoimenpiteet 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. Asukasmaaran on arvioitu kasvavan vuoteen 2035 mennessa 75 000 asukkaalla,
minka lisaksi uusia tydpaikkoja tulisi noin 20 000. Ty6paikoista 73 prosenttia oli palvelu-
aloilla. Tyopaikkoja ja laajaa vaestopohjaa edellyttavat palvelut sijaitsivat seudun kes-
kuskaupunki Turussa, minka lisaksi lahipalveluita oli kuntien keskuksissa. (Pdyry Finland
Oy 2012). Suunnittelualue on jaettu ydinkaupunkivydhykkeeseen, joita ovat Turun, Rai-
sion, Kaarinan, Naantalin ja Liedon keskeiset osat, ja muihin alueisiin. (Varsinais-Suo-
men liitto et al. 2014).

Kotiperaisten matkojen, kuten tyo- ja koulumatkojen, osuus seudun matkoista on 80 pro-
senttia. Kavelymatkoista suurin osa ovat enintaan viiden kilometrin mittaisia ja pyoraily-

matkoista suurin osa enintdan viiden kilometrin mittaisia. Joukkoliikenne on puolestaan
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vahvimmillaan 3—10 kilometrin matkoilla. Henkiléauton kulkutapaosuus on kuitenkin suu-
rin kulkutavoista jo 1-2 kilometrin matkoista yloéspain. Kestavien 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 ikaryhmittain. Esimerkiksi
yli 65-vuotiaiden matkoista suurin osa on vapaa-ajan matkoja, kun taas tydikaisten liik-
kumistarpeet koostuvat niin tyé-, opiskelu- ja vapaa-ajan matkoista. (Turun seudun lii-

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

Vuosina 2001-2010 Turun seudulla tapahtui yhteensa 25 000 liikenneonnettomuutta.
Naista 16 prosenttia oli henkildvahinko-onnettomuuksia. Seudulla tehtavien matkojen
maaria tai likenteen paastoja ei ole esitetty Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitel-

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

4.3.2 Tavoitteet

Turun seudun rakennemallissa on maaritelty yhdeksan tavoitteita, joista yksi tavoite kos-
kee liikkumista. Taman tavoitteen sisaltona on uudistaa liikkumisen tapoja. (Poyry Fin-
land Oy 2012). Uudistamistavoite tarkoittaa kestavien kulkutapojen kayton lisdamista ja
autottoman elamantavan mahdollistamista ydinkaupunkivyohykkeelld ja kaupunkikes-
kustoissa. Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa on edella mainitun tavoit-
teen pohjalta esitetty tarkemmat liikennejarjestelman kehitystavoitteet, jotka ovat nahta-

vissa kuvassa 17.



Merkittavien palveluiden ymparivuotinen
saavutettavuus kavellen ja pyoralld paranee

+ Joukkoliikenteen toimintaedellytyksia ja
houkuttelevuutta parannetaan

* Keskusta-alueiden palvelujen saavutettavuus

henkiloautolla huomioidaan

Kuva 17. Turun seudun liikennejédrjestelméasuunnitelman liikennejéarjestelman
kehittidmistavoitteet (perustuen (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014)).

Liikennejarjestelman kehittamistavoitteet on jaettu neljaan luokkaan, joita ovat kulkuta-
pojen tydnjako, likennejarjestelman kaytettavyys, liikenneturvallisuus seka liikenteen ja
ympariston yhteensovittaminen. Kulkutapojen tyénjaossa tavoitteena on nostaa vuoteen
2030 mennessa kestavien kulkutapojen kulkumuoto-osuus Turun kaupungissa yli 66
prosenttiin nykyisesta 52 prosentista ja muissa kaupunkiseudun kunnissa yli 40 prosent-
tiin nykyisesta 30-37 prosentista. Kavelya ja pyorailya parannetaan siten, ettéd keskus-
tapalvelut ja merkittavimpien keskittymien palvelut ovat saavutettavissa ymparivuotisesti
koko seudulla vahintédan viiden kilometrin etaisyysvyohykkeeltd. Joukkoliikennetta pa-
rannetaan erityisesti seudun sisdisessa tyd- ja asiointilikenteessa yli kolmen kilometrin
matkoilla tekemalld joukkoliikenteen kaytdstd houkuttelevaa ja parantamalla joukkolii-
kenteen toimintaedellytyksia. Keskusta-alueiden palvelujen saavutettavuus henkildéau-
tolla huomioidaan my®os liikennejarjestelman kehittdmisessa. (Varsinais-Suomen liitto et
al. 2014).

Liikennejarjestelman kaytettavyydessa tavoitteena on lisata kayttajien tietoisuutta eri kul-
kutavoista, niiden mahdollisuuksista ja niiden vaikutuksista. Tie- ja joukkoliikenteen kay-
tettavyyttd parannetaan alyliikenteen keinojen ja palveluiden avulla. Kavelyn ja pyérailyn

houkuttelevuutta parannetaan kehittdmalla erilaisia informaatio- ja pysakdintipalveluita
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seka muita palveluita. Kavelya ja pyorailya parannetaan siten, etta tydmatkaliikenne on
mahdollista keskeisilla reiteilld ympari vuoden. Lisaksi kavely- ja pyorailyverkon yhdista-
vyytta ja laatua parannetaan. Joukkoliikenteen kilpailukykya nostetaan seudullisen run-
kolinjaston toteuttamisella ja matka-aikojen nopeuttamisella. Kaikilla likennejarjestel-
man kehittdmisen osa-alueilla, kuten joukkoliikennepalvelujen kehittamisessa, huomioi-
daan jarjestelman esteettomyys. Lisaksi tavaraliikenteen keskeisten reittien sujuvuutta

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

Liikenneturvallisuuden tavoitteena on vahentaa kaupunkiseudun henkilévahinko-onnet-
tomuuksien maaraa joka vuosi. Merkittavien henkildvahinko-onnettomuuksien kasautu-
makohtia parannetaan seka raskaan liikenteen ja vaarallisten aineiden kuljetusreittien
likenneturvallisuutta heikentdvat ongelmapaikat poistetaan asutuksen lahettyvilta. |h-
misten liikkumisvalintoihin ja -kayttaytymiseen vaikutetaan kuntien tekemalla liikennetur-
vallisuusty6lla. Kavelyn ja pyorailyn turvallisuutta parannetaan siten, etta turvallisuus ei
enda nouse esteeksi kavelylle ja pyorailylle taajamissa. (Varsinais-Suomen liitto et al.
2014).

Liikenteen ja ymparistdon yhteensovittamisen tavoitteissa huomioidaan liikennejarjestel-
maa kehitettaessa kansalliset ja kansainvaliset ilmastotavoitteet. Liikennevalineiden
hankinnassa ja liikennepalveluiden tuottamisessa edistetdan vahapaastoista teknolo-
giaa. Tavoitteena on vahentaa liikenteen aiheuttamia terveydellisia haittoja ja viihtyisyys-
haittoja asumiselle. Lisdksi huomioidaan ja vahennetadan jatkuvasti liikenteen haitallisia

vaikutuksia ja riskeja luonnonymparistélle. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014).

4.3.3 Seurantaindikaattorit

Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa on esitetty viisi teemaa, jotka ohjaavat
likennejarjestelman kehittdmista kohti asetettuja tavoitteita. Teemojen toteutumista seu-
rataan seurantaindikaattoreilla, jotka on esitetty teemoittain kuvassa 18. Kuvassa on li-

saksi esitetty koko liikennejarjestelman arvioimiseen hyédynnettavia mittareita.
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Koko Iiikennejéirjestelméi I ‘ ‘ H —L ‘ H m ‘ ‘
|

Viihtyisd ja vetovoimainen
jalankulku- ja pyordilykaupunki

Palveleva joukkoliikenne-
kaupunki

Toimiva autoliikenne

Kustannustehokkaat kuljetukset

Turvallinen liikkenne ja viisaat
valinnat

Kuva 18. Turun seudun liikennejédrjestelméasuunnitelman 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)).

Saavutettavuus,
maankayttd,
asukkaat,
tyopaikat,
yritykset &
palvelut

Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitelman koko liikennejarjestelmaa koskevaa ta-
voitetta eli kestavien kulkutapojen osuuden kasvattamista voidaan tarkastella mittaa-
malla kulkumuotojen kulkutapaosuuksia (Lounaistieto n. d. d). Liikennejarjestelmasuun-
nitelmasta voi paatella, ettd myos koko liikennejarjestelman aiheuttamia paastoja voi-
daan arvioida. Liikennejarjestelman palvelutason ja saavutettavuuden arvioiminen ker-
too laajemmalla tasolla liikennejarjestelman kehityksesta yhdistden esimerkiksi maan-
kayton ja joukkoliikennejarjestelman vaikutuksia. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014).
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Viihtyisan ja vetovoimaisen jalankulun ja pyérailykaupungin teemassa rakennetaan ja-
lankulku- ja pyorailykaupunkia, luodaan sujuvia pyorailyn paareitteja, vaikutetaan liikku-
misasenteisiin ja -tottumuksiin seka vahvistetaan osaamista ja tietopohjaa. (Varsinais-
Suomen liitto et al. 2014). Teeman onnistumista voidaan mitata seuraamalla kesakau-
den keskimaaraista jalankulkiiamaaraa ja pyoralikenteen maaraa Aurajoen ylityspai-
koissa Turun keskusta-alueella. Pyoérailijdiden kesdkauden keskimaaraistd vuorokausi-
likennetta mitataan myds Naantalin pikatielld, Uudenmaantielld ja Hdmeen valtatiella.
Lisaksi jalankulkua ja pyorailya selvitetaan henkildlikennetutkimusten avulla. (Lounais-
tieto n. d. f).

Palvelevan joukkoliikennekaupungin teemassa luodaan palveleva joukkoliikennekau-
punki tehokkaan runkoliikenteen avulla. Matkoista tehdaan sujuvia esimerkiksi liikenne-
jarjestelyjen avulla ja joukkoliikenteen kayttoa helpotetaan esimerkiksi yhteisin lippujar-
jestelmin. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). Palvelevan joukkoliikennekaupungin ke-
hittymista arvioidaan joukkoliikenteen matkustajamaarillda mittaamalla kokonaismatka-

maara ja asukasta kohti tehtyjen matkojen maaraa. (Lounaistieto n. d. b).

Toimivan autoliikenteen teemassa hyddynnetaan tehokkaasti liikenteen hallinnan kei-
noja ohjaamalla liikennetta esimerkiksi vahemman ruuhkaisiin aikoihin ja kestavien kul-
kutapojen kayttoon. Paavaylien toimivuus varmistetaan, jotta maakunnan poikittaislii-
kenne ja satamakuljetukset sujuvat. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). Toimivaa au-
toliikennetta seurataan Turun kehatien ja sisdantulovaylien eri kohdasta mitattujen liiken-
nemaarien kehityksen avulla. Mittaamista tehdaan liikennelaskennoin ja mittaamalla

ruuhkautumista. (Lounaistieto n. d. c).

Kustannustehokkaiden kuljetusten teemassa tarkoituksena on taata elinkeinoelamalle
toimivat kuljetusyhteydet siten, etta tavaraliikenne on sujuvaa logistiikalle tarkealla Turun
kehatiella. Kuljetuksia ohjataan pois Turun keskusta-alueelta raskaan liikenteen haittojen
vahentamiseksi. (Varsinais-Suomen liitto et al. 2014). Raskaan liikenteen kuljetuksien
maaran kehitystd seurataan Turun kehateilld ja sisdantulovaylilla samalla tavalla kuin
autoliikenteen maaraa seurataan. Turun seudun satamien eli Naantalin, Turun ja Parais-
ten satamien kautta kulkevan koti- ja ulkomaan tavaraliikenteen maaraa seurataan ton-
neissa. Rautateilld kulkevan rahdin maaraa seurataan rataosuuksittain. Lisaksi seura-

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

Turvallisen liikenteen ja viisaiden valintojen teemassa on tarkoituksena taata turvallinen
kulkeminen ja viisaampi likkuminen (Lounaistieto n. d. e). Turvallista liikennettad ohjaa

tieliikenteen nollavisio eli kenenkaan ei tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liiken-
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teessa. Liikenneonnettomuuksia seurataan useilla mittareilla. Onnettomuuksissa louk-
kaantuneiden ja kuolleiden maaria tietyypin ja kulkutavan mitataan. Henkilévahinkoon
johtaneiden onnettomuuksien maaraa tarkastellaan kunnittain ja onnettomuuksissa mu-
kana olleita ian mukaan. Lisaksi seurataan 15-21-vuotiaiden henkildvahinko-onnetto-
muuksien maaraa kulkutavoittain. Viisaat valinnat tarkoittavat sita, ettd asukkaat kayt-
taytyisivat liikenteessa kestavasti ja turvallisesti. Viisaita valintoja tutkitaan liikenneky-

selyin. (Lounaistieto n. d. e).

4.3.4 Raideliikennejarjestelmien rooli suunnitelmassa
Turussa toimi sdhkoéinen raitiotie 1900-luvun alusta vuoteen 1972, jolloin jarjestelma pu-

rettiin (Rytsa 2007). Vuonna 2013 alkoi Turun raitiotien yleissuunnittelu. Ensimmaisessa
vaiheessa raitiotielle on ajateltu olevan kolme haaraa, joilla kulkisivat linjat Kauppatorilta
Runosmakeen, Skanssiin ja Varissuolle. Lisaksi raitiotien jatkamista Raision ja Kaarinan
suuntaan on pohdittu. Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa varaudutaan rai-
tiotieliikenteen kaynnistamiseen, mutta suunnitelmaa tehdessa raitiotien yleissuunni-
telma on ollut viela kesken, eika raitiotien vaikutuksiin ole keskitytty sen enempaa. (Var-

sinais-Suomen liitto et al. 2014).

4.4 Oulu

Oulun seudun liikennejarjestelmasuunnitelma 2030 julkaistiin vuonna 2014. Sen suun-
nittelualue koostuu seitsemasta kunnasta, jotka ovat Oulu, Hailuoto, Liminka, Lumijoki,
Kempele, Muhos ja Tyrnava. (Hailuoto et al. 2014). Suunnittelualue on esitetty kuvassa
19.
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ot

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

Liikennejarjestelmasuunnitelman tarkoituksena on linjata liikennejarjestelman kehitta-
mista Oulun seudulla. Se siséaltaa eri osapuolten nakemykset liikennejarjestelman tavoit-
teista, kehittamislinjoista ja tarvittavista toimenpiteista. Suunnitelma toimii erityisesti tyo-
kaluna maankaytostd ja liikennejarjestelmasta vastaaville viranomaisille. Suunnitel-
massa esitetty likennestrategia noudattaa uutta liikennepolitiikkaa, joka korostaa palve-
lutason maarittelya, tarve- ja kayttajalahtoisyytta seka yhteistyota ja tehokkuutta. (Hai-
luoto et al. 2014).

4.4.1 Nykytila ja ennusteet

Oulun kaupunkiseudulla oli noin 240 000 asukasta ja noin 96 000 ty6paikkaa vuonna
2014 (Tilastokeskus 2020). Vuonna 2030 mennessa vaestomaaran arvioidaan olevan
276 000, mutta tydpaikkojen maaraa ei ole arvioitu (Tilastokeskus, ks. Hailuoto et al.
2014).
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Oulun seutu on merkittavin tydssakayntialue ja kasvukeskus Pohjois-Suomessa. Elinkei-
norakenne on palveluvaltainen. Teollisuutta ja alkutuotantoa on seudulla myds, mutta
vahemman verrattuna muuhun Suomeen. Suurimpia teollisuudenaloja ovat muun mu-
assa metsa-, kemian- ja metalliteollisuus. Pohjois-Suomen kaivosten laheinen sijainti
vaikuttaa myds Oulun seudun elinkeinoihin. Oulun seutu on arktisen osaamisen ja alue-
kehittamisen keskus Suomessa, silla seutu sijaitsee Barentsin alueen luonnonvarojen
kannalta geopoliittisesti hyvalla paikalla. Oulun sataman kautta kulkee vuosittain 3,1-3,6

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

Oulun seutu on jaettu liikennejarjestelmasuunnitelmassa neljaan liikkumisvyohykkee-
seen, joita ovat keskeinen kaupunkivyohyke, likkumisen laatukaytavat ja kehittyvat isot
taajamat, muut taajamat ja kylat seka maaseutu. Keskeisella kaupunkivydhykkeella asuu
40 prosenttia seudun asukkaista, likkumisen laatukaytavissa ja kehittyvissa isoissa taa-
jamissa 32 prosenttia, muissa taajamissa ja kylissa 18 prosenttia sekd maaseudulla kym-
menen prosenttia seudun asukkaista. Keskeisella kaupunkivydhykkeelld asukas tekee
enemman matkoja kestavilla kulkutavoilla, tuottaa vahemman liikenteen paastoja ja mat-
kustaa vahemman kuin muiden liikkumisvydhykkeiden asukkaat. Liikenteen synnytta-
mien paastdjen maaraa 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
tekivat seudulla arkisin 1ahes 600 000 matkaa, jotka olivat suurimmaksi osaksi kunnan
sisaisia. Eniten tehtiin ostos-, tyo-, koulu- ja opiskelu- seka huvi- ja harrastusmatkoja. 64
prosenttia Oulun seudun matkoista tehtiin henkiléautolla, 15 prosenttia jalan ja 15 pro-
senttia pyoralla. Joukkolilkkennematkojen osuus kaikista matkoista oli vain nelja prosent-
tia. Muilla kulkutavoilla tehtiin noin kaksi prosenttia matkoista. (Oulun seudun liikkenne-

tutkimus 2009, ks. Oulun seudun liikennejarjestelmasuunnitelma 2014).

4.4.2 Tavoitteet

Oulun seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa on kerrottu kuvaukset siitd, millainen
palvelutaso seudun liikkumisvydhykkeilld ja tavarakuljetuksilla tulisi olla vuonna 2030.
Naiden kuvausten toteuttamiseksi on luotu liikennejarjestelman kehittamistavoitteet,

jotka on esitetty kuvassa 20.



5

* Liikennejarjestelman kehittaminen ja parantaminen
kokonaisuutena
* Arjen matkat ovat sujuvia ja turvallisia

O

* Julkisten ja yksityisten palveluiden ja tydpaikkojen
helppo saavutettavuus
* Seudun kilpailukyvyn parantaminen

= Raideliikenteen osuuden kasvu henkiloliikenteessa
* Hyvd kaukoliikenteen palvelutaso esimerkiksi
Helsinkiin ja naapurimaakuntakeskuksiin

* Lentoaseman alueesta kansainvilisen
lentoliikenteen ja siihen liittyvan yritystoiminnan
keskus

* ’EIVHI'HLIEHL?BH |emlmaa|| ]a |og|!|||!!aa|ue|!|en

osoittaminen ja saavutettavuuden parantaminen
* Tulevaisuuden tarpeiden huomioon ottaminen
* Matkailijoiden tarpeiden huomioiminen

Kuva 20. Oulun seudun liikennejéarjestelmédsuunnitelman kehittamistavoitteet
(perustuen (Hailuoto et al. 2014)).

Tavoitteet on jaettu kahdeksaan osa-alueeseen, joita ovat yleistavoitteet, jalankulku ja
pyoraily, joukkoliikenne, henkildautoilu, pitkdnmatkainen liikenne, liikenneturvallisuus ja
elinkeinoeldma ja logistiikka. Liikkennejarjestelmaa aiotaan kehittda ja parantaa kokonai-
suutena yhdessa maankayton suunnittelun kanssa. Tavoitteena on maankayton kehitta-
minen ensisijaisesti olemassa olevaan liikkennejarjestelmaan tukeutuen. Arjen matkojen
tulisi olla sujuvia ja turvallisia seka kestavien kulkutapojen kaytén suhteellisen osuuden
tulisi kasvaa. Julkisten ja yksityisten palveluiden seka tydpaikkojen saavutettavuutta hel-
potetaan ja seudun kilpailukykya parannetaan liikennejarjestelmaa kehittamalla. (Hai-
luoto et al. 2014).

Yleistavoitteita toteutetaan eri tavoilla eri likkumisvyohykkeilla. Keskeisella kaupunki-
vyOhykkeelld tavoitteet pyritddn saavuttamaan tiivistdmalla yhdyskuntarakennetta. Liik-
kumisen laatukaytavilla ja kehittyvissa isoissa taajamissa maankaytto tuetaan ensisijai-
sesti laatukaytavien ja joukkoliikenteen pysahdyspaikkojen ymparistéon. Muissa taaja-
missa ja kylissa maankaytto pyritdan sijoittamaan nykyiseen palvelurakenteeseen, jolloin
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palvelut voidaan saavuttaa kestavilla kulkutavoilla. Maaseutualueilla uudisrakentamista

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

Jalankulkua ja pyorailya on tavoitteena kehittda arkilikkumisen tarpeiden perusteella.
Kulkutapaosuuden tulisi kasvaa keskeisella kaupunkivyohykkeella seka liikkumisen laa-
tukaytavilla ja kehittyvissa isoissa taajamissa. Tavoitteena on parantaa mahdollisuuksia
ymparivuotiseen pyorailyyn. Harvemmin asutuilla alueilla pyritdan parantamaan liikku-

misympariston turvallisuutta. (Hailuoto et al. 2014).

Joukkoliikenteen osalta tavoitteena on, etta joukkoliikennetarjonta monipuolistuu ja etta
joukkoliikenne palvelee erilaisia liikkumistarpeita ja matkaketjuja. Tavoitteena on kehit-
taa joukkoliikennettad sielld, missa on paras kayttajapotentiaali eli keskeisilla kaupunki-
vyohykkeilld seka likkumisen laatukaytavilla ja kehittyvissa isoissa taajamissa. Joukko-
liikenteen rahoitus tulisi kohdentaa tehokkaasti ja nakyvasti. Tavoitteena on, etta jouk-
koliikennejarjestelmaa kehitetaan yhtena eri joukkoliikennemuodoista koostuvana koko-

naisuutena. (Hailuoto et al. 2014).

Henkil6autoilun osalta tavoitteena on vahentad sen kulkutapaosuutta. Henkildautomat-
kojen vahentymisen tulisi tapahtua lyhyista matkoista. Keskeisen kaupunkivydhykkeen
saavutettavuus ei saisi heikentya, vaan esimerkiksi henkildautoilun kysyntaa tulisi hillita
muiden kulkutapojen olosuhteita parantamalla. Liikkumisen laatukaytavilla ja kehitty-
vissa tagjamissa seka muissa taajamissa ja kylissa tavoitteena on kehittaa henkiléautoi-
lun ja joukkolilkenteen matkaketjuja. Maaseudulla henkil6autoilu sailyy kuitenkin paaliik-

kumismuotona. (Hailuoto et al. 2014).

Pitkanmatkaisen liikenteen tavoitteina on, etta lentoaseman alueesta tehdaan toimiva
kansainvalisen lentoliikenteen ja siihen liittyvan yritystoiminnan keskus. Oulun seudulta
tulisi olla hyva kaukoliikenteen palvelutaso niin [&helle kuin kauas. Raideliikenteen osuu-
den tulisi kasvaa henkildliikenteessa. Kaikilla likkumisvydhykkeilla on tavoitteena paran-
taa matka- ja kuljetusketjujen toimivuutta, mika liittyy myds laheisesti elinkeinoelamaan.
(Hailuoto et al. 2014).

Elinkeinokeinoeldaman ja logistiikan tavoitteena on osoittaa tavaraliikenteen terminaali-
ja logistiikka-alueet ja parantaa naiden saavutettavuutta. Tulevaisuuden tarpeet otetaan
huomioon naiden alueiden ja sataman kehittdmisessa. Myds matkailijoiden tarpeet huo-

mioidaan. (Hailuoto et al. 2014).

Liikenneturvallisuuteen liittyen tavoitteena on vahentda henkildvahinko-onnettomuuk-
sien ja -onnettomuuksissa loukkaantuneiden maaraa. Tavoitteena on lisata turvavalinei-

den kaytt6a ja vahentaa riskikayttaytymista liikenteessa. Lisaksi kavelyn ja pyorailyn ris-
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keja on vahennettava, jotta kestavien kulkutapojen osuutta saadaan lisattya. Liikenne-
turvallisuutta on tavoitteena kehittda kohti pysyvia toimintatapoja ja poikkitoiminnallista
tyota. (Hailuoto et al. 2014).

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

den avulla voidaan seurata liikennejarjestelman kehitystydn etenemista ja asetettujen

tavoitteiden toteutumista. Mittarit on esitetty kuvassa 21.

Asukastiheys ja tydpaikkojen maara (keskeinen
Yleistavoitteet kaupunkivydhyke)
Asukasmaaran ja tyopaikkojen muutos (liikkkumisen

laatukaytavat & asemien ja pysakkien ymparistd)

Asukasmaaran ja tyopaikkojen maaran osuus koko kasvusta
(palvelutaajamat & kylat)

Joukkoliikenne

Henkildautoliikenne

Pitkinmatkainen liikenne ja
kansainvilinen saavutettavuus

Logistiikka-alue averkkoon ja
Elinkeinoeldmai ja logistiikka E | N I
terminaaleihin

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

Liikennejarjestelmasuunnitelmassa mittarit on jaettu luvussa 4.4.2 esiteltyjen tavoittei-

den mukaan. Yleistavoitteiden mittarit kasittelevat liikennejarjestelmaa yleisesti kulkuta-
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paosuuksien muutoksen, hiilidioksidipaastéjen maaran ja matkojen keskipituuksien muu-
toksen avulla. Liikkumisvyohykkeilla tapahtuvia muutoksia mitataan asumisen ja ty6pai-
kan mittarien kautta. Keskeisella kaupunkivyéhykkeella mitataan asukastiheytta ja tyo-
paikkojen maaraa. Liikkumisen laatukaytavissa ja pysakkien ja asemien ymparistdssa
tarkastellaan asukasmaaran ja tydpaikkojen muutosta. Palvelutaajamien ja kylien osalta
mitataan niihin sijoittuvan asumisen ja tyopaikkojen maaraan osuutta koko kasvusta.
(Hailuoto et al. 2014).

Jalankulun ja py6railyn osalta mitataan pyorailyn kulkutapaosuuksia ja tehdaan lasken-
toja. Jalankulun ja pyorailyn onnettomuuksien maaran kehitys kuvaa kulkutapojen tur-
vallisuuden kehitysta. Asennebarometri kertoo, miten vastaajat suhtautuvat kavelyyn ja
pyorailyyn kulkutapana. Kavely- ja pyorailyalueen laajuus kuvaa, millaisella alueella nai-

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

Joukkoliikenteen osalta mitataan joukkoliikenteen kulkutapaosuutta. Joukkoliikenteen
matkustajamaaria voidaan mitata useammalla tavalla. Tehtyja matkoja voidaan arvioida
tehtyjen matkojen kokonaismaaran perusteella, kunnittaisen matkamaaran perusteella
ja lisaksi voidaan mitata tehtyjen matkojen maaraa ajettuja kilometreja kohti. Joukkolii-
kenteen kokonaistarjontaa voidaan mitata linjakilometrien perusteella ja joukkoliikenne-
vyohykkeilla asuvien asukkaiden maaran perusteella. Joukkoliikenteeseen kohdistettua
julkista rahoitusta tarkastellaan ajettuja kilometreja ja tehtyja matkoja kohti. Joukkoliiken-
teen kustannuksia voidaan puolestaan mitata asukasta, tehtyja matkoja ja kuljetuksiin
oikeutettuja kohti. Lisaksi koulukuljetusten osalta voi mitata joukkoliikenteella kuljettujen

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

Henkildautoliikenteen kehittymista mitataan matka-ajoilla keskustaan paivan eri aikoina
eli aamu- ja iltahuipputunteina seka paivan aikana. Kuten jalankulussa ja pyorailyssa,
myds henkildautoliikenteessa tehdaan liikennelaskelmia keskustan kehalla ja silloilla. Li-
saksi mitataan henkildauton kulkutapaosuutta ja suoritetta asukasta kohti. (Hailuoto et
al. 2014).

Pitkdnmatkaista liikennettd ja kansainvalistd saavutettavuutta mitataan raide- ja lentolii-
kenteen matkustajamaarien kehityksella seka juna- ja lentovuorojen tarjontamaarilla. Li-
saksi arvioidaan kaukoliikenteen palvelutasotavoitteiden toteutumista. Elinkeinoelaman
ja logistiikan kehittymista arvioidaan mittaamalla etdisyyksia valtakunnan paaverkkoon
ja terminaaleihin eli satamiin, rautatieterminaaleihin ja lentoasemalle. (Hailuoto et al.
2014).
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Liikenneturvallisuustavoitteille ei ole liikennejarjestelmasuunnitelmassa ehdotettu suo-
raan mittareita. Liikenneturvallisuutta on kuitenkin huomioitu jalankulun ja pyorailyn on-

nettomuusmaaria mittaamalla. (Hailuoto et al. 2014).

4.4.4 Raideliikennejarjestelmien rooli suunnitelmassa
Oulun seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa kerrotaan, etta seudulla pohditaan tu-

levaisuuden liikkumismahdollisuudeksi raitiotieta ja lahiraideliikennetta, joka toteutettai-
siin aluksi "kumipydrametrona” eli tihedvuoroisena bussiliikenteena. Maankaytéssa on
varauduttu kehittdmaan raideliikennetta kaupungin sisdisessa liikenteessa. (Hailuoto et
al. 2014).

Raitiotien linjauksen on ajateltu kulkevan Oulun keskustasta lentokentalle. Raitiotie pa-
rantaisi lentokentan saavutettavuutta ja liikkumista pohjois-etelasuunnassa. Raitiotien
raidepotentiaalia ei kuitenkaan voi saavuttaa pelkastdan lentoaseman liityntaliikenteen
avulla, vaan suurin osa kysynnasta tulisi reitin varrella tapahtuvista tydmatkoista. (Hai-
luoto et al. 2014).

4.5 Bergen

Regional areal- og transportplan for Bergensomradet 2017-2028 (suom. Bergenin seu-
dun alue- ja liikennesuunnitelma 2017-2028) julkaistiin vuonna 2017. Suunnittelualue
koostuu Bergenin, Radgyn, Melandin, Lindasin, Askeyn, Fjellin, @ygardenin, Sundin,
Ostergyn, Vaksdalin, Samnangerin ja Osin kunnista. (Hordaland fylkeskommune 2017).
Vuoden 2020 alusta @ygardenin, Fjellin ja Sundin kunnat yhdistyivat @ygardeniksi ja
Radeyn, Melandin, Lindasin yhdistyivat Alverin kunnaksi. Osin kunta yhdistyi suunnitte-
lualueen ulkopuolisen Fusan kunnan kanssa Bjgrnafjordeniksi (Fylkesmannen i Vestland
& Vestland fylkeskommune n. d.). Suunnittelualue koostui suunnitelmaa tehtaessa 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 ldhteesta (Fylkesmannen i Vest-
land & Vestland fylkeskommune n. d.).

Suunnitelma linjaa Bergenin seudun kehittamisstrategiaa kestavyyden nakodkulmasta.
Suunnitelma on toteutettu yhteistydssa kuntien, alueellisten valtion virastojen, elinkei-
noelaman toimijoiden ja vapaaehtoisten jarjestdjen kanssa. (Hordaland fylkeskommune
2017).

4.5.1 Nykytilanne ja ennuste

Bergenin seudulla oli vuonna 2016 noin 400 000 asukasta. Vaest6a arvioidaan tulevan
110 000 lisaa vuoteen 2040 mennessa. Vuonna 2013 alueella oli 180 000 asuntoa, joista
suurin osa oli omakotitaloja. Kaikista asunnoista 70 prosenttia oli keskittynyt Bergeniin.
Suurin osa tydpaikoista oli julkishallinnon ja palveluiden alalla, minka lisaksi rahoitus- ja
yrityspalvelut seka kaupan, hotelli- ja ravintola-ala erottuivat tyéllistajina. (Hordaland fyl-

keskommune 2017).

Vuonna 2013 seudun asukas teki keskimaarin 3,6 matkaa paivassa. Matkoihin kului yh-
teensa aikaa 72 minuuttia paivassa. Matkoista tehtiin henkildautolla 61 prosenttia, jouk-
koliikenteelld 14 prosenttia, jalan 21 prosenttia ja pydralla kolme prosenttia. Joukkolii-
kenteesta raitiotien eli Bybanen osuus oli 2,2 prosenttiyksikkéa ja bussin 10,6 prosent-

tiyksikk6a. Henkildauton ja pyoérailyn kulkutapaosuus on pienentynyt verrattuna vuosiin
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2000 ja 2008, mutta kavelyn ja joukkoliikenteen kulkutapaosuus on kasvanut. Matkoista
38,5 prosenttia suuntautui kotiin. Seuraavaksi eniten tehtiin kauppamatkoja (17,9 %),
tydmatkoja (15,0 %) ja vapaa-ajan matkoja (14,8 %). (Meland & Nordtemme 2014). Lii-
kenne tuottaa yleisesti Norjassa 30 prosenttia kaikista Norjan CO,-paastoista (Hordaland

fylkeskommune 2017).

Tieverkko seudulla on sateittdinen, minka takia jarjestelma on haavoittuvainen. Liikenne
keskittyy tietyille vaylille ja esimerkiksi likenneonnettomuuden tapahtuessa liikenne
ruuhkautuu ja joukkoliikenne mydhastyy, koska vaihtoehtoisia reitteja ei ole. Alueella on
useita siltoja, jotka kytkevat saaria mantereeseen. Ainut reitti saarille sillan rikkoutuessa

on lautta, mika lisaa jarjestelman haavoittuvuutta. (Hordaland fylkeskommune 2017).

[Imanlaadussa on ollut ongelmia seudulla. Tielikenne on suurin ilmanlaatuun vaikuttava
tekija, mutta myos saa vaikuttaa ilmanlaatuun inversion kautta. Siina kylma ilma jaa lam-
piman ilman vangiksi, mika heikentaa ilmanlaatua, koska ilmaa ja ilmanlaatua heikenta-

vat partikkelit eivat paase kiertamaan. (Hordaland fylkeskommune 2017).

4.5.2 Tavoitteet

Regional areal- og transportplan for Bergensomradet 2017-2028:n yleisena tavoitteena
on, ettd Bergenin seudun pitaisi olla kestava ja kilpailukykyinen kasvava alue. Lisaksi
tavoitteena on, etta seudun laajentumisen ja liikennejarjestelman avulla on mahdollista
hyddyntaa yhteiskunnan resursseja ja infrastruktuuria tehokkaasti. Tavoitteena on, etta
koordinoidun suunnittelun ja ymparistdystavallisen seudun laajentumisen avulla henkilo-
autoliikenteen maara ei kasva ja seudullisia viheralueita ja kulttuuriperinnén arvoja vaa-
litaan. Asuntojen ja tyopaikkojen tulee jakaantua tasapuolisesti Bergenin seudulle. Ta-
voitteet on jaettu viiteen osa-alueeseen, jotka on jaettu vielda omiin osatavoitteisiinsa.
(Hordaland fylkeskommune 2017). Tavoitteet ja liikenteen osatavoitteet on esitetty ku-

vassa 23.
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Keskustarakenne ja kehitysmalli Luonto, ymparisto ja maisema

Elinkeinoelama ja tyopaikat Asuinalueet

Kuva 23. Regional areal- og transportplan for Bergensomradet 2017-2028:n
tavoitteet ja tavoitteet lilkennejéarjestelmélle (perustuen (Hordaland
fylkeskommune 2017)).

Bergenin seudun laajentumisen tulee perustua seudullisiin keskustoihin ja olla sita kautta
tehokasta ja ymparistdystavallistd. Suurimman osan asuntojen ja tydpaikkojen maaran
kasvusta tulisi tapahtua alueellisilla kasvuvyéhykkeilla. Luonnon, ymparistdén ja maise-
man osalta aluekehityksen tulee tapahtua siten, ettd esimerkiksi luonnon monimuotoi-
suudesta, maisemista, maankaytdsta ja ulkoilusta huolehditaan. Asuinalueiden, elinkei-
noelaman ja tydpaikkojen osalta Bergenin seudulla tulee olla pitkaaikaiset tarpeet tayt-
tavia alueita asunnoille ja elinkeinoelamalle siten, etta alueet ovat houkuttelevia ja edul-

lisia. (Hordaland fylkeskommune 2017).

Liikennejarjestelmaa koskeva paatavoite on, ettd Bergenin seudun liikennejarjestelman
tulee olla ymparistdystavallinen, tehokas ja turvallinen. Samalla se takaa vaeston ja elin-
keinoelaman liikkkuvuuden. Henkildlikenteen nollakasvutavoitteen mukaisesti likenteen
kasvun tulee tapahtua julkisilla kulkuvalineilla, pyoralla tai kavellen eika henkildautolla,
vaikka seudun asukasmaara kasvaisi. Liikennejarjestelmaan liittyvia alatavoitteita on

viisi. (Hordaland fylkeskommune 2017).

Joukkoliikennejarjestelman tulee olla houkutteleva ja silla pitéa olla tarpeeksi kapasiteet-
tia. Tavoitteeseen liittyy myos Bergenin raitiotien, Bybanen, laajentaminen kaikkiin Ber-
genin kaupunginosiin. Pyéraverkoston tulee puolestaan olla turvallinen, ajokelpoinen ja
houkutteleva. Kaupunkiseutua tulisi kehittda siten, ettd kasvanut liikkuminen tehdaan
pyoraillen ja kavellen. Kokonaisuudessaan liikennejarjestelman tulee olla luotettava si-
ten, etta siind tapahtuu entistd vahemman vaaratilanteita. Nollavisio on yhtena tavoit-

teena eli kenenkaan ei tulisi kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessa. Liikenteen
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kasvihuonekaasupaastija tulee vahentaa siten, ettd paastot ovat linjassa Hordalandin

iimastosuunnitelman kanssa. (Hordaland fylkeskommune 2017).

4.5.3 Seurantaindikaattorit

Regional areal- og transportplan for Bergensomradet 2017—-2028:ssa on asetettu mittarit
henkilbautoliikenteen nollakasvutavoitteen seurantaan. Nollakasvutavoite tarkoittaa, etta
vaestonlisayksesta johtuvan henkildlikenteen kasvun tulisi tapahtua joukkoliikenteella,
pyoéraillen tai kavellen eika henkildautolla. Nollakasvutavoitetta seurataan henkildautolii-
kenteen kehitysta tarkastelemalla eli mittaamalla seudun henkildautojen liikennesuorit-
teen muutosta ja kevyiden ajoneuvojen keskimaaraisen vuorokausiliikenteen muutosta.
Naita tdydentavina mittareina kaytetaan muutosta kulkutapajakaumassa ja joukkoliiken-
nematkojen matkamaaran muutosta. Lisdksi kasvihuonekaasupaastdjen kehitysta mita-

taan kaupunkiseutujen teiden CO.-paastdjen avulla. (Hordaland fylkeskommune 2017).

4.5.4 Raideliikennejarjestelmien rooli suunnitelmassa
Bergenissa oli raitiotie vuosina 1897—1965, mutta se poistettiin kaytdsta (Arstadposten

2015). Vuonna 2010 avautui Bergenin raitiotien eli Bybanen ensimmainen vaihe. Toinen
vaihe valmistui vuonna 2013 ja kolmas vaihe vuonna 2016. Raitiotieverkoston pituus on
19,9 kilometria ja silla on 27 pysakkia. Neljas vaihe on parhaillaan rakenteilla ja sen pi-
taisi valmistua 2022-2023. (Bybanen 2019).

Bybanen laajentaminen Bergenin kaikkiin kaupunginosiin on sisallytetty myos liilkenne-
jarjestelmaa koskeviin tavoitteisiin (Hordaland fylkeskommune 2017) kuten luvusta 4.5.2
nahdaan. Paikallisjunaliikennettd Bergenin seudun muihin kuntiin on jo parannettu.
Suunnitelmissa on lisata kaksoisraiteita ja siten laajentaa Bergenin seutua, jotta esimer-

kiksi tydssakayntialue laajenee. (Hordaland fylkeskommune 2017).

4.6 Lund

Lunds kommuns Oversiktsplan (suom. Lundin kunnan yleiskaava) julkaistiin vuonna
2018. Se kertoo, kuinka kunta pitkalla aikavalilla haluaa kayttda maa- ja vesialueitaan
seka kaupunkialueitaan. Se ei sido kuntaa laillisesti mihinkaan, vaan toimii suunnannayt-
tdjana kunnan kehittdmisessa. (Lunds kommun 2018a). LundaMaTs Il — Strategi for ett
hallbart transportsystem i Lunds kommun (suom. LundaMaTs IIl — Kestavan liikennejar-
jestelman strategia Lundin kunnassa) julkaistiin vuonna 2014. Se on Lundin kunnan stra-
tegia kohti kestavaa liikennejarjestelmaa. Se on kolmas ilmestynyt strategia, silla ensim-
mainen (LundaMaTs [) ilmestyi vuonna 1999 ja toinen (LundaMaTs Il) 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 yhdeksasta taajamasta, joita
ovat Dalby, Genarp, Lund, Revingeby, Stangby, Sédra Sandby, Torna Hallestad, Vall-
karra ja Veberdd. (Lunds kommun 2020a). Lundin kunnan maapinta-ala 427 nelidkilo-
metrid (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. Tydpaikkoja seudulla on noin 66 750. (Lunds kommun 2014). Vuonna
2019 Lundin kunnassa asui 124 935 asukasta (SCB n. d.), joten vaestdn kasvu on ollut

nopeaa.

Lundin kunnan asukas teki keskimaarin 2,5 matkaa paivassa vuonna 2018. Matkoista
34 prosenttia tehtiin autolla, 27 prosenttia pyoralla, 14 prosenttia kavellen, 23 prosenttia
joukkoliikenteelld ja yksi prosentti lentaen. Lundin keskustaajamassa kulkutapajakauma
on erilainen, silla matkoista 27 prosenttia tehtiin autolla, 31 prosenttia pyoralla, 16 pro-
senttia kavellen, 26 prosenttia joukkoliikenteella ja yksi prosentti lentden. Keskustaaja-
massa tehdaan enemman matkoja pyoralla, kavellen ja joukkoliikenteella ja vahemman
autolla kuin keskimaarin kunnassa. Muissa taajamissa henkildautoilun osuus on paljon
suurempi (54—70 prosenttia) ja vastaavasti pyorailyn, kavelyn ja joukkoliikenteen osuu-

det ovat pienempia. (Hedlund & Leander 2019).
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Vuonna 2018 matkoista 42 prosenttia oli kotimatkoja, 23 prosenttia koulu- ja tydmatkoja,
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 seitseman 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 kilometria ja 19 prosenttia 10—24,99 kilometria. Yli 25 kilometrin pituisia
matkoista oli 17 prosenttia. Asukkaan matkojen yhteenlaskettu mediaanipituus Lundissa
oli 20 kilometria. (Hedlund & Leander 2019). Lundin kunnan hiilidioksidipaastot olivat
126 800 tonnia vuonna 2011, mikd muodosti 39 prosenttia kunnan kaikista paastoista
(Lunds kommun 2014).

4.6.2 Tavoitteet

Lunds kommuns dversiktsplanissa esitellyn Lundin vision mukaan Lund muodostaa tu-
levaisuuden tiedon, innovaatioiden ja avoimuuden avulla (Lunds kommun 2018a). Lun-
daMaTs lll:n tulevaisuudenkuva pohjautuu LundaMaTs Il:een ja Lundin kunnan visio
2025:een. Tulevaisuuden kuvan mukaan liikennejarjestelmaa kehitettaisiin yha kesta-
vampaan suuntaan. Yhteiskuntarakennetta parannettaisiin siten, etta saavutettavuus pa-
ranisi, jolloin asukkaiden liikkumistarve ja moottoriajoneuvoliikenne asukasta kohti va-
henisivat. Suurin osa liikkumisesta tapahtuisi kavellen, pyoralla tai joukkoliikenteella. Lii-
kenne aiheuttaisi mahdollisimman vahan haitallisia ulkoisvaikutuksia ihmisille ja luon-
nolle. Kukaan ei kuolisi tai loukkaantuisi liikenteessa. Elinkeinoelaman tarpeet taytettai-

siin kestavalla tavalla. (Lunds kommun 2014).

Oversiktsplanissa on kolme tavoitealuetta, jotka ovat kasvava, vihrea Lund seka lahei-
nen ja elava Lund. Kasvava Lund sisaltdd 26 000 uuden asunnon mahdollistamisen,
kestavasti tapahtuvan kaupunkikehityksen ja elinkeinoelaman monipuoliset tarpeet. Vih-
redn Lundin tavoitteisiin kuuluu, ettd Lundin kunnan kasvihuonekaasupaastdjen tulee
vahentya 80 prosenttia vuoteen 2030 mennessa vuoden 1990 tasosta. Kasvihuonekaa-
supaastdjen tulisi olla Iahelld nollaa vuonna 2050. Kasvanut liikenne tapahtuisi kavellen,
pyoraillen ja joukkoliikenteelld. Lisaksi sinivinreda infrastruktuuria eli esimerkiksi metsa-
alueita olisi enemman kunnan alueella. Laheisen ja eldavan Lundin tavoitteina on, etta
kunnan asukkaat kokevat kuuluvansa kuntaan ja etté he ovat ylpeitd asumisestaan Lun-
dissa. Kantakaupunki toimii kuntalaisten tapaamispaikkana ja arkkitehtuurisia ja kulttuu-
rihistoriallisia arvoja vaalitaan ja kehitetdan. (Lunds kommun 2018a). LundaMaTs lll:ssa

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

Ymparistoon liittyvia tavoitteita on kaksi. Liikenteen aiheuttamien hiilidioksidipaastojen
asukasta kohti pitaa vahentya 2,5 prosenttia vuosittain. Vuoteen 2030 mennessa yli 55
desibelin melualueella sijaitseville kiinteistoille tarjotaan hyvityksia. Kulkutapajakauman
tavoitteena on, ettad kestavilla kulkutavoilla eli kavellen, pydréillen ja joukkoliikenteelld
tehdaan 70 prosenttia matkoista vuonna 2020 ja 75 prosenttia vuonna 2030. Lisaksi kes-
tavillda kulkutavoilla tehdaan 45 prosenttia vuonna 2020 ja 50 prosenttia vuonna 2030

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

Kestavissa kulkutavoissa on tavoitteena, ettad joukkoliikenne asukasta kohti kasvaa 3,5
prosenttia ja pyoraily asukasta kohti kasvaa yhden prosentin vuosittain. Lisdksi kavele-
misen asukasta kohti tulee kasvaa vuosittain. Moottoriajoneuvoliikenteessa puolestaan
tavoitteena on, etta liikenne vahenee asukasta kohti yhden prosentin vuosittain kunnan
teilla. Lisdksi moottoriajoneuvoliikenteen tulee vahentya yleisesti vuosittain valtion ja

kunnan teilld. (Lunds kommun 2014).

Turvallisuustavoitteina tavoitteena on, etta liikenteessa loukkaantuu vakavasti ja kuolee
25 prosenttia vahemman vuoteen 2020 mennessa ja 50 prosenttia vahemman vuoteen
2030 mennessa verrattuna vuoteen 2011. Lisaksi likenneympariston kokee turvallisena
vuosittain yha useampi ihminen. Tavoitteena on, etta fyysinen saavutettavuus paranee

kaikilla ihmisilla, mika on erityisen tarkedaa vammaisten, lasten ja iakkaiden kannalta.
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LundaMaTsin vaikutusten osalta tavoitteena on, ettd LundaMaTsin vaikutusten piirissa

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

4.6.3 Mittarit

Kuvassa 25 esitellyista LundaMaTs lll:n tavoitteista voi paatella niiden arviointiin kaytet-
tavia mittareita, vaikka niitad ei suoraan ole LundaMaTsissa kerrottu. Ymparistotavoit-
teissa mitataan liikenteen hiilidioksidipaastdja asukasta kohti ja niiden prosentuaalista
muutosta verrattuna edelliseen vuoteen sek@ meluhyvitystd saaneiden Kiinteistdjen

osuutta hyvitykseen oikeutettujen kiinteistdjen maarasta.

Matkojen kulkutapajakauman avulla mitataan monia LundaMaTs lll:ssa asetettuja tavoit-
teita. Kestavien kulkutapojen eli kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen yhteenlaskettu
prosentuaalinen kulkutapaosuus kertoo, kuinka suuri osa matkoista tehdaan kestavasti.
Vastaavasti mitataan, kuinka suuri osuus Lundin kuntaan ja kunnasta tehtavistd mat-
koista tehdaan kestavilld kulkutavoilla. Jokaiselle kestavalle kulkutavalle arvioidaan li-

saksi asukasta kohti tapahtunut prosentuaalinen muutos verrattuna edeltavaan vuoteen.

Moottoriajoneuvoliikenteen maaraa kunnan ja valtion teilld asukasta kohti mitataan ja
verrataan edelliseen vuoteen prosentuaalisesti. Liikenneturvallisuuden osalta mitataan
liikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maarien muutosta verraten vuo-
den 2011 tasoon. Lisaksi likenneympariston kokemista turvallisena ja fyysisen saavu-
tettavuuden muutosta arvioidaan ja verrataan edelliseen vuoteen. LundaMaTsin vaiku-

tusten piirissa olevien asukkaiden maaraa arvioidaan ja verrataan vuoden 2011 tasoon.

4.6.4 Raideliikennejarjestelmien rooli suunnitelmissa
Malmon ja Tukholman valille on suunnitteilla korkeanopeusjuna, jonka reitillda Lund on

ensimmaisena asemana Malmdsta lahdettdessa. Juna olisi kaytdssa aikaisintaan
vuonna 2035. (Lunds kommun 2018a). Suunnitelmissa on rakentaa lisaa raiteita Malmon
ja Lundin valille (Lunds kommun 2014). Lundiin on rakennettu raitiotie, jonka liikkenteen

pitaisi alkaa joulukuussa 2020. (Sparvag Lund 2020b).

Lundin keskustasta kehitetaan raitiotien, paikallisbussien ja mahdollisen korkeanopeus-
junan solmukohtaa. Uudet joukkoliikenteen solmukohdat, kuten juna-asemat, voivat aut-
taa lahiymparistdn elavoittamisessa. (Lunds kommun 2018a). Joukkoliikenteessa pa-
nostetaan bussi- ja junayhteyksiin, likenteen solmukohtiin, asemiin, pysékkeihin seka

tydbmatka- ja pydrapysakointiin (Lunds kommun 2014).
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5.RAITIOTIEJARJESTELMIEN ARVIOITUJA VAI-
KUTUKSIA

Tassa luvussa kasitelldan viiden pohjoismaisen kaupunkiseudun raitiotiehankkeita, nii-
den arvioituja vaikutuksia ja vaikutusten arvioinnissa hyddynnettyja mittareita. Luvussa
4 kasiteltyjen kaupunkiseutujen hankkeista kaydaan Iapi toiminnassa oleva Bergenin
Bybanen, parhaillaan rakenteilla olevat Helsingin Raide-Jokeri ja Tampereen Ratikka,
likenndinnin joulukuussa 2020 aloittava Lundin Sparvag seka suunnitteilla oleva Turun

raitiotie.

Raitiotiehankkeiden tarkastelussa on hyddynnetty yleissuunnitelmia, hankearviointeja ja
vaikutusten arviointeja. Myds hankkeiden verkkosivuja on kaytetty ajantasaisten tietojen
saamiseksi. Bergenin Bybanenin osalta on keskitytty esittelemaan liikennodinnin aloitta-
misen jalkeen todettuja todellisia vaikutuksia, kun muiden hankkeiden kohdalla esitellaan

arvioituja vaikutuksia ja arviointiin kaytettyja mittareita suunnitelmien pohjalta.

5.1 Raide-Jokeri

Linja 550 on Helsingin seudun kaytetyin bussilinja. Se likennoi ensin vuosina 2006—2013
Jokeri-linjana Itakeskuksesta Westendinasemalle. Taman jalkeen siita tehtiin HSL:n en-
simmainen runkolinja, ja silla on runkolinjalle ominaisesti muun muassa tihea vuorovali,
likennevaloetuudet, omia kaistoja ja vaylia, avorahastus, kattava liikkenndintiaika ja suju-
vat vaihtoyhteydet. Matkustajamaarat ovat kasvaneet linjan alkuajoista lahtien, ja nyky-
aan linjalla on noin 40 000 matkustajaa vuorokaudessa. (FLOU Oy 2019). Matkustaja-
maarat yli kolminkertaistuvat vuodesta 2006 vuoteen 2014 (WSP Finland Oy & Ramboll
Finland Oy 2015).

Lyhyt vuorovali, korkea kysynta ja osittain puutteelliset etuudet ovat aiheuttaneet bussien
ketjuuntumista ja vaihtelua ajoajoissa, mika on laskenut linjan 550 luotettavuutta (FLOU
Oy 2019). Matkamaarien linjalla on ennustettu kasvavan edelleen jatkossa siten, etta
vuonna 2030 matkoja tehdaan arkipaivana 91 000. Talldin bussien kapasiteetti ei riita

kattamaan kasvanutta kysyntaa ja linjan luotettavuus heikkenee. (Raide-Jokeri 2020a).

Raide-Jokerin kaltaista raitiotieta suunniteltiin jo 1990-luvulla, mutta varsinainen yleis-
suunnitelma valmistui vasta vuonna 2009. Suunnitelman paatepysakkeina olivat tuolloin
Helsingin ltakeskus ja Espoon Tapiola. Vuonna 2014 Raide-Jokerin linjausta muutettiin

siten, etta Espoossa linja kulkeekin Otaniemen kautta Keilaniemeen. Hankesuunnitelma
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valmistui vuonna 2015 ja sita paivitettiin vuonna 2019. (FLOU Oy 2019). Helsingin seu-
dun liikennejarjestelmasuunnitelmassa 2015 todetaan, etta kestavien kulkutapojen pal-
velutasoa nostetaan ja etta linjan 550 siirtdminen raiteille on yksi tavoitetta edistavista
toteutettavista toimenpiteista. Raide-Jokerilla on my6s ennustettu olevan positiivisia seu-
dullisia vaikutuksia. (HSL 2015). Raide-Jokerin tavoitteena on tiivistdd maankayttda ja
parantaa seudun poikittaisliikennettd parantamalla joukkoliikenteen luotettavuutta ja li-
saamalla kapasiteettia (FLOU Oy 2019).

Helsingin ja Espoon kaupunginvaltuustot hyvaksyivat kesakuussa 2016 Raide-Jokerin
hankesuunnitelman. Raitiotien rakentamiskustannuksiksi oli tuolloin arvioitu vuoden
2015 hintatasossa 275 miljoonaa euroa, minka liséksi 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, mika vastasi vuoden 2015 hintatasossa 368 miljoonaa euroa.
93 miljoonan euron nousun takia Helsingin ja Espoon kaupunginvaltuustojen piti hyvak-
sya kustannusarvio uudelleen. Helsingin kaupunginvaltuusto hyvaksyi Raide-Jokerin uu-
den kustannusarvion maaliskuussa 2019 ja Espoon kaupunginvaltuusto huhtikuussa
2019. (Raide-Jokeri 2019b). Raide-Jokerin rakentaminen alkoi kesakuussa 2019. Liiken-
nodinnin on tavoitteena alkaa kesakuussa 2024. (Raide-Jokeri 2020a). Raide-Jokerin

reitti on esitetty kuvassa 26.
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Kuva 26. Raide-Jokerin reitti turkoosilla pysédkkeineen. 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 ltdkeskuksen ja Espoon
Keilaniemen valilla. Sen kokonaispituudeksi tulee 25 kilometria, josta 21 kilometria kul-
kee erillisella raitiotievaylilla, 2,1 kilometria yhteiskaistoilla bussien kanssa ja 1,9 kilomet-

ria sekaliikennekaistoilla. Noin 16 kilometrid Raide-Jokerista kulkee Helsingissa ja loput
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9 kilometria Espoossa. (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Raide-Jokeri
koostuu 34 pysakkiparista (Raide-Jokeri 2020a).

Raide-Jokerin raideleveydeksi tulee 1 000 millimetria, joka on sama kuin Helsingin kau-
punkiraitiotien. Kaupunkiraitiotien arvellaan kehittyvan tulevaisuudessa kohti pikarai-
tiotietd, jolloin yhtenainen raideleveys mahdollistaa verkkojen yhdistyminen. Raide-Jo-
kerille tehdaan kuitenkin tilavaraus normaaliraideleveyden 1 435 millimetrin toteuttami-
seen. (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015).

Raide-Jokeri liikennoi arkisin 4.30—1.00 valilla 5—10 minuutin vuorovalilla. Keskinopeus
raitiotiella on 25 kilometria tunnissa ja maksiminopeus 70 kilometria tunnissa. Yhteen
raitiovaunuun mahtuu 210 matkustajaa ja istumapaikkoja on 85 matkustajalle (WSP Fin-
land Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Yksi taysi raitiovaunu vastaa kolmea telibussia tai
170 henkildautoa. Raide-Jokerilla on ennustettu tehtdvan 91 000 matkaa arkivuorokau-
dessa vuonna 2030 ja 125 000 matkaa vuonna 2050. (Raide-Jokeri 2020a).

5.1.1 Mita 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 paivitettin hanketoteutuksen tarkentuessa
vuonna 2019 (FLOU Oy 2019). Raide-Jokerin kaupunkitaloudellista arviointia on tehty
yhdessa Laajasalon raitiotieyhteyden kanssa vuonna 2014 (Kaupunkitutkimus TA Oy &
Strafica Oy 2015), ja tata on paivitetty Raide-Jokerin osalta vuonna 2019 (Laakso 2019).
Suunnitelmissa on kasitelty hankevaihtoehtona Raide-Jokeria ja vertailuvaihtoehtona ni-
velbusseilla likennoéitavaa Bussi-Jokeria (WSP Finland Oy 2009). Arvioidut vaikutukset

on esitetty jaettuna osa-alueisiin kuvassa 27.
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Saavutettavuus,
maankayttd,
asukkaat,
tyopaikat,
yritykset &
palvelut

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 liikenteellisia vaikutuksia on yleissuunnitelmassa arvioitu Raide-Joke-
rin matkamaarien, pysakeilld nousevien ja poistuvien matkustajien maaran, linjan kuor-
mitusprofiilin ja matkustajien matka-ajan avulla (WSP Finland Oy 2009). Hankearvioin-
nissa Raide-Jokeria on arvioitu sen ajoajan, silla kuljettujen matkojen pituuden ja tunnin
matkustajakapasiteetin avulla (FLOU Oy 2019).

Koko joukkoliikennejarjestelmaa on tarkasteltu yleissuunnitelmassa jarjestelmassa teh-
tyjen vaihtojen maaran, jarjestelmassa tehtyjen nousujen maaran ja pelkastaan raidelii-
kenteellad tehtavien matkojen maaran avulla. Lisaksi on arvioitu Raide-Jokerin vaikutusta
muilla seudun joukkoliikennevalineilla, kuten lahijunilla ja busseilla, tehtyihin matkoihin.
(WSP Finland Oy 2009). Hankearvioinnissa on arvioitu, kuinka paljon matkoja siirtyy
joukkoliikenteeseen muista kulkutavoista Raide-Jokerin my6ta ja millaisia muutoksia
Raide-Jokeri aiheuttaa joukkolikennemuotojen henkildliikennesuoritteessa (FLOU Oy
2019).

Hankearvioinnissa vaikutuksia kayttgjiin on arvioitu matkustettaessa syntyvan matkavas-
tuksen eli matkustajan kokeman ajoajan muuttumisen avulla. Tama kuvaa matkustajan

kokemia palvelutasohy6tyja ja suoria aikahydtyja. (FLOU Oy 2019). Yleissuunnitelmassa
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on arvioitu matkavastuksen lisaksi my6s matkavastuksesta osittain johdettua matkavai-
vaa (WSP Finland Oy 2009). Tuottajiin kohdistuvia vaikutuksia tarkastellaan joukkolii-
kenteen liikenndintikustannusten ja lipputulojen seka joukkoliikennevaylien vaylanpidon
kustannusten avulla. Vaikutukset tavaraliikenteeseen ilmentyvat aikasaastoéina. (FLOU
Oy 2019).

Liikenneturvallisuutta on arvioitu hankesuunnitelmassa raitiotiejarjestelman liikkennetur-
vallisuutta parantavien keinojen, kuten raitiotien nopeuden ja pysakkien suunnittelun ja
sijoittelun, avulla (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Hankearvioinnissa on
tarkasteltu henkildvahinko-onnettomuuksien maaran muutosta ja onnettomuuskustan-
nusten muutosta (FLOU Oy 2019).

Yleissuunnitelmassa on tarkasteltu muutoksia liikenteen hiilidioksidi-, typenoksidi- ja
pienhiukkaspaastdissa ja paastokustannuksissa (WSP Finland Oy 2009). Hankearviointi
on kasitellyt vain muutoksia hiilidioksidipaastdissa ja paastdokustannuksissa (FLOU Oy
2019).

Vaikutukset ymparistédn kasittda Raide-Jokerin melu- ja tarindvaikutukset ja vaikutukset
luontoon, maisemakuvaan, viheryhteyksiin, ulkoilureitteihin ja kulttuurihistoriaan. Melu-
ja tarinavaikutuksia on arvioitu niiden syntytilanteiden ja niita synnyttavien rakenteiden
kautta (WSP Finland Oy 2009; WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Luonnon
osalta on arvioitu Raide-Jokerin vaikutusta luonnonoloihin, kuten uhanalaisiin elainlajei-
hin, luonnonsuojelukohteisiin ja ekologisiin yhteyksiin (WSP Finland Oy & Ramboll Fin-
land Oy 2015). Vaikutuksia maisemakuvaan on arvioitu maisemassa ja ymparistossa
rakentamisen takia tapahtuvien muutosten kautta. Viheryhteyksiin ja ulkoilureitteihin
kohdistuvia vaikutuksia on tarkasteltu niissa tapahtuvien muutosten ja niihin kohdistuvien
mahdollisten estevaikutusten kautta. (WSP Finland Oy 2009). Samoja asioita arvioidaan
my0s virkistysalueiden osalta (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Kulttuuri-
historiaan liittyen tarkastellaan, vaikuttaako Raide-Jokeri kulttuurihistoriallisesti arvokkai-
siin kohteisiin, kuten muinaisjaannoksiin. 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). Myds kaupunkiymparistdn 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 maankayttoa on arvioitu maankaytossa ja yhdyskuntarakenteessa

tapahtuvien muutosten avulla. Arvioinnissa on kaytetty rajoina 400 metrin ja 800 metrin
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etaisyyksia Raide-Jokerin pysakeista. Tahan liittyen on arvioitu vaikutuksia asumiseen,
tyopaikkoihin ja palveluihin edella mainituilla etaisyyksilla. (WSP Finland Oy 2009). Han-
kesuunnitelmassa pysakkien saavutettavuutta on arvioitu pysakille menevan kavelymat-
kan keston perusteella ja tata kautta sita, kuinka paljon asukkaita ja tydpaikkoja sijaitsee
viiden ja kymmenen minuutin kdvelymatkan etaisyydella. (WSP Finland Oy & Ramboll
Finland Oy 2015).

Autoliikenteen palvelutasoa on arvioitu aamu- ja iltahuipputuntien liikkennemaarilla koh-
teissa, joissa Raide-Jokerin arvioidaan vaikuttavan eniten autoliikenteeseen. Lisaksi ar-
vioidaan liikenteen toimivuutta ajoneuvon keskimaaraisen 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 liikenndintiin (WSP Fin-
land Oy 2009). Hankesuunnitelmassa on lisdksi tarkasteltu toimenpiteitd rakentamisen
aikaisten hairididen tarkkailemiseksi ja estdmiseksi rakennuksille ja rakenteille seka toi-
den vaiheistamista (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Hankearviointi mai-
nitsee rakentamisen aikaiset vaikutukset Iyhyesti poikkeusjarjestelyjen muodossa
(FLOU Oy 2019).

Raide-Jokerin kaupunkitaloudelliset vaikutukset koostuvat kiinteistdtaloudellisista vaiku-
tuksista, vaikutuksista toimitilojen kysyntaan, tyollisyysvaikutuksista henkilotyovuosina ja
vaikutuksista kaupungin verotuloihin. Kiinteistdtaloudelliset 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, jadnndsarvoa, liikennepalvelujen tuottajien hydtyja eli liikken-
nodinti- ja kunnossapitokustannuksia ja lipputuloja, matkustajien hyotyja eli matkavaivan
vahenemista ja muita hyotyja eli onnettomuuskustannuksia ja ymparistokustannuksia.
YmparistOkustannukset koostuvat paasté- ja melukustannuksista. (WSP Finland Oy
2009). Hankearvioinnissa laskelmassa on puolestaan tarkasteltu investointikustannuk-
sia, vaylanpitgjan kustannusmuutoksia eli kunnossapidon ja kayton hyotyja sekd henki-
I6liikenteen tuottajan ylijaamaan muutosta eli liikenndintikustannusten ja lipputulojen
muutoksia. Kuluttajan ylijadman muutos on jaettu nykyisille matkustajille ja siirtyviin uu-
siin matkustajiin kohdistuviin muutoksiin. Onnettomuuskustannussaastossa on tarkas-
teltu tieliikenteen onnettomuuskustannuksia ja paastokustannuksissa muutoksia raitio-

tieliikenteelle ja tieliikenteelle. Lisdksi on arvioitu muutoksia julkistaloudellisissa veroissa
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ja maksuissa, kuten tieliikenteen veroissa ja maksuissa seka ajoneuvoliikenteen tiemak-
sujen tuotoissa. (FLOU Oy 2019). Yhteiskuntataloudellisen laskelman pohjalta on muo-
dostettu hyoty-kustannussuhde (WSP Finland Oy 2009; FLOU Oy 2019).

5.1.2 Millaisia arvioidut vaikutukset ovat?
Yleissuunnitelmassa Raide-Jokerilla on arvioitu tehtdvan arkipaivana 48 000 matkaa

vuonna 2030 (WSP Finland Oy 2009), mutta hankearvioinnissa matkoja arvioidaan teh-
tavan arkivuorokaudessa 91 000 vuonna 2030 ja 125 000 vuonna 2050 (FLOU Oy
2019). Raide-Jokeri pidentda matkustajien Jokeri-linjalla oloaikaa, kdvelymatkoja ja odo-
tusaikoja. Kayttajat kokenevat kuitenkin hyotyja, sillda Raide-Jokerin on arvioitu pienen-
tdman matkustajien matkavastusta ja sitd kautta myds matkavaivaa. Lisaksi matkavaiva
pienentyy, koska Raide-Jokerin luotettavuus on parempi oman kulku-uran takia. Ai-
kasaastéd syntynee arkivuorokaudessa 1 150 tuntia verrattuna Bussi-Jokeriin. (WSP
Finland Oy 2009).

Raide-Jokerin kuormittuneimman kohdan on arvioitu olevan Viikin ja Maunulan valilla.
Koko linjan kuormitus jakaantuu kuitenkin tasaisemmin kuin Bussi-Jokerissa. Matkusta-
jamaaran on arvioitu kasvavan muun muassa ltakeskuksen ja Oulunkylan valilla. Raide-
Jokerin kaytetyimmat pysakit ovat arvioiden mukaan Tapiola, Oulunkyla ja Leppavaara.
(WSP Finland Oy 2009).

Yha useampi joukkolikennematka tehdaan arvioiden mukana kokonaan raideliiken-
teelld. Raide-Jokerin on arvioitu kasvattavan niin paa- ja rantaradan kuin lansi- ja itmet-
ron matkustajamaaria. Bussimatkojen maara vahenee erityisesti Himeenlinnan- ja Tuu-
sulanvaylien bussilinjoilla. (WSP Finland Oy 2009). Raide-Jokeri muuttaa myds kulkuta-
pojen henkilosuoritetta. Raitioteiden suorite kasvaa vuonna 2030 arvioiden mukaan
675 000 henkilokilometrilld. Lahijunaliikenteen henkildsuorite kasvaa vuorokaudessa
52 000 henkilokilometria ja metroliikenteen henkildsuorite 13 000 henkildkilometria. Bus-
silikenteen henkildsuorite puolestaan vahentyi 620 000 henkildkilometrilld vuorokau-
dessa. (FLOU Oy 2019).

Raide-Jokerin ajoaika Itdkeskuksen ja Otaniemen valilla arvioiden mukaan on vuonna
2030 ruuhka-aikaan 4-5 minuuttia ja hiljaisina aikoina 6 minuuttia pidempi kuin Bussi-
Jokerilla. Raide-Jokerilla kuljetaan arviolta keskimaarin 4,2 kilometrin pituisia matkoja.
Raide-Jokerin tuntikohtainen matkustajakapasiteetti voi olla 2 100-2 820 matkustajaa

tunnissa riippuen vuorovalista ja raitiovaunun koosta. (FLOU Oy 2019).

Raide-Jokeri lisda vaihtojen maaraa joukkoliikennejarjestelmassa. Vaihtoja tehdaan
huipputunnin aikana 600 ja koko vuorokauden aikana 4 700 enemman kuin Bussi-Joke-

rissa. Nousujen maara koko joukkoliikennejarjestelmassa 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. Paasaantoi-

sesti siirtyma tapahtuu henkildautolla tehtavista matkoista. (FLOU Oy 2019).

Joukkoliikenteen painotettu matkavastus pienenee arvioiden mukaan Raide-Jokerin alu-
eella 3—7 minuuttia matkaa kohti vuonna 2030. Joukkoliikenteen palvelutaso parantunee
merkittavasti esimerkiksi Leppavaaran ja Laajalahden alueilla. Raide-Jokerin avulla ko-
konaismatkavastus pienentynee ruuhka-aikaan 3,2 minuuttia. Raide-Jokerin tuoma mat-
kustajien matka-aika- ja palvelutasohydty on rahamaaraisend 13,5 miljoonaa euroa
vuonna 2030 ja 18,2 miljoonaa euroa vuonna 2050. 30 vuoden tarkastelujaksolla hyodyt

olisivat yhteensa 329,3 miljoonaa euroa. (FLOU Oy 2019).

Tuottajiin vaikuttavat joukkoliikenteen liikenndintikustannukset ovat Raide-Jokerissa ar-
vioiden mukaan 23,3 miljoonaa euroa vuonna 2030 ja noin 25 miljoonaa euroa vuonna
2050. Nousijakohtaiset likennodintikustannukset ovat Raide-Jokerissa pienemmat kuin
Bussi-Jokerissa. Liikenndintikustannukset ovat nousua kohden 0,85 euroa vuonna 2030
ja 0,66 euroa vuonna 2050. 30 vuoden tarkastelujakson aikana lipputulot kasvavat yh-
teensa 31,2 miljoonalla eurolla, kun lipputulojen kasvun oletetaan tapahtuvan siirtyvista
matkoista ja lippujen hintojen ei oleteta nousevan. Vaylanpidosta aiheutuu tarkastelujak-
solla 31,9 miljoonaa euroa enemman kustannuksia kuin Bussi-Jokerissa. Raide-Jokerin
on arvioitu vahentavan tieliikenteen ruuhkia, jolloin tavaraliikenteen matka-ajat nopeutu-
vat. Tavaraliikenteen hyodyt ovat arviolta noin 0,15 miljoonaa euroa vuonna 2030 ja 0,22
miljoonaa euroa vuonna 2050. (FLOU Oy 2019).

Onnettomuuksien syntymiseen ja niiden seurauksiin pyritdan vaikuttamaan Raide-Joke-
rin raitiotiejarjestelman liikkenneturvallisuutta parantavien keinojen avulla (WSP Finland
Oy & Ramboll Finland Oy 2015). Tieliikenteen vahentyessa onnettomuuksien maara va-
henee 3,5 henkildvahingolla vuonna 2030 ja 4,6 henkildvahingolla vuonna 2050. Raha-
maaraisinad onnettomuuskustannussaastéind edelld mainitut ovat 2,1 miljoonaa euroa
vuonna 2030 ja 2,8 miljoonaa euroa vuonna 2050. Yhteensa turvallisuusvaikutuksista

saadaan tarkasteluajanjaksolla 50,8 miljoonan euron hyoty. (FLOU Oy 2019).

Raide-Jokerin my6ta linjan hiilidioksidipaastét vahenevat arviolta noin 85 prosenttia, ty-
pen oksidipaastot noin 95 prosenttia ja pienhiukkaspaastot noin 70 prosenttia. (WSP
Finland Oy 2009). Vuonna 2030 Raide-Jokeri vahentaa hiilidioksidipaastoja 4000 tonnia
vuodessa verrattuna Bussi-Jokeriin. 30 vuoden tarkasteluajanjaksolla rahallinen paasto-
vahennys on 3,4 miljoonaa euroa. (FLOU Oy 2019). Melukustannusten on arvioitu ole-
van merkityksettoman pienet. (WSP Finland Oy 2009).
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Raide-Jokeri ei arvioiden mukaan merkittavasti muuta yhdyskuntarakennetta, koska se
tulee paasaantoisesti valmiiseen kaupunkirakenteeseen. Reitilla on kuitenkin alueita,
joilla on suurempi maankayttopotentiaali esimerkiksi tdydennysrakentamisen mahdolli-
suuksien takia. Raide-Jokerin pysakeista 400 metrin sateelld asuu 59 000 asukasta.
Raide-Jokeri parantaa nykyisten ja uusien asukkaiden seka toimitilojen liikenneyhteyk-
sid, minka lisdksi poikittainen liikkuminen nopeutuu. Aluekeskusten saavutettavuus
myos paranee. (WSP Finland Oy 2009). Viiden minuutin kavelyetaisyydelld Raide-Joke-
rin pysakeistd asuu arvioiden mukaan 41 000 asukasta vuonna 2035 ja kymmenen mi-
nuutin kavelyetaisyydelld 113 000 asukasta. Hankesuunnitelmaa tehtédessa tyopaikkoja
on viiden minuutin kavelyetaisyydella 35 000 ja kymmenen minuutin kavelyetaisyydella
70 000, mutta tyopaikkojen maaraa ei ole arvioitu vuonna 2035 epatarkkuuksien 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 tehtava muutoksia. (WSP Finland Oy 2009). Asemakaavamuutokset liittyvat esimer-

kiksi katutilan laajentamiseen ja asuinrakentamiseen (FLOU Oy 2019).

Raitiotien melu- ja tarindvaikutukset estetaan sopivilla toimenpiteilla (FLOU Oy 2019).
Ekologiset yhteydet eivat heikenny arvioiden mukaan merkittavasti. Raide-Jokeri vaikut-
taa liito-oravien elinymparistdihin. Suurin osa Natura-alueista ei heikkene merkittavasti,
mikali lieventavia toimenpiteita toteutetaan. Rakentaminen voi vaikuttaa elidihin, kuten
vuollejokisimpukkaan ja lintuihin. (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015).

Vaikutukset maisemakuvassa voivat olla merkittavia, jos maisema muuttuu paljon. Ra-
kentamisvaiheessa voidaan kuitenkin parantaa olosuhteita esimerkiksi maisemoinnilla.
Raide-Jokeri rakennetaan paaosin olemassa oleville katuosuuksille, joten se ei juuri vai-
kuta viheryhteyksiin. Ulkoilureitteja joudutaan jarjestelemaan uudestaan. Rata aiheuttaa
jonkin verran estevaikutusta ihmisten ja elididen liikkumiselle. Arvokkaita luontokohteita
tai muinaisjaanndksia ei jad Raide-Jokerin rakenteiden alle, mutta se voi vaikuttaa lahi-
alueiden kohteisiin, kuten Vantaanjokeen ja Alppiruusunpuistoon, jolloin vaikutukset tu-
lee minimoida. (WSP Finland Oy 2009).

Autoliikenteen palvelutason osalta tarkasteltiin Alberganesplanadin seka Vihdintien, Pi-
tdjamaentien, Huopalahdentien ja Eliel Saarisen tien kiertoliittymaa. Tarkasteluissa ole-
tettiin, ettd seudulla on otettu kayttéon ruuhkamaksut. Alberganesplanadilla likennever-
kon palvelutaso on aamuhuipputuntina vuonna 2035 tyydyttavalla tasolla viisiportaisella
asteikolla (huono-valttava-tyydyttava-hyva-erittain hyva) ja iltahuipputuntina paasaantaoi-

sesti tyydyttava lukuun ottamatta yhta risteysta, jossa palvelutaso on valttava. Vihdintien,
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Pitdjamaentien, Huopalahdentien ja Eliel Saarisen tien kiertoliittymassa palvelutason ar-
vioitiin olevan puolestaan aamuhuipputuntina tyydyttava ja iltahuipputuntina valttava. II-
man ruuhkamaksuja likennemaarat ovat suuremmat ja kiertoliityman valityskyky heik-
kenee. (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015).

Raide-Jokerin rakentaminen vaikuttaa runkolinja 550:n ja muiden bussilinjojen liiken-
ndintiin seka muuhun liikenteeseen (WSP Finland Oy 2009). Runkolinjan liikenndinnin
takaaminen rakentamisen aikana on tarkeda. Radan rakentamisen aikana voi aiheutua
hairidita ymparistoon ja rakennuksille. (FLOU Oy 2019). Téita vaiheistetaan reitin pituu-
den takia (WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy 2015).

Ensimmaisessa kaupunkitaloudellisessa arvioinnissa Raide-Jokerin arvioitiin nostavan
vaikutusalueen kiinteist6jen arvoa kaksi prosenttia verrattuna tilanteeseen, jossa Raide-
Jokeria ei toteuteta (Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015). Paivitetyn arvioinnin
mukaan rakennettavaa asuin- ja toimitilakerrosalaa tulee vuodessa 180 000 kerrosne-
lidmetria lisda. Tonttimaasta saadaan vuosittain tuottoja 43 miljoonaa euroa, mika 30
vuoden tarkasteluajanjaksolla tekee 913 miljoonaa euroa nykyarvoisena. Raide-Jokeri
lisda asumisen ja yritystoiminnan sijoittumista vaikutusalueellaan vetovoimansa takia,
koska alueen saavutettavuus paranee, maankayttd kehittyy seka palvelut kehittyvat va-

estdn ja tydpaikkojen maaran lisdantyessa. (Laakso 2019).

Rakentamisen aikaisiksi tyollisyysvaikutuksiksi arvioitiin ensimmaisessa kaupunkitalou-
dellisessa arvioinnissa 1 510 henkilotydvuotta, mika tekee 375 henkildtyovuotta raken-
nusvuodessa (Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015). Arvioinnin paivityksessa
arvioitiin tyollisyysvaikutusten kasvaneen rakentamiskustannusten muutoksen takia
2 200 henkildtyovuoteen rakentamisen aikana, mika vastaa 550 henkildtydvuotta vuo-
dessa (Laakso 2019). Kayton aikana tyollisyysvaikutus on 25 henkildtydvuotta pienempi
vuodessa, mutta Raide-Jokerista riippuvan talonrakentamisen tyéllisyysvaikutus on vuo-
sittain 3 400 henkildtydvuotta (Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015; Laakso
2019).

Kaupungin saamat verotulot ovat Raide-Jokerin toteutuessa keskimaarin 5 974 euroa
asukasta kohti vuodessa, kun palvelukustannukset ovat keskimaarin 5 945 euroa asu-
kasta kohti vuodessa. Verotulot ovat 28 euroa asukasta kohti vuodessa suuremmat kuin
palvelukustannukset, mika tekee 30 vuoden tarkasteluajanjaksolla nettoverotuottona 15

miljoonaa euroa nykyarvoisena. (Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015).

Raide-Jokerin kustannuksiksi tulee yhteensa 30 vuoden aikana 328,8 miljoonaa euroa,
joka sisaltad muun muassa Raide-Jokerin investointikustannukset ja varikon kustannuk-

set. Vaylanpitgjan kustannukset ovat 30 vuoden aikana 31,9 miljoonaa euroa enemman
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kuin vertailuvaihtoehto Bussi-Jokerissa. Henkildliikenteen tuottajan ylijgdman muutos
koostuu liikenndintikustannusten ja lipputulojen muutoksista. Yhteensa 30 vuoden ai-
kana ylijadma vahenee 121,7 miljoonaa euroa. Kuluttajien ylijadman muutos koostuu
nykyisten ja siirtyvien uusien matkustajien aikasaastosta, josta 30 vuoden aikana kertyy
329,3 miljoonaa euroa. Onnettomuuskustannussaastoiksi tulee 50,8 miljoonaa euroa ja
paastokustannussaastoksi 3,4 miljoonaa euroa. Julkistaloudellisten verojen ja maksujen
muutos koostuu tieliikenteen veroista ja maksuista sekd ajoneuvoliikenteen tiemaksujen
tuotoista. Ne vahenevat 30 vuoden aikajaksolla yhteensa 29,3 miljoonaa euroa. Raide-
Jokerin jdannosarvo on 15,4 miljoonaa euroa. Yhteensa hyddyiksi 30 vuoden aikana
tulee 216,1 miljoonaa euroa. Raide-Jokerin hydty-kustannussuhteeksi tulee 0,66. (FLOU
Oy 2019). Aiemmin hankkeen hyoty-kustannussuhteeksi oli saatu 0,7 (WSP Finland Oy
2009; Ramboll Finland Oy & WSP Finland Oy 2016). Raide-Jokerin hyoty-kustannus-
suhde laskee herkkyystarkasteluissa, joissa on oletettu tiemaksujen kayttdonoton tapah-
tuvan vuonna 2030. Hyo6ty-kustannussuhde laskee, koska Raide-Jokeri vahentaa tielii-
kennettd, jolloin tiemaksuista saatavat julkistaloudelliset tulot pienevat. Lisaksi joukkolii-

kennelippujen hinnat ovat alentuneet tiemaksujen takia. (FLOU Oy 2019).

5.2 Tampereen raitiotie

Ensimmaisia raitiotiesuunnitelmia Tampereelle tehtiin jo 1900-luvun alussa, mutta ne ei-
vat johtaneet mihinkdan. Tampereella oli johdinautoliikennettd vuosina 1948-1976.
1980-luvulta alkaen raitioteista ja lahijunista tehtiin useita suunnitelmia kaupunkiseu-
dulle. TASE 2025-liikennejarjestelmasuunnitelmassa tehtiin periaatepaatds tulevaisuu-
den joukkoliikennejarjestelmasta, joka sisaltaisi niin busseja, lahijunia kuin raitioteita.
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 liikennejarjestelmaan liittyen. Kaupunkiseudulla on tarkempina tavoitteina,
ettd joukkoliikenteen kulkutapaosuus lisdantyy, autoriippuvuus vahenee, asukasmaara
joukkoliikennevyohykkeelld lisdantyy ja etta joukkoliikenteen kustannustehokkuus para-
nee. Lisaksi likenteen aiheuttamia ymparistéhaittoja tulee vahentaa seka rakennettujen
alueiden viihtyisyytta ja kaupungin ja joukkoliikenteen imagoa parantaa. Raitiotie mah-
dollistaa toiminnoiltaan sekoittuneen yhdyskuntarakenteen, jossa asuntojen, tydpaikko-
jen ja palveluiden keskindinen saavutettavuus paranee ja liikkumisen tarve vahenee.

(Tampereen kaupunki et al. 2014).
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Kaupunginvaltuusto hyvaksyi yleissuunnitelman kesakuussa 2014, jonka jalkeen rai-
tiotien suunnittelua jatkettiin kehitysvaiheella. Raitiotie toteutettaisiin allianssimallilla si-
ten, ettd ensimmaisena raitiotiesta toteutettaisiin reitit Hervannasta keskustaan ja kes-
kustasta Tampereen yliopistolliselle sairaalalle. Toteutussuunnitelman pohjalta kaupun-
ginvaltuusto paatti raitiotien ensimmaisen osan ja varikon rakentamisesta marraskuussa
2016. Rakentaminen alkoi vuonna 2017. Marraskuussa 2019 kaupunginvaltuusto paatti
lisdtd ensimmaiseen osaan keskustaan Hatanpaan valtatien osuuden Koskipuistosta
linja-autoasemalle, jonka rakentaminen alkoi pian paatoksen jalkeen. Liikenteen pitaisi

alkaa ensimmaisella osuudella 9.8.2021. (Tampereen kaupunki 2020).

Raitiotien toisen vaiheen kehittaminen Pyynikintorilta Lentdvanniemeen aloitettiin
vuonna 2018. Toisen vaiheen rakentamisesta paatettin Tampereen kaupunginvaltuus-
tossa lokakuussa 2020. Tyét on mahdollista aloittaa jo vuoden 2020 puolella (Maunu
2020). Toinen vaihe rakennetaan vaiheittain siten, ettd osuudella Pyynikintori-Santalahti
likenndinti voi alkaa vuonna 2023. Osuus Santalahdesta—Lentavanniemeen vaatii viela
lainvoimaisen vesistontayttdluvan. Rakentamisen mahdollistuttua jalkimmaisen osan ar-

vioidaan valmistuvan ja likenteen alkavan vuonna 2024. (Raitiotieallianssi 2020a).

Vuosina 2019-2020 on myds tehty Tampereen, Pirkkalan, Yl6jarven ja Kangasalan yh-
teistydona raitiotien seudullista yleissuunnittelua (Tampereen kaupunki 2020). Tampe-
reen kaupunginvaltuusto paatti seuturaitiotien linjauksista lokakuussa 2020. Linjauksissa
tehdaan ratavarauksia raitiotien jatkamiseksi Harmalan ja Pirkkalan, Koilliskeskuksen ja
Kangasalan Lamminrahkan seka Lielahden ja Ylojarven 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-
simmainen vaihe ja siniselld suunnitteilla oleva toinen vaihe. (Tampereen Ratikka
2020).

Raitiotieta rakennetaan ensimmaisessa ja toisessa vaiheessa noin 24 kilometria (Rai-
tiotieallianssi 2020). Ensimmaisessa vaiheessa rakennetaan 15,65 kilometria linjastoa,
josta 15 kilometria on alkuperaisen suunnitelman linjastonpituus ja 650 metrid mydhem-
min paatetyn Hatanpaan valtatien osuuden pituus (Raitiotieallianssi 2020b). Alkuperai-
sen suunnitelman 15 kilometrista sepelirataa oli 5,24 kilometria, kiintorataa omalla erilli-
sella vaylalldaan 5,87 kilometria ja kiintorataa sekaliikennekaistalla 3,89 kilometria
(Haukka et al. 2016). Toisessa vaiheessa linjastoa rakennetaan Pyynikintorilta Lenta-
vanniemeen noin 8 kilometrid. Raideleveytena raitiotiellda on normaaliraideleveys 1 435

millimetria. (Tampereen kaupunki et al. 2014).

Raitiotielld on ensimmaisessa vaiheessa kaksi linjaa, joilla on yhteensa 24 pysakkia (Rai-
tiotieallianssi 2020). Linjanumerolla 1 kulkee linja Sorin aukiolta TAYS:lle ja linjanume-
rolla 3 linja Pyynikintorilta Hervantajarvelle (Tampereen seudun joukkoliikenne 2020).
Ruuhka-aikaan molemmilla linjoilla vuorovalind on 7,5 minuuttia (Raitiotieallianssi 2020).
Raitiotieta liikennoidaan arkisin 5:30-2:00 valilla (Tampereen kaupunki et al. 2014). Rai-
tiovaunun suurin liikkenndintinopeus on 70 kilometrid tunnissa ja keskinopeus 19-22 ki-

lometria tunnissa. Raitiovaunun matkustajakapasiteetti on 264 henkildd ja Istumapaik-
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koja on 104 matkustajalle. (Tampereen Ratikka 2019). Raitiotielld arvioidaan matkusta-
van arkipaivana 47 700 matkustajaa ja yhteensa vuodessa 13,2 miljoonaa matkustajaa

(Tampereen kaupunki et al. 2014).

Ensimmaisen osan kokonaisbudjetin alkuperainen tavoitekustannus oli 219 miljoonaa
euroa vuonna 2016. Toukokuussa 2020 ensimmaisen osan toteutusvaiheen tavoitekus-
tannus on yhteensa 295 miljoonaa euroa. Tama sisaltada alkuperaisen tavoitekustannuk-
sen, indeksikorjauksen ja muutokset raitiotien rakentamisen sisalléssa, kuten Hatanpaan
valtatien osuuden. Lisaksi siihen sisaltyy Tampereen kaupungin ja Tampereen Veden
tilauksia Raitiotieallianssilta, kuten katu- ja viherrakentamista seka vesi- ja viemariver-

koston laajennustditd. (Tampereen kaupunki 2020).

5.2.1 Mita vaikutuksia on arvioitu?
Tampereen raitiotien yleissuunnitelmassa on arvioitu raitiotiehanketta ja sen vaikutuksia

eri osa-alueisiin. Suunnitelmassa on kasitelty kahta reittivaintoehtoa, Paasikiventien ja
Pispalan valtatien vaihtoehtoja, joista toteutettavaksi valittiin Paasikiventien reitti. Vertai-
luvaihtoehtoina on kasitelty parannettua nykytilaa ja muita hankevaihtoehtoja. Paranne-
tun nykytilan vaihtoehdossa joukkoliikennejarjestelma perustuu runkobusseihin. Muissa
hankevaihtoehdoissa kasitellaan samoja reitteja kuin raitiotievaihtoehdoissa, mutta toi-
sissa reiteilla 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 ilmentyvat rakentamisen pai-
nopistealueina kaupunkiseudulla, muutoksina maankaytdssa, muutoksina alueiden ker-
rosnelididen, asukkaiden ja tydpaikkojen maarissa seka muutoksina palveluiden saavu-
tettavuudessa. Kaupunkikuvan ja imagon vaikutukset liittyvat kaupunkiymparistdn viihty-

vyyteen ja mielikuviin kaupungista. (Tampereen kaupunki et al. 2014).

Raitiotien pysakkien etaisyysvyohykkeiden avulla on arvioitu asuntojen, tyépaikkojen ja
kayntikohteiden maaraa ja saavutettavuutta. Etaisyysvyohykkeet kuvaavat pysakkien |1a-
heisten alueiden paikkojen etadisyytta kavelyverkkoa pitkin eli esimerkiksi 0—200 metrin
etaisyysvyohyke kuvaa vyohykettd, jolta kavellen on 200 metrid pysakille. Etaisyys-
vybhykkeita on raitiotien yleissuunnitelmassa nelja: 0—200 metrin, 200—400 metrin, 400—
600 metrin ja 600—800 metrin vydhykkeet. Kayntikohteita ovat esimerkiksi oppilaitokset,
sairaala, urheilupaikat, terveyspalvelut, kulttuuripalvelut ja kauppakeskittymat. (Tampe-
reen kaupunki et al. 2014).

Vaikutuksia kulkutapajakaumaan ja saavutettavuuteen on arvioitu kaupunkiseudulla teh-
tyjen matkojen kokonaismaaralla ja matkojen tarkoituksella. Matkojen kulkutapajakau-
malla on arvioitu erityisesti joukkolikennematkojen ja henkildautomatkojen osuutta seka
yleisesti eri kulkutavoilla tehtyja matkamaaria. Henkildautoilun osalta on mitattu myos
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henkildautosuoritetta. Joukkoliikennematkojen maaraa on arvioitu Tampereella ja kehys-
kunnissa. Lisaksi raitiotiekaytavan joukkoliikenteen kulkutapaosuutta, joukkoliikenteen
matkustajamaaria ja raitiotien kuormitusprofiileita eri pysakeilla nousijoiden, poistujien ja

matkustajien kokonaismaaran 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-
nemaarien, jononmuodostuksen, likenneverkon kuormituksen ja valityskyvyn seka lii-
kenteellisen toimivuuden kautta. Vaikutuksia liikenneturvallisuuteen on mitattu henkil®-
vahinko-onnettomuuksien maaralla ja likenneonnettomuudesta aiheutuvien kustannus-

ten muutoksella. (Tampereen kaupunki et al. 2014).

Raitiotien aiheuttamia ymparistdllisia ja ihmisiin kohdistuvia vaikutuksia on tarkasteltu
liikenteen, paastdjen, melun ja tarinan, estevaikutuksen, pohjaveden ja rakennetun ym-
pariston nakokulmista. Raitiotie vaikuttaa liikenteeseen rakennusajasta lahtien, mika vai-
kuttaa raitiotien alueella ihmisiin. Vaikutuksia paastdihin on arvioitu likenteen paasto-
maarien muutoksella. Melua ja tarinda on arvioitu naiden syntytilanteiden kautta. Rai-
tiotien aiheuttamia estevaikutuksia on arvioitu raitiotien aiheuttamien likkkumisesteiden
kautta. Pohjaveden osalta on arvioitu raitiotien rakentamisesta ja liikenndinnista aiheu-
tuvia riskeja. Rakennettuun ymparistdon liittyvia vaikutuksia on arvioitu raitiotien linjauk-

sen alle jaavien rakennusten maaralla. (Tampereen kaupunki et al. 2014).

Raitiotien vaikutuksia julkiseen talouteen on arvioitu verotulojen, kuten kunnallisverojen
ja autoilun verotulojen muutosten, sekd maankayton tehostumisen tuomien hydtyjen
avulla. Uusien palveluiden, kuten vesihuollon, katujen ja julkisten palveluiden, rakenta-
minen maksaa enemman, jos rakennetaan samalle vaestomaaralle taysin uusi asuinalue
kuin jos maankayttéa tiivistetaan eika uutta infrastruktuuria ja uusia palveluita tarvitse
rakentaa. Raitiotien rakentamisen aiheuttamia vaikutuksia on arvioitu rakentamisjarjes-

telyjen kautta. (Tampereen kaupunki et al. 2014).

Kannattavuuslaskelmassa on hanketta arvioitu hyoty-kustannussuhteen avulla. Huomi-
oituja yhteiskuntataloudellisia rahamaaraisia tuloja ja kustannuksia ovat investointikus-
tannukset, kunnossapidon ja muun vaylanpidon kustannukset, kuluttajan ylijagama, tuot-
tajan ylijadma, onnettomuuskustannukset, paasto- ja melukustannukset, vaikutukset jul-
kistalouteen, raitiotien jadnndsarvo ja rakentamisen aikaiset vaikutukset. Kuluttajan yli-
ja@ma on jaettu joukkoliikenteen nykyisten kayttajien ja uusien kayttajien saamiin aika-
kustannushy®étyihin. Tuottajan ylijddma koostuu joukkoliikenteen operointikustannusten
vahenemisesta ja joukkoliikenteen lipputulojen kasvusta. Kannattavuuslaskelmalle on

tehty herkkyystarkasteluja. (Tampereen kaupunki et al. 2014).
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Muissa vaikutuksissa arvioidaan Kiinteistotalousvaikutuksia, kuntalaisten hyétya, kau-
pungin elinvoimaisuutta ja vetovoimaa seka tyollisyysvaikutuksia. Kiinteistétalousvaiku-
tuksissa on arvioitu kaupungin saamia bruttomyyntituloja ja maankayttdésopimuskorvauk-
sia seka kiinteistdjen arvojen muutoksia. Kuntalaisten hyotya seka kaupungin elinvoimai-
suutta ja vetovoimaa on arvioitu raitiotien tuomien hyétyjen avulla. Tyoéllisyysvaikutuk-
sissa on arvioitu, kuinka paljon raitiotiechankkeen toteuttaminen tyéllistaa henkilétyévuo-
sina. Kansainvalisid kokemuksia raitioteistd osana liikkennejarjestelmaa on selvitetty ja

hyédynnetty 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, miké on 34 300 enemman
kuin vuonna 2012. Asukastiheys raitiotiekaytavalla eli 600 metrin paassa raitiotien pysa-
keiltéd kasvaa 4 300 asukkaasta nelidokilometrilla 4 800 asukkaaseen nelidkilometrilla va-
lilld 2012-2040. Tyopaikkojen maaraa kasvaa samalla aikavalilla 65 200 tydpaikasta
103 300 tyopaikkaan. Vaeston ja tyopaikkojen maaran arvioidaan kasvavan koko jouk-
koliikenteen vaikutusalueella. Rakentaminen lisdantyy raitiotien varressa niin Hervanta—
Lentavanniemi- kuin keskusta—TAYS-valilla, jolloin yhdyskuntarakenne tiivistyy. Asunto-
jen, tyopaikkojen ja kayntikohteiden saavutettavuus raitiotien varrella on varmistettu py-
sakkien jarkevalla sijoittelulla. Keskustan ja aluekeskusten palveluiden saavutettavuus
ja houkuttelevuus lisdantynee. Raitiotien vaikutusalueella sijaitsee suurin osa Tampe-
reen kaupungin alueen merkittavista kohteista Tampere-Pirkkalan lentokenttaa, Tampe-
reen messu- ja urheilukeskusta ja Hatanpaan sairaalaa lukuun ottamatta. (Tampereen
kaupunki et al. 2014).

Raitiotie parantaa viihtyvyyttd kaupungissa, koska se on paastoton ja vahameluinen.
Tampereen imago joukkoliikennekaupunkina paranee arvioiden mukaan. Raitiotien ra-
kentaminen heikentdd nykyistd kaupunkikuvaa puuston kaatamisen takia, vaikka puita
korvataankin osittain mydhemmin. Kulttuuriymparistolliset arvot tulee huomioida katuti-

lojen muutoksissa raitiotietéa rakennettaessa. (Tampereen kaupunki et al. 2014).

Joukkoliikennematkojen maara kasvaa likenne-ennusteen mukaan vuoteen 2040 men-
nessa 1,42 miljoonaan matkaan paivassa vaestdmaaran kasvaessa. Eniten tehdaan os-
tosmatkoja, tydmatkoja ja vapaa-ajan matkoja. Verrattuna vuoteen 2013 ostomatkojen
maara kasvaa 35 prosenttia, asiointi- ja vapaa-ajanmatkojen maara 30 prosenttia, kou-
lumatkojen maara noin 20 prosenttia ja tydmatkojen maara 15 prosenttia. Nama muu-

toksen johtuvat seudun ikarakenteen muuttumisesta, silla suhteessa eniten kasvaa vyli
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65-vuotiaiden maara. Raitiotie lisda joukkoliikenteen kulkutapaosuutta siten, etta se kas-
vaa 16,8 prosentista 18,3 prosenttiin aikavalilla 2013—2030. Joukkoliikennematkoja teh-
tiin 107 000 paivassa vuonna 2013 ja raitiotien myéta vuonna 2030 ja 2040 matkoja teh-
taisiin noin 143 700 matkaa paivassa. Matkojen maara kasvaa raitiotien, asukkaiden
maaran ja taksamuutosten myo6ta. Raitiotien seurauksena joukkoliikennematkojen
maara lisdantyy myods Tampereen kehyskunnissa. Raitiotiekaytavalla joukkoliikenteen
kulkutapaosuus kasvaa raitiotien myo6ta kaikilla alueilla. Raitiotie on merkittava osa jouk-
koliikennejarjestelmaa, silla joka viides joukkoliikennematka tehdaan raitiotiella. Raitiotie
vahentdd Tampereella tehtavien henkildautomatkojen maarda 11 000 vuorokaudessa
valmistumistaan seuraavana vuonna ja yli 13 000 vuonna 2040. Seututasolla henkildau-
tomatkat vahentyvat 20 000 matkalla. Henkildautosuorite vahenee 60-76 miljoonalla ki-
lometrilld vuodessa, mutta joillain katuosuuksilla suorite lisdantyy liikenteen keskittyessa.

(Tampereen kaupunki et al. 2014).

Liikenteen sujuvuuteen liittyen raitiotie pyritdan paasaantodisesti rakentamaan omalle
kaistalleen tai vaylalleen erilleen muusta liikenteesta. Sekaliikennekaistoja on vahan,
mutta niitd on suunniteltu muun muassa Hervannan etelaosiin. Raitiotie parantaa kes-
kustan saavutettavuutta ja esteettomyytta, selkeyttda likenneymparistdéa ja parantaa
joukkoliikenteen kaytettavyytta. Henkildautojen lapikulkuliikenne ohjautuu keskustan
ohittaville Tampereen kehatielle ja Rantavaylan tunnelille. Rantavaylan ja Ratapihanka-
dun liikennemaaran ennustetaan kasvavan merkittavasti, kun taas esimerkiksi Satakun-

nankadun likennemaara vahenee. (Tampereen kaupunki et al. 2014).

Vaikutukset liikenneturvallisuuteen syntyvat tielikenteen vahentymisen ja turvallisen rai-
tiotiejarjestelman kautta. Raitiovaunujen ja muun liikenteen kohtaamiset ja risteamiset
toteutetaan turvallisesti. Henkildautomatkojen maara vahenee ja henkildautomatkojen
keskipituus lyhenee raitiotien vaikutuksesta, mika parantaa liikkenneturvallisuutta. Henki-
I6vahinkoon johtavien liikenneonnettomuuksien maaran on arvioitu vahenevan 7-9 kap-

paleella vuodessa. (Tampereen kaupunki et al. 2014).

Ymparistolliset ja ihmisiin kohdistuvat vaikutukset liikenteen osalta liittyvat sujuvuuteen
ja kulkutapajakaumaan. Liikenteen paastét vahenevat raitiotien myoéta. Hiilidioksidipaas-
tét vahenevat 15 332 tonnia vuodessa, typen oksidien paastot 18 tonnia, hiilimonoksidi-
paastot 29 tonnia, rikkidioksidipaastot 0,1 tonnia ja hiilivetypaastét 7,1 tonnia vuodessa.
Raitiotie ja sen kalusto suunnitellaan siten, ettd ne eivat aiheuta merkittavasti melua.
Tarinda ja runkomelua herkilla alueilla ehkaistdan sopivilla pohjarakenteilla. Raitiotie
synnyttaa estevaikutuksia korkeilla ajonopeuksilla. Aitojen rakentaminen voi olla tarpeen
likenneturvallisuuden takaamiseksi. Raitiotie ei kasvata pohjaveteen kohdistuvia riskeja,

mutta rakentamisen aikana on noudatettava pohjavesialueella tydskentelyyn liittyvia
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maarayksia ja ohjeita. Paasikiventiella raitiotien alle on jddmassa kaksi asuinrakennusta,
jotka pitaisi purkaa. Raitiotien rakentaminen haittaa muuta liikennetta rakentamisen ai-
kana. Haittoja tulee vahentaa liikenneturvallisuuden varmistavilla liikennejarjestelyilla ja

ajoittamalla t6itd. (Tampereen kaupunki et al. 2014).

Tampereen kaupunki maksaa raitiotien, mutta saa rahoista takaisin kunnallisverojen
muodossa, jos raitiotien toteuttamiseen osallistuvat tyontekijat ovat tamperelaisia. Kun-
nallisverotulot olisivat noin 7,5 miljoonaa euroa, jos puolet valittdman tydn tekijoista ja
neljasosa valillisen tyon tekijoista on tamperelaisia. Maankayton tehostuminen tuo mer-
kittdvammat taloudelliset vaikutukset. Maankayton tiivistdaminen raitiotien vaikutusalu-
eella tarkoittaa, ettd tdydennysrakentamisen kustannukset ovat matalammat kuin koko-
naan uuden alueen rakentamisen kustannukset. Verrattuna uuden alueen rakentami-
seen saastda syntyy 105-405 miljoonaa euroa riippuen siitd, joudutaanko alue rakenta-

maan uudelleen vai voidaanko hyddyntaa tdydennysrakentamista. (VTT 2014).

Kannattavuuslaskelmassa raitiotien investointikustannuksiksi on arvioitu 245 miljoonaa
euroa. Kunnossapidon arvioidaan maksavan vuosittain 0,8 miljoonaa euroa. Kuluttajan
ylijddman muutos koostuu nykyisten ja uusien joukkoliikenteen kayttajien aikakustannus-
hyodyista. Nykyisten kayttajien aikakustannussaastoksi tulee 2,8-3,1 miljoonaa euroa
vuodessa ja uusien kayttajien 0,8—1,3 miljoonaa euroa vuodessa. Tuottajan ylijgama
koostuu operointikustannussaastoista, jotka ovat raitiotiella noin kuusi miljoonaa euroa
vuodessa, ja lipputuloista, jotka kasvavat 4,5-6,5 miljoonaa euroa vuodessa. Raitiotien
onnettomuussaastoiksi tulee noin 3,5—4,6 miljoonaa euroa vuodessa. Paastdjen alene-
misen rahamaaraiseksi saastoksi arvioitiin 0,5—-0,7 miljoonaa euroa vuodessa. Melukus-
tannusten vaikutukset oletettiin vahaisiksi. Julkistaloudellisia vaikutuksia ovat liikkenteen
subventioasteen pieneneminen, koska liikenndintikustannukset alenevat ja lipputulot li-
saantyvat. Valtion verotulot pienevat vuosittain 2,5-3,5 miljoonaa euroa raitiovaunun to-
teutuessa, koska autoliikenteen verot pienenevat enemman kuin lipputulojen arvonli-
saverot 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 jaannésarvon arvioitiin ole-
van 30 vuoden kuluttua 67 miljoonaa euroa. Kannattavuuslaskelman mukaan Tampe-
reen raitiotien hy6ty-kustannussuhteeksi tuli 1,48. Herkkyystarkasteluissa hy6ty-kustan-
nussuhde laskee 1,41:een, jos raitiotien kysynta on 20 prosenttia suurempi, silld joudu-
taan hankkimaan pidempia raitiovaunuja. Jos kysynta kasvaa 30 prosenttia, hyoty-kus-
tannussuhde kuitenkin nousee 1,5:een pidempien raitiovaunujen hankinnasta huoli-

matta. Jos investointikustannukset kasvavat 10 prosenttia, hyotykustannussuhde laskee
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1,35:een. Jos kysynta on 30 prosenttia pienempi kuin ennusteessa, laskee hyoty-kus-

tannussuhde 1,3:een. (Tampereen kaupunki et al. 2014).

Muiden vaikutusten alaiset kiinteistotalousvaikutukset koostuvat kaupungin bruttomyyn-
tituloista ja maankayttésopimuskorvauksista raitiotien toteutuessa. Ne ovat noin 260 mil-
joonaa euroa. Jos raitiotieta ei toteutettaisi, olisi vastaava vaikutus 200 miljoonaa euroa
eli raitiotien tuoma kiinteistétaloudellinen hyéty on noin 60 miljoonaa euroa. Raitiotie pa-
rantaa joukkoliikennejarjestelman kaytettavyytta ja ymmarrettavyytta, mika hyodyttaa
kuntalaisia. Raitiotie on esteeton ja pysakit sijoitettu siten, ettd ihmisten liikkuminen hel-
pottuu. Raitiotien vakaus, joka ilmenee muuttumattomana linjana ja kiintedna vuorova-
lind, yhdistettyna reaaliaikaiseen informaatioon helpottaa matkan suunnittelua. Keskus-
tan saavutettavuus paranee ja keskustasta muotoutuu moderni joukkoliikenteeseen ja
kavelyyn perustuva keskusta. (Tampereen kaupunki et al. 2014). Raitiotie luo arviolta
2 400 henkildtyovuotta vuosien 2015-2022 valilla (VTT 2014). Kansainvaliset kokemuk-
set raitioteistd osana liikennejarjestelmaa ovat suurimmaksi osaksi positiivisia (Tampe-

reen kaupunki et al. 2014).

5.3 Turun raitiotie

Turussa toimi hevosraitiotie jo vuosina 1890-1892, mutta toiminta paattyi kannattamat-
tomana. Vuonna 1905 tehtiin aloite sahkoraitiotien perustamisesta, ja liikenne alkoi
vuonna 1908. 1930-luvulla raitiotieta laajennettiin Turun peruskulkumuodoksi. Raitiotiella
oli enimmilldan kolme linjaa. Ensimmainen linja lakkautettiin vuonna 1967 ja toinen ja
kolmas linja vuonna 1972. Raitiotielinjaston lakkauttamista on jalkikateen pidetty vir-
heena, koska esimerkiksi joukkoliikenteen matkustajamaarat laskivat eika likennelaitos
muuttunut kannattavaksi lakkauttamisen seurauksena. Jo neljan vuoden kuluttua rai-
tiotien lakkauttamisesta raideliikenne oli kaupunginvaltuuston mielesta tarpeellinen kul-

kumuoto kaupungin sisaisessa liikenteessa. (Laaksonen 2009).

Vuonna 2002 tehtiin selvitys pikaraitiotiestd Turun kaupunkiseudulla. Turun raitiotien
yleissuunnitelma tehtiin vuonna 2015 ja sita tarkennettiin vuonna 2019. (Turun kaupunki
2020b). Yleissuunnitelmassa raitiotielle ehdotettiin kolmihaaraista linjastoa, joka kulkisi
Kauppatorilta Runosméakeen, Skanssiin ja Varissuolle (Turun kaupunki et al. 2015). Tar-
kennuksessa esitettiin, etta raitiotien ensimmaisena vaiheena toteutettaisiin reitti Varis-
suolta Kauppatorin kautta Raisioon (Turun kaupunki et al. 2019). Turun kaupunginval-
tuusto paatti huhtikuussa 2020, etta raitiotien suunnittelua jatketaan tekemalla toteutus-
suunnitelma valille Varissuo—Tiedepuisto—Kauppatori ja yleissuunnitelma uudelle valille

Kauppatori-Matkakeskus—Satama. Paatds raitiotien rakentamisesta voidaan tehda
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nailld ndkymin vuonna 2024. Edella mainitut linjat olisivat arvioiden mukaan valmiit

vuonna 2029. (Turun kaupunki 2020a). Suunniteltu linjasto on esitelty kuvassa 30.

e

N

TURUN SEUDUMN RAITIOTIE

Tvaihe
— Mychammat vaihest

Kuva 30. Viimeisin ehdotus Turun raitiotieksi ja ensimmadéisené rakennetta-
vaksi vaiheeksi (Turun kaupunki 2020a).

Raitiotiejarjestelmalle on asetettu viisi tavoitetta. Raitiotien tulisi nostaa kaupungin kilpai-
lukykya, kasvua ja keskustan vetovoimaa, luoda kestava kaupunkirakenne, luoda sujuva
likennejarjestelma ja houkutteleva joukkoliikenne, lisatd kaupungin asukkaiden viihty-
vyytta ja hyvinvointia sekd hankkeen tulee olla taloudellisesti kestava investointi. (Turun
kaupunki et al. 2015; Rasanen 2018; Turun kaupunki et al. 2019). Koska suunnitelmissa
on tarkasteltu eri reittivaihtoehtoja, on muista raitiotiehankkeista poiketen tassa alalu-
vussa kasitelty Turun raitiotien osalta vdhemman raitiotielinjauksia ja niiden luomia vai-

kutuksia ja enemman vaikutusten arviointia.

5.3.1 Mita vaikutuksia on arvioitu?
Turun raitiotietd on arvioitu vaikutusten ja tavoitteiden tayttymisen kautta. Raitiotievaih-

toehtojen liséksi on kasitelty parannettua nykytilaa ja superbusseja raitiotien reitilla (Tu-
run kaupunki et al. 2015; Rasanen 2018). Vaikutusten arvioinnin osa-alueet on esitetty

kuvassa 31.
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Kuva 31. Turun raitiotien vaikutusten arvioinnin osa-alueet (perustuen (Turun
kaupunki et al. 2015)).

Vaikutuksia yhdyskuntarakenteeseen on arvioitu yhdyskuntarakenteen, maankayton
seka raitiotiekaytavan asukas-, tydpaikka- ja kerrosnelidmaaran kasvun avulla. Alueiden
ja kohteiden saavutettavuutta on arvioitu sen mukaan, miten asukkaita, tydpaikkoja ja
kayntikohteita sijaitsee raitiotiepysakkien etaisyysvyohykkeilla. Etaisyysvyohykkeet
muodostuvat 250, 400 ja 600 metrin linnuntie-etaisyyksista. (Turun kaupunki et al. 2015).

Liikenne-ennustetta ja likkumista on tarkasteltu Turun seudun sisaisten matkojen maa-
ralla ja Turkuun suuntautuvien matkojen maaralla. Molempien osalta on arvioitu tehtyjen
matkojen kulkutapajakaumaa. Lisaksi sisaisten matkojen osalta on tarkasteltu matkojen
jakautumista tarkoituksen mukaan. Koko seudun joukkoliikkenteen nousijamaaraa arki-
vuorokauden aikana on arvioitu. Lisaksi on tarkasteltu, kuinka suuri osa joukkoliikenne-
matkoista tehdaan raitiotiella. Vaihtojen osuutta nousuista on myods tarkasteltu. Rai-
tiotielinjan kuormitusta on tarkasteltu nousevien ja poistuvien matkustajien seka koko-
naiskuormituksen kautta. Raitiotie- ja bussilinjojen matkustajamaaria on kuvattu linjasto-
kartalla. (Turun kaupunki et al. 2015).

Liikenneverkko tulee muuttumaan raitiotien myéta keskustassa joukkoliikennepainottei-
semmaksi, minka takia on arvioitu muutoksia kaupungin liikenneverkkoon. Autoliiken-
teen sujuvuuden kannalta on arvioitu likennemaaria ja valityskykya kahdeksassa liitty-
massa. Lisaksi on arvioitu vaylien likennemaaria ja keskustan siltojen ylittavien henkild-

autojen maaria. (Turun kaupunki et al. 2015).
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Vaikutuksia liikenneturvallisuuteen on arvioitu henkilévahinkoon johtavien onnettomuuk-
sien ja naissa kuolleiden maaran avulla. Liséksi on pohdittu tielikenteen vahentymisen
ja maankayton tihentymisen tuomia vaikutuksia liikenneturvallisuuteen. (Turun kaupunki
et al. 2015).

Ymparistolliset ja ihmisiin kohdistuvat vaikutukset voidaan jakaa liikenteeseen, paastoi-
hin, meluun ja tarindan, luontoon, maisemaan, virkistyskayttéon ja pohjaveteen, kulttuu-
riymparistéon ja purettaviin rakennuksiin. Raitiotie vaikuttaa rakentamisajastaan alkaen
sen vaikutusalueella liikkuviin ihmisiin seka ympariston viihtyisyyteen ja esteettomyy-
teen. Liikenteen paastoja on arvioitu raitiotien tuomien paastomuutosten avulla. Melua
ja tarinda on arvioitu tilanteiden kautta, joissa niitd mahdollisesti syntyy. Raitiotien aiheut-
tamia vaikutuksia luontoon, maisemaan ja virkistyskayttoon on arvioitu lyhyt- ja pitkaai-
kaisten vaikutusten kautta. Pohjavesialueiden osalta on arvioitu raitiotien rakentamisesta
aiheutuvia riskeja. Vaikutuksia kulttuuriymparistéon on arvioitu raitiotien reitille osuvien
muinaismuistojen seka suojeltujen ja arvokkaiden rakennuksien ja kortteleiden kautta.
Lisdksi on arvioitu, kuinka monta rakennusta raitiotielinjauksen reitiltd on purettava. (Tu-

run kaupunki et al. 2015).

Kaupunkikuvaa ja imagoa on tarkasteltu raitiotien tuomien hyotyjen kautta. Yrityksiin
kohdistuvia vaikutuksia on arvioitu kilpailukyvyn ja raitiotien houkuttelevuuden kautta.
Raitiotien tuomia tyollisyysvaikutuksia on arvioitu henkildtyovuosissa. Kiinteistotalous-
vaikutusten on arvioitu syntyvan kiinteistdjen arvon noususta, bruttomyyntitulojen kas-
vusta ja kayttosopimuskorvausten kasvusta. Rakentamisen aikaisia vaikutuksia on arvi-

oitu rakentamisen aikaisten liikennejarjestelyjen kautta. (Turun kaupunki et al. 2015).

Raitiotiehankkeen kannattavuutta arvioidessa on laskettu yhteiskuntataloudellinen
hyoty-kustannussuhde. Hyodyissa on huomioitu rakentamisen aikaiset vaikutukset, vay-
lanpitdjan kustannusmuutokset, likennointikustannusten ja lipputulojen muutokset, ku-
luttajan ylijgdmamuutokset, onnettomuus- ja paastokustannussaastot, julkistaloudellis-
ten verojen ja maksujen muutokset seka raitiotien jddnndsarvo. Kuluttajan ylijgaman
muutoksiin kuuluvat muutokset matka-ajassa ja palvelutasossa. Kuluttajan ylijagdma on
jaettu nykyisten seka siirtyvien ja uusien matkustajien hyétyihin. 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 jdanndsarvon, maankaytdstd syntyvien tehostumissaastdjen, liikenndintikus-
tannusten, korkokulujen ja hoito- ja yllapitokustannusten kasvun kautta. Myos kunnallis-

ja kiinteistdverojen muutoksia on tarkasteltu. Valtion talouteen raitiotien rakentaminen
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vaikuttaa verotuloina ja sosiaaliturvamaksuina. Valtion omistamien kiinteistdjen arvon

muutoksia on tarkasteltu. (Turun kaupunki et al. 2015).

Raitiotien tuomia vaikutuksia on arvioitu myés raitiotielle asetettujen viiden tavoitteen to-
teutumisen avulla. Seudun kilpailukyvyn, kasvun ja keskustojen vetovoiman nousemisen
kriteerind on, ettd ihmisten ja yritysten lukumaara kasvaa Turun keskustassa. (Turun
kaupunki et al. 2015). Hankearvioinnissa tavoitetta on arvioitu joukkoliikennekaytavan
asukasmaaran, iltahuipputunnin matkustajakapasiteetin, potentiaalisten asiakasvirtojen,
elinkeinoelaman nakemysten ja kehittymisedellytysten, keskustojen vetovoimaisuuden
seka joukkoliikennesolmujen ja aluekeskusten kehittymisen ja verkostomaisen kaupun-

kirakenteen muodostumisen avulla. (Rasanen 2018).

Kestavan kaupunkirakenteen kriteerind on, ettd 85 prosenttia uudesta ja kehittyvasta
maankaytosta sijoitetaan jalankulkuvydhykkeille ja intensiivisen joukkoliikenteen vydhyk-
keelle (Turun kaupunki et al. 2015). Tavoitetta on arvioitu hankearvioinnissa edelld mai-
nituille vyohykkeille sijoittuvan uuden maankayton, alueellisen ja sosiaalisen tasa-arvon

seka liikkumisen kasvihuonekaasupaastojen avulla. (Rdsanen 2018).

Sujuvan liikennejarjestelman ja houkuttelevan joukkoliikenteen kriteerina on, etta Turun
joukkoliikenteen matkustajamaarat kasvavat nykytilasta 55 prosentilla vuoteen 2035
mennessa eli kahdella prosentilla vuodessa (Turun kaupunki et al. 2015). Hankearvioin-
nissa tavoitetta on arvioitu seudun joukkoliikenteen matkamaarien, kulkutapaosuuden,
ovelta ovelle -matka-aikojen, joukkoliikenteen hairidttdomyyden ja sujuvuuden, autoliiken-
teen sujuvuuden, joukkoliikenteen saavutettavuuden, erityisryhmien liikkumisen seka lii-

tyntapyorailyn ja matkaketjujen tukemisen avulla. (Rasanen 2018).

Kaupungin asukkaiden viihtyvyyden ja hyvinvoinnin lisdantymisen kriteerina on, etta kes-
kustan ja intensiivisen joukkoliikennevydhykkeen kaupunkitilan laatu paranee (Turun
kaupunki et al. 2015). Tavoitetta on arvioitu hankearvioinnissa liikkenteen melun ja paas-
téjen, asukkaiden nakemysten, joukkoliikenteen palvelutason ja saavutettavuuden, kau-
punkikuvan ja kaupunkitilan laadun, kavelyn ja oleskelun viihtyisyyden seka kansanter-

veyden kautta. (Rasanen 2018).

Taloudellisesti kestavan investoinnin kriteereja on kaksi: hanke on yhteiskuntataloudelli-
sesti kannattava, ja Turun kaupungin talous kestaa raitiotien kayttdé- ja padomakustan-
nukset (Turun kaupunki et al. 2015). Hankearvioinnissa tavoitetta on arvioitu sita kautta,
onko investointi kuntataloudellisesti ja yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Lisaksi on
arvioitu hankkeen kustannus- ja aikatauluriskeja, kiinteistdjen arvon muutoksia ja herk-

kyystarkastelujen vaikutuksia investointiin. (Rasénen 2018).
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5.3.2 Millaisia arvioidut vaikutukset ovat?
Raitiotien on arvioitu tiivistdvan yhdyskuntarakennetta ja lisdavan asukas- ja tydpaikka-

maaria intensiivisella joukkoliikennevyohykkeella. Yleissuunnitelmassa raitiotiekayta-
valle on arvioitu tulevan 19 600 uutta asukasta ja 11 100 uutta tydpaikkaa. Uusia kerros-
nelidmetreja rakennetaan arviolta noin 1,7 miljoonaa vuoteen 2035 mennessa. Raitiotien
on arvioitu parantavan saavutettavuutta ja samalla viestivan pysyvyydesta. Raitiotie luo
maankayton strategisia kehityskaytavia, joilla olevia hankkeita priorisoidaan muiden
hankkeiden edelle. Aluekeskusten ja keskusta-alueiden palveluiden saavutettavuus pa-
ranee. Turun kayntikohteet sijoittuvat alle 600 metrin etaisyydelle raitiotien pysakeista.
(Turun kaupunki et al. 2015).

Turun seudun sisaisten matkojen maara kasvaa 940 000 matkaan eli 25 prosenttia vuo-
teen 2035 mennessa. Raitiotielld on arvioitu olevan nousijoita yhteensa 22 000 vuoro-
kaudessa vuonna 2035. Raitiotielld tehdaan talldin keskimaarin joka viides seudun jouk-
kolilkkennematkoista. (Turun kaupunki et al. 2015). Viimeisimpana tehdyssa 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 raitiotieta olisi. Jouk-
koliikenteen matkustajamaarat ovat 2,2—4,4 prosenttiyksikkda suurempia vuonna 2029
ja 2,7-5,3 prosenttiyksikkda suurempia vuonna 2050 verrattuna runkobusseihin perus-
tuvaan joukkoliikennejarjestelmaan. Riippuen linjausvaihtoehdosta raitiotiella tehdaan
14 200-31 400 nousua vuonna 2029 ja 19 200-40 700 nousua vuonna 2050. Maksimis-
saan 24 prosenttia joukkoliikennematkoista tehdaan raitiotiella vuonna 2029 ja 27 pro-
senttia vuonna 2050. Raitiotien maksimimatkustajamaara huipputunnin aikana on par-
haimmillaan 750 matkustajaa vuonna 2029 ja 1 000 matkustajaa vuonna 2050. Vaihdol-
lisia matkoja tehdaan raitiotien linjausvaihtoehdosta riippuen joukkoliikennejarjestel-
massa 43-50 prosenttia matkoista vuonna 2029 ja 45-51 prosenttia matkoista vuonna
2050. (Supponen 2017).

Turun keskustan liikenneverkko tulee muuttumaan, silla lapikulkuliikennetta ohjataan
ydinkeskustan kiertaville ja ohittaville kaduille. Keskustan katuja muutetaan joukkoliiken-
nepainotteisemmiksi. Autokaistoja siirretdan joukkoliikenteen kayttdon, mika heikentaa
osalla vaylista liikenteen sujuvuutta. Keskustan siltojen henkiléautojen maara kasvaa eri-

tyisesti Tuomaansillalla, Martinsillalla ja Myllysillalla. (Turun kaupunki et al. 2015).

Liikenneturvallisuuden on arvioitu paranevan, koska tielikenteen maara vahenee ja
maankaytto tiivistyy, jolloin henkildautomatkojen keskipituus lyhenee. Raitiotien myota
tehtavat uudet liikennejarjestelyt vahentavat myos onnettomuusastetta reitilla. Henkilo-

vahinkoon johtavia onnettomuuksia tapahtuu vuodessa 406 vuonna 2035, joissa kuolee
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keskimaarin 15,1 ihmista. Raitiotien myéta henkildvahinko-onnettomuuksien maara va-
henee 13 onnettomuudella ja kuolleiden maara 0,2 kuolleella vuodessa. (Turun kaupunki
et al. 2015).

Raitiotie vaikuttaa rakentamisensa ja liikkenndintinsa aikana ihmisiin erityisesti keskus-
tassa ja vilkkaissa liittymissa. Positiivisia vaikutuksia ihmisiin ovat estevaikutusten, pien-
hiukkaspaastojen ja likennemelun vaheneminen. Liikenteen paastét vahenevat, koska
matkoja siirtyy henkildautoliikenteesta joukkoliikenteeseen. Tehtyjen oletusten perus-
teella kasvihuonekaasut olisivat 11 prosenttia pienemmat, jos raitiotie toteutettaisiin. Rai-
tiotie suunnitellaan ja rakennetaan siten, etta se ei aiheuta likenndidessdan merkittavasti

melua. (Turun kaupunki et al. 2015).

Lyhyella aikavalilla luontoon, maisemaan ja virkistyskayttdon aiheutuu haittaa, mutta vai-
kutukset ovat pitkalla aikavalilla positiivisia tiivimman yhdyskuntarakenteen ja joukkolii-
kenteen takia. Estevaikutuksia luontoon ja virkistyskayttoon voi esiintya joillain raitiotien
osilla, mutta ndma pyritddn huomioimaan suunnittelussa. Pohjavesialueisiin raitiotien ra-
kentamisella ja liikenndinnilla ei ole naillda nakymin vaikutuksia. Raitiotien alueella sijait-
see suojeltuja rakennuksia ja kortteleita seka mahdollisia kiinteitd muinaisjaannoksia,
jotka voivat vaatia arkeologisia tutkimuksia. Raitiotien tieltd on suunniteltu purettavan

muutama rakennus. (Turun kaupunki et al. 2015).

Raitiotien on arvioitu parantavan kaupunkikuvaa ja imagoa, koska se parantaa viihtyi-
syytta, selkeyttdd katutilaa sekd on lahipaastoinen ja vahameluinen, mika luo tunteen
jalankulku- ja joukkolilkennekaupungista. Raitiotien vaikutukset yrityksiin ovat enimmak-
seen positiivisia, silla tydllisyys, saavutettavuus ja keskustan vetovoimaisuus paranevat.
Raitiotie myds houkuttelee investointeja sen varrelle ja parantaa tyollisyytta. Raitiotien
on arvioitu tuottavan 4 750 henkilétydvuotta, joista Varsinais-Suomeen sijoittuu noin 40
prosenttia. Kiinteistdjen arvo nousee arvioiden mukaan 335-595 miljoonaa euroa. Brut-
tomyyntitulot ja maankayttésopimuskorvaukset Turun kaupungille ovat arvioilta 45 mil-
joonaa euroa. Raitiotien rakentaminen aiheuttaa haittaa liikenteelle esimerkiksi poik-
keavien liikkennejarjestelyiden takia, mutta haittoja voidaan vahentaa toita ajastamalla ja

vaiheistamalla. (Turun kaupunki et al. 2015).

Uusimmissa kannattavuuslaskelmissa tarkasteltujen raitiotievaihtoehtojen hyoty-kustan-
nussuhteet vaihtelivat 0,3—1,0:n valilla. Raitiotielinjauksista vain yksi nayttaytyy kannat-
tavana hyoty-kustannussuhteen valossa. (Rasanen 2018). Kuntataloudellisesti raitiotien
arvioidaan muun muassa tehostavan maankayttéa, parantavan kiinteistétaloutta ja kas-
vattavan saatuja kunnallisveroja. Raitiotien rakentamisesta valtiolle palautuisi verotu-

loina ja sosiaaliturvamaksuina arviolta 26—32 miljoonaa euroa. Raitiotie nostaisi reitillaan
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olevien valtion omistamien alueiden ja kiinteistdjen arvoa. Vahentynyt autoliikenne puo-
lestaan pienentaa autoilusta saatavia verotuloja, kuten polttoaineverotuloja. Joukkolii-
kenteen lisdantyessa lipuista saatavat arvonlisaverotuotot kasvavat. (Turun kaupunki et
al. 2015).

Raitiotien vaikutuksia on arvioitu myds viiden asetetun tavoitteen toteutumisen avulla
(Turun kaupunki et al. 2015; Rasanen 2018). Hankearvioinnissa vaikutuksia on arvioitu
7-portaisella asteikolla (suuri kielteinen vaikutus, kohtalainen kielteinen vaikutus, vahai-
nen kielteinen vaikutus, ei vaikutusta, vahainen myonteinen vaikutus, kohtalainen myon-
teinen vaikutus ja suuri myonteinen vaikutus) (Rasanen 2018). Seudun kilpailukyvyn,
kasvun ja keskustojen vetovoiman nousemisen kriteerind oli, ettd ihmisten ja yritysten
lukumaara kasvaa Turun keskustassa, mita ei kuitenkaan pystytty mittaamaan lasken-
nallisesti. Raitiotielld arvioidaan kuitenkin olevan positiivisia vaikutuksia kilpailukykyyn
kasvuun ja vetovoimaan imagonsa ja kansainvalisten kokemusten takia. Keskustan ja
aluekeskusten vetovoimaisuus asuinalueina paranee. (Turun kaupunki et al. 2015). Han-
kearvioinnissa raitiotien on arvioitu lisdavan joukkoliikennekaytavan asukasmaarien kas-
vupotentiaalia ja kasvattavan iltahuipputunnin matkustajakapasiteettia. Potentiaalisten
asiakasvirtojen saapuminen keskustaan helpottuu jonkin verran. Elinkeinoelamasta 56
prosenttia piti raitiotietd hyvana vaihtoehtona, koska se lisaa keskustan ja seudun veto-
voimaa, on pitkaikainen ja tulevaisuuden imagotekija. Keskustan ja raitiotiekaytavan viih-
tyisyys paranee ja liityntalinjat luovat joukkoliikennesolmuja ja verkostomaista kaupunki-

rakennetta. (Rasanen 2018).

Kestavan kaupunkirakenteen kriteerind oli, ettd 85 prosenttia uudesta ja kehittyvasta
maankaytosta sijoitetaan jalankulkuvydhykkeille ja intensiivisen joukkoliikenteen vyohyk-
keelle. Tama toteutuu parhaiten raitiotievaihtoehdossa, mutta tavoite ei tayty siindkaan.
(Turun kaupunki et al. 2015). Hankearvioinnin mukaan uutta maankaytt6a sijoittuu mer-
kittdvasti enemman jalankulkuvydhykkeelle ja jalankulun reunavyohykkeille. Samoin
uutta maankayttdéa sijoittuu enemman joukkoliikennevyodhykkeille. Alueellinen ja sosiaa-
linen tasa-arvo paranevat, koska raitiotie vahentaa sosiaalisten eriarvoistumisen ja seg-
regaation riskia. Liikkumisen kasvihuonekaasupaastét vahenevat melko paljon, mutta

suuruus riippuu raitiotiekalustosta ja sdhkéntuotantotavoista. (Rasanen 2018).

Sujuvan liikennejarjestelman ja houkuttelevan joukkoliikenteen kriteeri, 55 prosentin
kasvu Turun joukkoliikenteen matkustajamaarissa vuoteen 2035 mennessa toteutuu 97
prosenttisesti raitiotien avulla. (Turun kaupunki et al. 2015). Joukkoliikenteen matka-
maara kasvaa ja joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaa parhaimmillaan 10,4 prosent-
tiin. Raitiotie nopeuttaa joukkoliikenteen ovelta ovelle -matka-aikoja. Raitiovaunu liikkuu

omilla raiteillaan hairiéttdmasti ja sujuvasti, mutta joskus rikkoutumiset voivat aiheuttaa
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hairidita. Autoliikenteen sujuvuus heikkenee joukkolilikenne-etuuksien myota. Saavutet-
tavuus joukkoliikenteelld paranee ja erityisryhmien liikkuminen helpottuu raitiotien es-
teettdmyyden takia. Raitiotie tukee kestavia matkaketjuja ja lityntapyorailya. (Rasanen
2018).

Kaupungin asukkaiden viihtyvyyden ja hyvinvoinnin lisdantymisen kriteerina oli, etta kes-
kustan ja intensiivisen joukkoliikennevydhykkeen kaupunkitilan laatu paranee. Kaupun-
kitilan laadun arviointi on subjektiivista, mutta tavoitteen on arvioitu tayttyvan, vaikka joi-
takin heikennyksia tapahtuu. (Turun kaupunki et al. 2015). Liikenteen melu ja paastot
vahenevat autojen vahentyessa paikallisesti ja seudullisesti. 49 prosenttia asukkaista piti
raitiotietd parhaana joukkoliikennevaihtoehtona esimerkiksi ymparistoystavallisyyden,
esteettdmyyden, turvallisuuden ja matkustusmukavuuden takia. Joukkoliikenteen palve-
lutaso paranee seudulla, ja tydpaikkojen ja palvelujen saavutettavuus paranee. Rai-
tiotien oma kulkuvayla parantaa kaupunkikuvaa jasentamalld kaupunkitilaa. Kaupunki-
kuva paranee my0s autojen vahentymisen seka pyorailyyn ja kavelyyn keskittymisen ta-
kia. Keskustoissa sijaitsevien toimintojen saavutettavuus paranee. Kansanterveys voi

parantua, kun raitiotie lisda kavelya ja pyorailya. (Rasanen 2018).

Taloudellisesti kestavan investoinnin kriteereja oli kaksi: hanke on yhteiskuntataloudelli-
sesti kannattava, ja Turun kaupungin talous kestaa raitiotien kaytto- ja padomakustan-
nukset. Yhteiskuntataloudelliset hyoty-kustannussuhteet jaavat 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 yhdella linjausvaihtoehdolla, jolloin hyoty-kustannussuhde on 1,0. Kustan-
nus- ja aikatauluriskeja syntyy keskustan johtosiirroista ja arkeologisista kaivauksista.
Kiinteistéjen arvon muutokseen raitiotielld on positiivinen vaikutus. Kiinteistdjen arvo
kasvaa suhteellisesti vahemman keskusta-alueilla ja suhteellisesti enemman kauem-
pana keskustasta. Herkkyystarkastelut eivat muuta merkittavasti raitiotien yhteiskunta-

taloudellista kannattavuutta.

5.4 Bergenin Bybanen

Norjan Bergenissa kesakuussa 2010 auennut Bybanen on talla hetkelld 19,9 kilometria
pitka raitiotie, jolla on 27 pysakkia (Bybanen 2019). Bergenin raitiotie on tarkastelluista
raitiotiehankkeista ainoa, joka on ollut toiminnassa pidempaan. 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
raitiotietd, vaaleanruskea katkoviiva rakenteilla olevaa uutta osaa ja tummanrus-
kea katkoviiva suunnitteilla olevaa osaa. (Miljolgftet n. d. a).

Taulukko 1. Bybanen rakennusvaiheet (mukaillen (Miljolaftet n. d. c)). Vaihei-
den péaétepisteet on merkitty kuvaan 32 mustilla nuolilla.

Vaihe Reitti P(|I:Lr1nu)s K(ur;trzr'mrlm\lugzt)et 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- 3,6 3,6 Avattu 04/2017

asema

4 Keskusta — Fyllingsdalen 10,8 6,2 Rakentaminen 2018-
Valmis 2022-2023

5 Keskusta — Asane 12,5 8 Suunnittelu 2018-

Valmis 2031
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Ensimmainen osa keskustan ja Nesttunin valille avattiin kesakuussa 2010. Raitiotie oli
tuolloin 9,8 kilometria pitka ja sisalsi 15 pysakkia. Kolmen vuoden kuluttua raitiotieta jat-
kettiin eteldaan, Nesttunista Laguneniin 3,6 kilometrin ja viiden pysakin verran. Kolman-
nessa vaiheessa rakennettiin seitseman pysakkia ja 3,6 kilometria lisda raitiotieta Ber-
genin lentoasemalle. Kolmas vaihe on viimeisimpana avautunut raitiotien osa. Vuonna
2018 aloitettiin rakentamaan 10,8 kilometrin pituista neljatta vaihetta keskustasta Fylligs-
daleniin, joka sisdltdad yhdeksan pysakkid. Samana vuonna aloitettiin suunnittelemaan
raitiotien jatkamista pohjoiseen. Reitti avautuisi arviolta vuonna 2031, sen pituus olisi
12,5 kilometria ja se sisaltaisi 13 asemaa. Ensimmaisen vaiheen juoksevat kustannukset
olivat 2,25 miljardia, toisen vaiheen 1,35 miljardia ja kolmannen vaiheen 3,6 miljardia
Norjan kruunua. Neljdnnen osan kustannuksiksi on arvioitu 6,2 miljardia ja viidennen

osan 8 miljardia Norjan kruunua. (Miljglgftet n. d. c).

Bybanenia liikenndidaan nykyaan 28 raitiovaunulla, joihin mahtuu 285 matkustajaa. Is-
tumapaikkoja on 105 matkustajalle. Vuorovali on ruuhka-aikoina viisi minuuttia. Matka-
aika raitiotien paasta paahan (Byparken—Bergenin lentoasema) on noin 45 minuuttia.
Raitiotien kapasiteetti vastaa noin 90 bussin kapasiteettia tunnissa ruuhka-aikoina. Rai-

tiotien keskinopeus on noin 28 kilometria tunnissa. (Miljglgftet n. d. b).

Raitiotie paatettiin rakentaa, koska Bergenin keskustan joukkoliikennekapasiteettia ei
pystytty kasvattamaan enaa busseilla (KPMG 2014). Raitiotien kehittamiseen on monia
syita. Raitiotiella on suuri kapasiteetti ja se liikkenndi tiheasti. Hyva ja ennakoitavissa
oleva saavutettavuus syntyvat etuajo-oikeuden ja oman liikkenndintivaylan kautta. Raitio-
vaunuun nouseminen ja sieltd poistuminen on nopeaa seka raitiotie tekee joukkoliiken-
teesta tunnetumman kulkumuodon. Raitiotiella on kaupunkikehitysta jasentava vaikutus,
silla esimerkiksi pysakkien ldhialueet houkuttelevat asuntoja, tyopaikkoja ja kauppoja.
(Miljglaftet n. d. c). Bergenilla on henkildautoilun nollakasvutavoite, joka tarkoittaa, etta
mahdollisen liikkenteen kasvun tulee tapahtua joukkoliikenteelld, pyo6railylla ja jalankululla
henkildautoilun sijaan (Hordaland fylkeskommune 2017). Raitiotie auttaa kapasiteettinsa

avulla saavuttamaan Bergenin nollakasvutavoitteen (Miljglgftet n. d. b).

Raitiotieta ja joukkoliikennetta on rahoitettu Bergenin tietullimaksuilla. Joukkoliikenne on
suunniteltu siten, etta raitiotie ja bussit eivat kilpaile toistensa kanssa, mik& on tehnyt
bussiliikenteestd laadukkaampaa. Raitiotie istutettiin sopimaan Bergenin kaupunkiku-
vaan, minkd seurauksena esimerkiksi pysakkien ymparistdjen ja ympardivien katujen
viihtyisyys on parantunut. Raitiotien varrelle on rakennettu uusia rakennuksia ja asun-
toja. Raitiotien ensimmaisen vaiheen jalkeen reitin ymparistossa olevien kiinteistdjen ar-
von on arvioitu nousseen 10-20 prosenttia. (KPMG 2014). Jokainen raitiotien rakenta-

miseen kaytetty kruunu houkuttelee arviolta noin 20 kruunua muualta elinkeinoelaman-
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ja asuntoinvestointeihin reitin varrella. Yleisesti asuntojen hinnat raitiotien reitilla nouse-

vat enemman kuin muualla Bergenissa. (Bybanensveileder n. d.).

Raitiotien matkustajamaarista tehtiin maltillisia ennusteita, koska haluttiin varmistua jul-
kisen talouden toimivuudesta. Raitiotien matkustajamaara kuitenkin ylitti kaikki ennus-
teet, minka takia syntyi ongelmia raitiovaunujen kapasiteetin kanssa, ja vaunuja joudut-
tiin hankkimaan lisda. (KPMG 2014). Raitiotien my6ta busseihin ja raitiotiehen nousujen
maara asukasta kohti vuodessa kasvoi 70 prosenttia vuosien 2009 ja 2014 valilla rai-
tiotien myota (Nielsen 2015). Vuonna 2016 Bybanenilla matkusti 40 000-50 000 mat-
kustajaa arkipaivana (Bybanensveileder n. d.). Raitiotien my6ta reitin kaupunginosien
valisten joukkoliikennematkojen osuus kasvoi 19,5 prosentista 27,7 prosenttiin vuosien
2008 ja 2013 valillda. Samalla aikavalilla automatkat puolestaan vahenivat 53,9 prosen-
tista 46,5 prosenttiin. (Meland & Nordtgmme 2014).

Julkisella liikenteelld tehtyjen matkojen maara ja kulkutapaosuus molemmat kasvoivat
raitiotien avautumisen my6ta. Raitiotien avautumisen on todettu olleen merkittavin tekija
joukkoliikenteen kasvun takana. Uudistuneella bussiverkostolla ja kasvaneilla tietulli-
maksuilla oli myos vaikutusta, mutta raitiotie ylitti nama tekijat. Raitiotien varrella asuvien
matkustajien paivittdinen liikkumiskayttaytyminen muuttui merkittavasti. (Engebretsen et
al. 2017).

Raitiotien vaikutusalueelle, joka muodostuu paasaantoisesti kilometrin sateella pysa-
keista olevista alueista, sijoittuu yli kolmasosa Bergenin asukkaista, 40 prosenttia asun-
noista ja yli 60 prosenttia tydpaikoista. Yli 40 prosenttia raitiotien vaikutusalueen moot-
toroiduilla kulkuneuvoilla tehdyista tydmatkoista tehtiin joukkoliikenteelld, ja naista mat-
koista noin kaksi kolmasosaa tehtiin raitiotiella. Raitiotien reitti Bergenissa on varsin op-
timaalinen niin asutuksen, tydpaikkojen kuin tydmatkojen puolesta. (Engebretsen et al.
2017).

Bybanenia vastustettiin ennen rakentamista, mutta liikenndinnin alun I&hestyessa pai-
kalliset odottivat sen alkua kuitenkin innolla. Keskustelua ovat raitiotien avaamisen jal-
keen herattaneet uusien raitiotien osien reittien suunnitelmat (KPMG 2014). Bybanenista
on kuitenkin tullut moottori kaupunkikehitykselle, ja sen on koettu vaikuttaneen kaupun-

kiin enemman kuin odotettiin (Bybanensveileder n. d.).

5.5 Lundin Sparvig

Sparvag on Ruotsin Lundin 5,5 kilometria pitka raitiotie, joka kulkee Lund C:lta eli Lundin

rautatieasemalta tiedekylaan (ESS). Se yhdistaa Lundissa sijaitsevat yleisimmat tyopai-
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kat ja tutkimuskeskittymat toisiinsa. (Sparvag Lund 2020c). Raitiotien reitilla on liiken-
ndity vuodesta 2003 alkaen busseilla. Lundalankeniksi kutsutulla reitilla on korkeatasoi-
nen bussiliikenne, mutta reitti on rakennettu siten, ettéd se on helposti muutettavissa rai-
tiotieksi. Matkustajamaarat Lundalankenilla ovat kasvaneet voimakkaasti, mika yhdistet-
tyna reitin varrella oleviin rakennussuunnitelmiin, kansallisiin liikennepoliittisiin tavoittei-
siin, kansallisiin ja paikallisiin ymparistétavoitteisiin sekd LundaMaTsiin ovat tukeneet
raitiotien toteuttamista. Raitiotiehankkeen tavoitteena on edistda kestavaa kehitysta ja
houkuttelevaa kaupunkiymparistda. Joukkoliikenteen houkuttelevuus ja asukkaiden, vie-

railijoiden ja elinkeinoelaman saavutettavuus paranee. (Lunds kommun 2011).

Pysakkeja reitilla on yhdeksan. Varikko sijaitsee ESS-tutkimuskeskuksen lahella, linjan
toisessa paatepisteessa. Raitiotien rakentaminen alkoi tammikuussa 2017 ja ty6t valmis-
tuivat loppuvuodesta 2019. Liikenndinnin on suunniteltu alkavan joulukuussa 2020.

(Sparvag Lund 2020). Raitiotien reitti on esitetty kuvassa 33.
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Kuva 33. Lundin Sparvégin reitti. Kartta: Olof Eriksson. (Lunds kommun
2020c).

Raitiotien vuorovali on 7,5 minuuttia ja yhden vaunun kapasiteetti on noin 200 matkus-
tajaa. Raitiotie on kaksiraiteinen ja se kulkee omalla vaylallaan risteyksia lukuun otta-
matta. (Sparvag Lund 2020). Raitiotie toteutetaan Lundin kunnan ja Region Skanen yh-
teistydna, jossa Lundin kunta vastaa raitiotien infrastruktuurista ja Region Skane muun

muassa raitiovaunujen hankinnasta ja kunnossapidosta seka varikon rakentamisesta.
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Raitiotien kustannukset ovat yhteensa noin 1 500 miljoonaa Ruotsin kruunua. (Sparvag
Lund 2020a).

Maltillisemmassa skenaariossa on arvioitu, etta raitiotiella tehtaisiin 11 900 matkaa pai-
vassa vuonna 2025 ja 15 300 matkaa paivassa vuonna 2030, mikali raitiotie olisi aloitta-
nut toimintansa vuonna 2017. Skenaariossa, jossa oletetaan, ettd kolmasosa raitiotie-
kaytavan tydpaikkojen ja asumisen synnyttdmista matkoista tehdaan joukkoliikenteella,

tehtaisiin raitiotielld 15 100 matkaa paivassa vuonna 2025 ja 20

300 matkaa paivassa vuonna 2030. Jalkimmaisessa skenaariossa raitiotiella tehdaan
siten noin 33 prosenttia enemman matkoja. Jalkimmaisessa skenaariossa tehdaan myds
vahemman automatkoja ja enemman joukkoliikennematkoja. Molemmissa skenaa-
rioissa kavely- ja pyorailymatkojen maara on suunnilleen yhtad suuri. (Danielson &
Wretstrand 2013).

5.5.1 Mita vaikutuksia on arvioitu?
Lundin raitiotien vaikutuksia on arvioitu, minka lisaksi on tarkasteltu nollavaihtoehtona

bussiliikenteen jatkamista. (Lunds kommun 2011). Vaikutusten arvioinnin osa-alueet on

esitetty kuvassa 34.

Saavutettavuus,
maankaytto,
asukkaat, Suunnitelmat &
tydpaikat, hankkeet
yritykset &
palvelut

Rakentamisen
aikaiset
vaikutukset

Ymparistd

Kuva 34. Lundin raitiotien vaikutusten arvioinnin osa-alueet (perustuen
(Lunds kommun 2011)).

Vaikutuksia on tarkasteltu kahdeksalla osa-alueella. On tarkasteltu, mitk&d ovat raitiotien
vaikutukset Lundin ja lahialueiden kaupunkikehitykseen ja kasvuun. Vaikutuksia kaupun-

kiymparistoon on arvioitu raitiotien roolin avulla. Lisaksi on arvioitu, miten raitiotien vaa-
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tima infrastruktuuri vaikuttaa sen reitin kaupunkiymparistéon. Raitiotien vaikutuksia jouk-
koliikenteen toimintaan on tarkasteltu joukkoliikenteen houkuttelevuuden, kapasiteetin

seka reitin matka-ajan, tasmallisyyden ja esteettémyyden kautta. (Lunds kommun 2011).

Raitiotien vaikutuksia jalankulun, pyoérailyn ja autoliikenteen sujuvuuteen on arvioitu sita
kautta, miten raitiotie muuttaa edella mainittujen likennemuotojen kulkua raitiotiereitin
varrella. Vaikutuksia liikenneturvallisuuteen on arvioitu ranskalaisen tutkimuksen ja tilas-
ton avulla, koska Ranskassa on keratty kattavasti tietoa eri [&hteistd melko uusien raitio-
teiden liikenneturvallisuuteen liittyen. Liikenneturvallisuutta on tarkasteltu onnettomuuk-
sien, kuolleiden ja loukkaantuneiden maaran avulla. Lisdksi on arvioitu ihmisten koke-
maa lilkkenneturvallisuutta ja raitiovaunun raiteilta suistumisen riskia. (Lunds kommun
2011).

Rakentamisen aikaisia vaikutuksia on arvioitu likenteessa tapahtuvien muutosten ja tyon
ajoituksen kautta. Vaikutuksia ymparistédn on arvioitu melun, tarinan, ilmanlaadun, il-
maston ja sdhkdmagneettisten kenttien osalta. Melua on arvioitu eri katujen melutasojen
muutoksilla ja tarindn osalta on tarkasteltu vaikutuksia reitin rakennuksiin ja erityisesti
tutkimuskaytdssa oleviin rakennuksiin, kuten optiseen laboratorioon. Vaikutuksia ilman-
laatuun on arvioitu eri kaduilla syntyvien paastéjen mukaan ja ilmastovaikutuksia kasvi-
huonekaasupaastdjen maarissa tapahtuvien muutosten avulla. Raitiotien synnyttamien
sahkdomagneettisten kenttien vaikutusta asuntoihin, tyopaikkoihin ja ihmisiin on tarkas-
teltu. (Lunds kommun 2011).

Lisaksi on arvioitu raitiotien yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia investointi- ja kunnossa-
pitokustannusten, kayttajien ja tuottajien ylijagdman, valtion verotulojen, ulkoisten kustan-
nusten ja muiden rahamaaraisten vaikutusten kautta. Ulkoiset kustannukset koostuvat
paastd-, onnettomuus- ja melukustannuksista seka infrastruktuurin kulumisesta aiheutu-
vista kustannuksista. Naiden 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 kaytetty 60 vuotta. (Wilhelmsson et al. 2015).

5.5.2 Millaisia arvioidut vaikutukset ovat?
Raitiotie vaikuttaa positiivisesti kaupunkikehitykseen ja paikalliseen kasvuun. Raitiotien

ymparille keraantyy uusia tyopaikkoja, asuntoja ja toimintoja. Raitiotie tarjoaa nopean ja
energiatehokkaan kulkutavan Lundin rautatieasemalta, mikd parantaa elinkeinoelaman
kilpailukykya ja ihmisten liikkumismahdollisuuksia. Raitiotielinja on askel kohti seudullista
raitiotiejarjestelmaa, koska se sisaltaa haarautumismahdollisuuksia esimerkiksi Dal-

byyn. (Lunds kommun 2011).
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Kaupunkiymparistéon raitiotie luo laheisyyden tuntua eri paikkojen valille ja toimii kau-
punkia yhdistavana elementtina. Pysakeista tulee tarkeitd solmukohtia. Raitiotien myéta
keskitytdan enemman myds muuhun joukkoliikenteen, jalankulun ja pyorailyn kehittami-
seen, mika nakyy kaupunkikuvassa esimerkiksi raitiotievaylana, jota reunustavat jalan-
kulku- ja pyoérailyvaylat. Kaupunkiymparistd muuttuu reitin varrella esimerkiksi pysakkien

ymparistdja rakennettaessa. (Lunds kommun 2011).

Raitiotie lisda joukkoliikennejarjestelman kapasiteettia ja parantaa sen houkuttelevuutta.
Matka-aika lyhenee raitiotien reitilld ja tasmallisyys paranee. Esteettomyys paranee,
koska raitiovaunun ja pysakkilaiturin valinen aukko jad pieneksi noustessa vaunuun ja
poistuessa vaunusta. Raitiotien takia autoliikenne vahenee joillain kaduilla, mutta siirtyy
autoliikenteelle tarkoitetuille kaduille. Risteyskohdissa, joissa raitiotie, jalankulku, py6-
raily ja autoliikenne kohtaavat, tulee huolehtia likennemuotojen sujuvuudesta. Rai-
tiotiestd ei saa muodostua estettd pydrailylle ja jalankululle kaupungissa, vaan tulee
luoda jarkevasti risteyskohtia naille kulkumuodoille raitiotien kanssa. (Lunds kommun
2011).

Liikenneturvallisuutta on arvioitu ranskalaisten kerdamien tietojen pohjalta vertaamalla
Ranskaa ja Lundia. Ranskassa kaksi kolmasosaa raitiotieonnettomuuksien henkilova-
hingoista tapahtuu raitiovaunun kyydissa ja yksi kolmasosa raitiovaunun ja kolmannen
osapuolen kohtaamisessa. Ranskaa ja Lundia vertailtaessa on todettu, etta raitiotie lisaa
onnettomuuksien maaraa verrattuna nykyiseen bussireittiin. Toisaalta samalla reitin mat-
kustajamaarat kasvavat. Suurin osa ranskalaisista raitiotiekaupungeista on isompia kuin
Lund, minka takia niissa matkustaa enemman matkustajia seisaaltaan kuin Lundissa on
arvioitu matkustavan. Taman eron takia on arvioitu, etta Lundissa tapahtuisi suhteessa
vahemman raitiotieonnettomuuksia kuin Ranskassa. |hmiset pitaa totuttaa raitiotiehen
esimerkiksi neuvonnan ja ohjeiden avulla, jotta he kokevat raitiotien turvallisena. Raitio-
vaunun raiteilta suistumisen riski on arvioitu pieneksi. Suurin todennakdisyys suistumi-

selle on varikon tiukoissa kaarteissa ja raitiotien paatepisteissa. (Lunds kommun 2011).

Rakentamisen aikaisiin vaikutuksiin voidaan vaikuttaa suunnittelemalla ja pitamalla ra-
kentamisaika mahdollisimman lyhyena. Y6toité voidaan joutua tekemaan tdiden suju-
vuuden takaamiseksi. Liikennetta joudutaan rajoittamaan ja ohjaamaan muualle. (Lunds
kommun 2011).

Raitiotie ja bussi tuottavat suunnilleen saman verran melua, mutta raitiovaunuja tarvitaan
vahemman kuin busseja, joten melu reitilld vahenee. Melutasot nousevat kuitenkin ka-

duilla, joille auto- ja bussiliikennetta siirtyy raitiotien tieltd. Tarind on suurinta Iahimpana
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raiteita ja vaimenee kauemmaksi mentaessa. Laheisyydelld on kuitenkin herkkia mit-
tauslaitteita tutkimuslaitosten kaytdssa, minka takia tarinan riski pitdd huomioida 26 met-
rin paassa raiteista rakennus- ja tiivistyssuunnitelmissa. Raitiotie parantaa ilmanlaatua
sahkokayttdisena, mutta autoliikenteen paastot voivat kasvaa, koska katuja suljetaan
autoilta ja ne joutuvat ajamaan pidempia matkoja muita reitteja pitkin. Pienhiukkasten,
bentseenin ja typpidioksidin paastétasojen on arvioitu pysyvan ymparistonlaatunormien
alapuolella, mutta typpidioksidin tasot voivat kohota kaduilla, joille siirtyy likennetta ja
joilla on paljon asutusta. Kasvihuonekaasupaastot pienenevat, koska matkustamista siir-
tyy raitiotielle autoilusta ja busseista. Raitiotie luo oman sdhkdmagneettisen kentan,

mutta silla ei ole tunnettuja haitallisia vaikutuksia ihmisiin. (Lunds kommun 2011).

Kayttajien ylijddmaksi muodostuu matka-aikasaastoista laskenta-aikana 886 miljoonaa
kruunua. Tuottajien ylijadmaa ei synny, koska liikennodintikustannukset kasvavat enem-
man kuin lipputuloista saatavat tulot. Tuottajien alijagadmaksi jaa laskenta-aikana 233 mil-
joonaa kruunua. Valtion verotulot laskevat 35 miljoonalla kruunulla laskenta-aikana ajo-
neuvoverotulojen laskemisen takia, koska matkustajia siirtyy kayttdmaan auton sijasta
joukkoliikennetta. Ulkoiset kustannukset koostuvat esimerkiksi paasto- ja onnettomuus-
kustannuksista. Ulkoiset kustannukset laskevat ollen nykyarvoisena yhteensa laskenta-
ajalta 44 miljoonaa kruunua. Muiksi rahamaaraisiksi kustannuksiksi tulee 5,6 miljoonaa
kruunua. Liikennevaikutusten suuruus yhteensa 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 edella 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 raitiotielld 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 joukkoliikenteelld kasvaa voimakkaasti.
Talléin matkustajien aikahydty ja lipputulot kasvavat, mutta operointikustannukset saily-

vat samalla tasolla. (Wilhelmsson et al. 2015).
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6. ANALYYSI

Tassa luvussa analysoidaan Suomen liikenteen paastétavoitteita ja -vahennyskeinoja,
kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmia ja raitiotiehankkeiden vaikutusten ar-

viointeja.

6.1 Suomen liikenteen paastotavoitteet ja -vahennyskeinot

Kuten luvussa 2.1.2 esiteltiin, Suomen tavoitteena on vahentaa liikenteen paastoja 50
prosentilla vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 tasosta. Tavoitteena on, etta likenne
olisi taysin hiiletdnta vuonna 2045. (Sarkijarvi et al. 2018). Suuri paastévahennyspoten-
tiaali on erityisesti suurten kaupunkiseutujen tieliikenteessa, koska suurten kaupunkiseu-
tujen sisainen henkildautoliikenne tuottaa yhteensa 21 prosenttia Suomen henkildauto-
likenteen paastoista (Liikkenne- ja kuljetusalan vahapaastoisen liikenteen tiekartta 2020).
Luvussa 3 esitettiin Sarkijarvi et al. (2018) esittelemat tavoitteet henkildéautoliikenteen
suoritteen laskemisesta vuodesta 2025 eteenpain, kestavien kulkutapojen matkustus-
suoritteen kaksinkertaistumisesta vuoteen 2045 mennessa ja liikenteen kokonaisenergi-

ankayton laskemisesta 100 petajouleen vuoteen 2045 mennessa.

Raideliikennejarjestelmat eli metro, lahijuna ja raitiotie ovat sahkokayttdisia, minka li-
saksi ne ovat myds energiatehokkaita verrattuna tieliikenteeseen. (Korteniemi et al.
2010). Kestavien kulkutapojen tulisi kilpailla autoliikenteelle esimerkiksi nopeudessa,
silla joukkoliikenteen kayttaminen voi lisdantya, jos se on helpompaa ja nopeampaa kuin
auton (Vaismaa et al. 2017). Kun joukkoliikenteen ja henkildauton ovelta ovelle -matka-
aikojen suhde menee alle kahden, joukkoliikkenteen kulkutapaosuus alkaa kasvaa.
Matka-aikasuhteen ollessa 0,8—1,2 joukkoliikenteen kulkutapaosuus nousee yli 50 pro-
sentin 5-20 kilometrin linnuntie-etaisyyden matkoissa. (Liikennevirasto 2018). Jos kau-
punkiseutujen tieliikenteestd tapahtuu siirtymaa raitiotiehen, tieliikenteen kulkutapa-
osuus pienenee ja liikenteen paastét vahenevat. Raitiotiejarjestelmilla on taten potenti-
aalia vahentaa kaupunkiseutujen liikenteen paastdja ja yleisesti liikenteen paastoja.
Myés fossiilittoman liikenteen tiekartassa on todettu, ettd tukemalla raide- ja raitiotielii-
kennettd liikenteen paastdja voidaan vahentaa tieliikenteestd tapahtuvan siirtyman

avulla (Andersson et al. 2020).

Samoin luvussa 3.1 esitetyilla kestavan likkumisen toimenpiteilld on yhteyksia raitio-

tiejarjestelmiin. Toimenpiteista erityisesti kestavat liikenneinfrainvestoinnit, kestavien liik-
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kumispalvelujen tarjonnan kehittdminen ja yhdyskuntarakenteen tiivistdminen ovat rai-
tiotiejarjestelmiin vaikuttavia toimenpiteitd. Kestavat liikenneinfrainvestoinnit sisaltavat
investoinnit raideliikenteen infrastruktuuriin. Kestavien liikkumispalveluiden tarjontaa ke-
hitetdan esimerkiksi joukkoliikenteen palvelutasoa, hinnoittelua ja kaytettavyytta paran-
tamalla ja matkaketjuja edistamalla. (Sarkijarvi et al. 2018). Kestavat liikenneinfrainves-
toinnit raideliikenteeseen, johon myos raitiotiet lasketaan kuuluvaksi, hyédyttavat uusia
raitiotiejarjestelmia suorasti. Raitiotiejarjestelmat hyotyvat kestavien likkumispalveluiden
tarjonnan kehittdmisesta, mutta mahdollistavat myds palveluiden olemassaolon muun

muassa olemassa olevan jarjestelman avulla.

Yhdyskuntarakennetta kehitetdan tiivimmaksi suunnittelemalla liikennejarjestelmaa ja
maankayttéa yhdessa (Sarkijarvi et al. 2018). Uudet joukkoliikennejarjestelmat tiivistavat
yhdyskuntarakennetta houkuttelemalla varrelleen tdydennysrakentamista ja investoin-
teja seka nostavat kiinteistdjen ja maan arvoa erityisesti pysakkien ja asemien laheisyy-
dessa. (Vaismaa et al. 2017). Samalla joukkoliikennejarjestelmat hyotyvat tiivistyvasta
yhdyskuntarakenteesta ja toimivasta maankaytosta kasvavien matkustajamaarien takia.

Tama on ollut nahtavissa myos Bergenissa, mista kerrottiin tarkemmin luvussa 5.4.

Epasuorasti raitiotiechen vaikuttavat tiemaksujen kayttéonotto, polttoaineveron korotus,
pysakointipolitiikalla vaikuttaminen ja liikkumisvalintoihin vaikuttaminen. Nailla toimenpi-
teilla pyritaan siirtdmaan matkustajia kayttamaan kestavia kulkutapoja (Sarkijarvi et al.
2018).

6.2 Liikennejarjestelmasuunnitelmat

Luvussa 4 esiteltyjen liikennejarjestelmasuunnitelmien tavoitteet ja mittarit koottiin yh-
teen. Tavoitteet ja mittarit jaettiin osa-alueisiin ja paallekkaiset tavoitteet ja mittarit yhdis-

tettiin. Tavoitteet ovat nahtavissa liitteessa A ja mittarit liitteessa B.

6.2.1 Huomioita
Helsingin MAL 2019-suunnitelma on suunnitelmista kaikista tuorein, silla se on vuodelta

2019. Sen tavoitevuotena on 2030. Suunnitelman nakdkulma on laajin suunnitelmista,
silla se kasittelee Helsingin seutua maankaytén, asumisen ja liikenteen yhdistavasta na-
kdkulmasta. Siina on esitetty myds toimenpiteet, joilla suunnitelman tavoitteet voidaan
saavuttaa, ja mittarit, joilla tavoitteiden saavuttamista seurataan. Mittarit, kuvaus mitta-
rien laskentamenetelmista, mittarien arvoista, arviot mittarien arvon kehityksesta ja ke-

hityksen taustatekijoista seka 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). Taman yhteydessa tehtiin myos viimeisin tarkempi lilkenne-
jarjestelmasuunnitelma Tampereen seudulle eli TASE 2025 (Tampereen kaupunkiseutu
& Strafica Oy 2010). Rakennesuunnitelma 2040 kasittelee laaja-alaisemmin koko seutua
esimerkiksi asumisen, tyopaikkojen, keskusten ja liikenteen nakodkulmista, mutta mitta-
ristoa suunnitelmassa ei ole esitelty kuten myohemmin tehdyssa Helsingin MAL 2019-
suunnitelmassa. Suunnitelma esittelee myo6s toteutusohjelman ja jatkotoimenpiteita Iahi-

vuosille.

Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitelma 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 liikennejarjestelmasuunni-
telma rakennemallin lisdksi, kun taas Tampereella likennejarjestelmaa koskevat asiat
on yhdistetty ja esitetty suppeammin rakennesuunnitelmassa. Liikennejarjestelman ke-
hittdmistavoitteet ja -ohjelma on esitetty selkeasti. Mittarit suunnitelman seuraamiseksi

on esitetty netissa (Lounaistieto n. d. d) eika varsinaisesti suunnitelmassa.

Oulun seudun liikennejarjestelmasuunnitelma valmistui vuonna 2014 ja sen tavoitevuo-
tena on 2030 (Hailuoto et al. 2014). Suunnitelmassa on hyvin esitelty saavutettavuus-
vyohykkeiden palvelutasotavoitteet ja likennejarjestelman kehittamistavoitteet. Mahdol-
liset mittarit kehittamistavoitteiden arvioimiseksi on esitetty selkeana listana. Myos erilai-
sia haasteita seudun liikennejarjestelmalle, kehittamislinjaukset ja toimenpideohjelma on

esitetty.

Regional areal- og transportplan for Bergensomradet 2017-2028 valmistui vuonna 2017.
Suunnitelmassa on kuvattu tavoitteet, kehityslinjat ja toimintasuunnitelma. Suunnitel-
massa kasitellddn muun muassa asumista, elinkeinoelamaa ja tyopaikkoja, luontoa, yh-
dyskuntarakennetta ja likennetta. (Hordaland fylkeskommune 2017). Suunnitelma on
melko samantyyppinen kuin Tampereella, mutta likennejarjestelman osalta suunnitelma
on tarkempi kuin Tampereen rakennesuunnitelma. Lisdksi vahaiset tavoitteet ja mittarit

ovat liikenteen osalta paremmin esitetty Bergenissa kuin Tampereella.

Lundista ei I6ytynyt varsinaista liikennejarjestelmasuunnitelmaa, vaan liikennejarjestel-
maa koskevat tavoitteet ja suunnitelmat on koottu Lunds kommuns Oversiktsplanista
(Lunds kommun 2018a) ja LundaMaTs lll:sta (Lunds kommun 2014). Tavoitteet ovat

selkeat ja niista johdettiin mittarit.
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Tarkastellut kuuden kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelmat eroavat toisistaan
niin tekovuosien, tavoitevuosien kuin sisallon nakokulmista. Suomalaisista suunnitel-
mista Helsinki on kaikista kattavin, mika voi johtua suunnitelman tuoreudesta. Kokonais-
valtainen jarjestelmaajattelu nakyy kaikissa suunnitelmissa ja vaikuttaa silta, etta keinot
sen toteuttamiseen ovat parantuneet viimeisina vuosina. Helsingin MAL 2019-suunni-
telma oli ensimmainen maankaytdn, asumisen ja liikenteen yhdistanyt suunnitelma Hel-
singin seudulla. Vastaavia suunnitelmia voisi jatkossa tehda myos muilla kaupunkiseu-
duilla. Yleisesti muut tarkastellut suomalaisten kaupunkiseutujen liikennejarjestelma-
suunnitelmat vaikuttavat hieman vanhentuneilta, vaikka niiden valmistumisesta on vain
hieman yli viisi vuotta. Tana aikana kuitenkin ilmastoasiat ovat nousseet enemman esiin
ja esimerkiksi Andersson et al. (2020) fossiilittoman liikenteen tiekartta on julkaistu. Li-
saksi Suomessa on alettu rakentaa raitioteita, jotka liikennejarjestelmasuunnitelmissa

olivat vasta suunnitteluasteella tai ajatuksen tasolla.

Liikennejarjestelmasuunnitelmien jalkiseurannan tekeminen on tarkeda. Tahan tulisi pa-
nostaa ja tuloksista viestia. Tasta hyvana esimerkkina toimii Lundin LundaMaTs Ill:n
seuranta (Lunds kommun 2020b), josta viimeisin on vuonna 2020 julkaistu tavoitteiden

toteutumisen seuranta, joka on nahtavissa kuvassa 35.
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omrade mal* utfall 2019 signal

Q2-utslépp Utslappen av koldicxiden fran trafiken i kommunen o 0T
ska minska per invanare med 2,5 % per ar.

Firdmedelsfardelnine Av glla resor inom Lunds kammun ska 70 % ske med 70 %
kollektivtrafik, gang och cykel ar 2020, och 75 % ar 2030,

Firdmedelsférdelning A alla resor till och fran Lunds kommun ska 45 % ske 52%
med kollektivirafik, ging och cykel &r 2020, och 50 % ar 2030,

Gangtrafik Gangtrafiken per invanare ska arligen dka. ingen uppgift
Ciloaltrafik Cykeltrafiken per invanare ska dka med 1 % per ar. -10%
Kollektivirafil Kollektivtrafikresandet per invinare ska oka med 3,5 % per ar. 300500

. crisbralil Motorfordonstrafiken per invanare, pa det statliga och tkat **

kommunala vagnatet, skall arligen minska.

Motorfordonstrabl Motorfordonstrafiken per invanare pa det 21%
kammunala vagnatet, skall minska med 1 % per &r

Den fysiska tillgangligheten for funktionshindrade, Okat
barn och dldre ska arligen dka.

44 pa8 444

Tk Andelen mannisker som upplever att minskat
i trafikmniljéin dr tryge ska arligen dka.

Teabloaloachat Antalet svart skadade och dédade i trafiken ska minska -25%
med 25 % till 2020 och 50 % 2030 (gvser kommunalt och statligt
wigndt 2018-10-01 - 2019-09-30)

4

Till & 2030 ska samitliga fastigheter utsatta fir ljudnivier Sver 9 fastigheter
54 dBA ha erbjudits bidrag. {avser ekvivalentnivd utombhus, frifiltsvarde)

Effekt av LundaMaTs Andelen invanare i Lunds kommun som uppger att de 25 %
paverkats av LundaMaTs ska dka. ﬂ

* bosdr 2011

6 *+ canaste stotistik frdn 2017
**# i idgre betyg desto bdttre
*#% ny mitmetod sedan 2018

Kuva 35. LundaMafTs lli:n tavoitteiden seuranta vuodelta 2019 (Lunds kommun
2020b).

Lundin lisdksi tarkastelluilla kaupunkiseuduilla likennejarjestelmasuunnitelmien seuran-
taa on tehty ainakin Turussa (Lounaistieto n. d. d). Helsingin seudulla liikennejarjestel-
man tilan seuranta on aloitettu uusimman suunnitelman my6ta kesakuussa 2020 ja seu-
rantaa paivitetdan vuosittain (HSL 2020). Liikennejarjestelmasuunnitelmien tekemisen
tulisi siirtya kohti jatkuvaa seurantaa ja paivittamista. Paivitetty suunnitelma ja suunnitel-
man seuranta voisi olla esimerkiksi koottuna nettisivulle. TallGin likennejarjestelmasuun-

nitelmista tulisi parempi strateginen tyokalu liikennejarjestelman kehittamiseen.

6.2.2 Tavoitteet

Tavoitteet ovat nahtavissa litteessa A. Tavoitteet jaoteltiin osa-alueisiin, joita ovat turval-
lisuus, ymparisto, kestavat kulkutavat, joukkoliikenne, pyoraily ja kavely, tielikenne, lii-
kennejarjestelma, elinkeinoelama ja logistiikka, liikkumisvalinnat, -vaihtoehdot ja -tar-

peet, raide- ja lentoliikenne sekd kaukoliikenne, matka- ja kuljetusketjut sekd matkat,
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saavutettavuus, alykas likenne, suunnitelmien vaikutukset ja seutu. Tavoitteet jaoteltiin

tyyppinsa mukaan kuuteen kategoriaan.

Numeeriset tavoitteet sisaltavat lukuarvon, jota tavoitellaan (esimerkiksi "kuollei-

den maara laskee 25 prosenttia®).

Suunnalliset tavoitteet sisaltavat tavoitteellisen kehityssuunnan ottamatta kantaa
numeerisiin lukuarvoihin (esimerkiksi "kestavien kulkutapojen kulkumuoto-osuus

kasvaa”).

Parantamis- ja edistdmistavoitteissa kuvataan, etta jotain asiaa aiotaan esimer-
kiksi parantaa, kehittda, vahvistaa tai edistda (esimerkiksi "ymparivuotisen pyo-

railyn edistdminen”).

Huomioon ottavat tavoitteet kasittavat tavoitteita, joissa otetaan huomioon jokin

asia (esimerkiksi “ilmastotavoitteiden huomioiminen”).

Toteamustavoitteissa todetaan, etta jonkin asian tulisi olla nain (esimerkiksi "hou-

kutteleva ja kapasiteetiltaan riittava joukkoliikennejarjestelma”).

Toimenpidetavoitteissa on tavoitteena toteuttaa jokin toimenpide (esimerkiksi

"liikkumistarpeen vahentadmismahdollisuuksien luominen”).

Tavoitteiden jakautumista kaupungeittain ja kategorioittain on esitetty kuvissa 36 ja 37.

30
’5 Toimenpidetavoitteet
— B Toteamustavoitteet
S 20
4
T‘; |
% 15 . B Huomioon ottavat tavoitteet
b=
S
© 10 Parantamis- ja

edistamistavoitteet

W Suunnalliset tavoitteet

B Numeeriset tavoitteet

Kuva 36. Liikennejédrjestelméasuunnitelmien 77 tavoitteen jakautuminen kau-
pungeittain ja kaupunkien tavoitteiden jakautuminen tavoitekategorioihin.
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5;6% 9,12%

15;19%

23;30%
5 7%
20; 26 %
= Numeeriset tavoitteet = Suunnalliset tavoitteet

Parantamis- ja edistamistavoitteet ® Huomioon ottavat tavoitteet

= Toteamustavoitteet Toimenpidetavoitteet

Kuva 37. Liikennejédrjestelmédsuunnitelmien 77 tavoitteen jakautuminen tavoi-
tekategorioihin.

Liikennejarjestelmasuunnitelmissa esiintyy 77 tavoitetta. Yksi tavoitteista esiintyy kah-
della kaupunkiseudulla, joten eri tavoitteita 76. Oulun ja Turun kaupunkiseudut erottuvat
tavoitteiden maarissa, silla Oululla on tavoitteita 27 ja Turulla 21. Lundissa tavoitteita on

13 ja Tampereella seitseman. Bergenissa on viisi tavoitetta ja Helsingissa nelja.

Eniten suunnitelmissa on suunnallisia (23 tavoitetta), parantamis- ja edistamis- (20 ta-
voitetta) ja toteamustavoitteita (15 tavoitetta). Numeerisia tavoitteita on yhdeksan seka

huomioon ottavia ja toimenpidetavoitteita on kumpiakin viisi.

Toteamustavoitteita esiintyy erityisen paljon Oulun kaupunkiseudun liikennejarjestelma-
suunnitelmassa. Parantamis- ja edistamistavoitteita puolestaan esiintyy eniten Turun ja
Oulun suunnitelmissa. Huomioon ottavia tavoitteita esiintyy ainoastaan naiden 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 tarkea huomio on, ettd numeerisia tavoitteita esiintyy paljon
vahemman kuin suunnallisia tavoitteita ja ettd numeerisia tavoitteita on hydédynnetty vain
yhdessa tarkastelluista suomalaisista suunnitelmista, kun niita on hyddynnetty molem-

missa tarkastelluissa ulkomaalaisten kaupunkien suunnitelmissa.

On hyva pohtia, miksi suomalaisissa kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitel-
missa ei ole asetettu numeerisia tavoitteita. Syyna voisi esimerkiksi olla, ettd numeerisia
tavoitteita ei haluta asettaa niiden koetun tiukkuuden takia. Tiukka tavoite tekee tavoit-
teesta vaikeamman saavuttaa, jolloin tavoitteen jdadessa saavuttamatta esimerkiksi teh-
dyt toimenpiteet vaikuttavat riittamattémiltd. Jos taas on asetettu paljon suunnallisia ta-

voitteita kuten suomalaisissa suunnitelmissa, tavoite voidaan saavuttaa "helpommin”.
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Esimerkiksi numeerisena tavoitteena voi olla henkildvahinko-onnettomuuksien maaran
puolittaminen ja suunnallisena tavoitteena henkilévahinko-onnettomuuksien maaran va-
hentaminen. Tilanteessa, jossa onnettomuuksien maara vahenee 50 onnettomuudesta
45 onnettomuuteen, olisi numeerinen tavoite jaanyt saavuttamatta, mutta suunnallinen
tavoite tayttynyt. Suomalaisista kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmien ta-
voitteista on nahtavissa epamaaraisyytta, silla parantamis- ja edistamistavoitteita, huo-
mioon ottavia tavoitteita ja toteamustavoitteita on paljon. Voi my6s pohtia, onko edella
mainittujen tavoitteiden vahvuus ja tarkkuus riittava, silla esimerkiksi tavoite "kavelyn ja
pyorailyn turvallisuuden parantaminen” voidaan tayttaa parantamalla yhden vaylan tur-
vallisuutta tai koko kaupunkiseudun vaylien turvallisuutta. Kokonaisuudessaan suoma-
laisissa liikennejarjestelmasuunnitelmissa tulisi asettaa ulkomaisten vertailukohtiensa
tavoin rohkeammin numeerisia tavoitteita kuvaamaan tulevaisuudessa tavoiteltua liikken-

nejarjestelmaa.

Kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmien tavoitteet eroavat toisistaan. Helsin-
gin kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa tavoitteita on vain nelja. Ne si-
joittuvat turvallisuuden, ympariston ja seudun osa-alueille. Tavoitteista kolme on to-
teamustavoitteita ja yksi suunnallinen tavoite. Koska Helsingin seudun suunnitelma ka-
sittelee maankayttda, asumista ja liikennetta yhdessa, tavoitteet ovat laajempia, koske-
vat seututasoa ja kasittelevat edella mainittuja osa-alueita. Tallaisten korkean tason ta-
voitteiden sisalla voisi olla alatavoitteita selkiyttamaan, mita kaikkea halutaan tavoittaa.
Toisaalta MAL 2019 -suunnitelman paamittareille on asetettu omia tavoitetasoja, mika
osiltaan korvaa alatavoitteiden puutetta. Ainut suunnallinen tavoite liittyy siihen, etta
seutu kasvaa kestavasti ja vahentaa paastojaan tehokkaasti, mika on linjassa esimer-

kiksi Suomen liikenteen kasvihuonekaasupaastojen vahentamistavoitteiden kanssa.

Tampereen suunnitelmassa liikenteellisia tavoitteita on seitseman. Tavoitteet sijoittuvat
joukkoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn, tieliikenteen, likkumisvalintojen, -vaihtoehtojen ja
-tarpeiden, raide- ja lentoliikenteen seka kaukoliikenteen osa-alueille. Huomioitavaa on,
ettd Tampere on ainoa kaupunki, jolla ei ole tavoitteita liittyen turvallisuuteen. Tavoitteita
ei ole myoskaan esimerkiksi ymparistéon ja likennejarjestelmaan liittyen. Tama voi se-
littya silla, etta tavoitteet liittyvat liikkumistapojen uudistamiseen, jolloin on keskitytty eri
kulkutapoihin liittyviin tavoitteisiin. Voi kuitenkin pohtia, tulisiko liikennetavoitteissa aina
olla tavoitteita liittyen turvallisuuteen, ymparistdon ja liikennejarjestelmaan. Suunnallisia
tavoitteita on kolme, parantamis- ja edistamistavoitteita kaksi seka toteamus- ja toimen-
pidetavoitteita on molempia yksi. Suunnalliset tavoitteet liittyvat joukkoliikenteen, pyorai-

lyn ja kavelyn kulkutapaosuuksien kasvattamiseen seka henkildautoilulikenteen osuu-
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den kasvun pysayttamiseen. Toimenpidetavoitteena on luoda liikkumistarpeen vahenta-
mismahdollisuuksia. Tavoite liittyy liikkumisvalintoihin, -vaihtoehtoihin ja -tarpeisiin ja
eroaa muiden kaupunkien muista vastaavan kategorian tavoitteista. Tampere on Oulun
lisdksi ainoa kaupunki, jolla on tavoitteita liittyen raide- ja lentoliikenteeseen seka kauko-

liikenteeseen.

Turussa tavoitteita on 21. Tavoitteet sijoittuvat turvallisuuden, ympariston, kestavien kul-
kutapojen, joukkoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn, elinkeinoelaman ja logistiikan, liikku-
misvalintojen, -vaihtoehtojen ja -tarpeiden, saavutettavuuden ja alykkaan liikenteen osa-
alueille. Huomioitavaa on, etta Turun kaupunkiseudun suunnitelmassa ei ole tavoitteita
littyen tielikenteeseen. Tavoitteena tosin on, ettd kestavien kulkutapojen kulkumuoto-
osuus kasvaa Turussa 66 prosenttiin ja kaupunkiseudulla 42 prosenttiin. Tama tarkoittaa
sitd, ettd kaytanndssa henkildautoilun osuuden tavoitellaan pienevan, joten tieliikenne
on tavallaan huomioitu tavoitteissa. Edella mainittu tavoite kestavien 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 edistamistavoitteita ja suunnallisia tavoitteita. Toimenpideta-
voitteista ja huomioon ottavista tavoitteista suurin osa on Turun tavoitteita. Turku on toi-
nen kaupunkiseuduista, jolla on tavoitteita koskien elinkeinoelamaa ja logistiikkaa. Turku
on ainut kaupunkiseuduista, jolla on tavoitteita liittyen alykkaaseen liikenteeseen tavoit-
teella alyliikenteen keinojen ja palveluiden hyddyntamisestd tie- ja joukkoliikenteesta.
Saavutettavuus on huomioitu kolmen tavoitteen muodossa, turvallisuus viiden seka ym-
paristd neljan tavoitteen muodossa, mika tarkoittaa sita, ettd Turun kaupunkiseudun

suunnitelmassa on eniten tavoitteita kullakin edella mainitulla osa-alueella.

Oulussa on 27 tavoitteella kaupunkiseuduista eniten tavoitteita. Joukossa on niin liiken-
teeseen liittyvia tavoitteita kuin yleisempia tavoitteita, kuten tavoite seudun kilpailukyvyn
parantumisesta. Tavoitteita on monipuolisesti turvallisuuden, kestavien kulkutapojen,
joukkoliikenteen, pyoérailyn ja kavelyn, tieliikenteen, liikennejarjestelman, elinkeinoela-
man ja logistiikan, raide- ja lentolilkkenteen seka kaukoliikenteen, matka- ja kuljetusketju-
jen seka matkojen, saavutettavuuden ja seudun osa-alueilla. Erityista on, ettd Oulun kau-
punkiseudun suunnitelmissa ei ole tavoitteita ymparistddn liittyen. Suurin osa tavoitteista
on parantamis- ja edistdmistavoitteita, suunnallisia tavoitteita ja toteamustavoitteita. Ta-
voitteissa nakyy erityisen vahvasti turvallisuuden, joukkoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn
seka tieliikenteen painottuneisuus, silla niihin liittyvia tavoitteita on paljon. Elinkei-
noelama ja logistiikka on otettu tavoitteiden valossa parhaiten huomioon Oulun kaupun-

kiseudun suunnitelmassa verrattuna muihin kaupunkiseutuihin.
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Bergenissa oli tarkastelluista kaupunkiseuduista toiseksi vahiten tavoitteita. Viisi tavoi-
tetta keskittyvat kukin omalle osa-alueelleen, joita ovat turvallisuus, ymparisto, joukkolii-
kenne, pyoraily ja kavely seka likennejarjestelma. Tavoitteista yksi on numeerinen, kaksi
suunnallista ja kaksi toteamustavoitteita. Ainut numeerinen tavoite liittyy liikenneturvalli-
suuden nollavisioon, joka on tuttu myés Suomen liikenneturvallisuustydssa. Selkeana
suunnallisena tavoitteena on liikenteen kasvihuonekaasupaastojen vahentadminen. Ber-
gen on Lundin ja Helsingin lisaksi selkeasti ilmoittanut tallaisen tavoitteen, eika tavoite

ole luettavissa vain rivien valista kuten Turussa.

Lundin suunnitelmassa tavoitteita on 13. Tavoitteita on turvallisuuden, ymparistdn, kes-
tavien kulkutapojen, joukkoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn, tieliikenteen, saavutettavuu-
den ja suunnitelmien vaikutusten osa-alueilta. Melkein kaikki numeeriset tavoitteet ovat
Lundin tavoitteita, ja niitd on myds yli puolet eli seitseman. Lundin kaikista tavoitteista.
On annettu numeeriset tavoitteet liikenteessa vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden
maarien vahentymiselle, paastéjen vahentymiselle asukasta kohti, kestavien kulkutapo-
jen kulkumuoto-osuudelle, asukaskohtaisen pyérailyn kasvulle ja moottoriajoneuvolii-
kenteen vahentymiselle. Jos numeerista tavoitetta ei ole asetettu, on asetettu suunnalli-
nen tavoite, kuten tavoite asukaskohtaisen kavelyn maaran kasvulle. Erityispiirteena nu-
meeristen tavoitteiden suuren maaran lisaksi Lundin tavoitteissa on tavoite suunnitelman
vaikutusten piirissa asuvien maaran kasvulle, jolla voidaan mitata suunnitelman vaiku-

tuksia kaupunkiseudun asukkaiden elamaan.

Lundin tavoitekokonaisuus vaikuttaa kaupunkiseutujen tavoitekokonaisuuksista selkeim-
malta selkeiden numeeristen tavoitteiden takia. Numeeriset tavoitteet ovat voimakkaita,
silla niitd mitatessa voi suoraan nahda, onko tavoite saavutettu vai ei. Numeeriset tavoit-
teet luovat kuvan, etta tavoitteiden eteen tehdaan toimenpiteita verrattuna esimerkiksi

parantamis- ja edistdmistavoitteiden tuomaan mielikuvaan.

6.2.3 Mittarit

Mittarit ovat nahtavissa liitteessa B. Mittarit jaettiin numeerisiin mittareihin ja laadullisiin
mittareihin sen mukaan, mittaako mittari ilmiéta lukuarvojen kautta vai laadullisesti. Lii-
kennejarjestelmasuunnitelmissa hyédynnettyjen mittareiden jakautuminen kaupungeit-

tain on esitetty kuvassa 38.
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Kuva 38. Liikennejédrjestelméasuunnitelmien 142 mittarin jakautuminen kaupun-
geittain.

Liikennejarjestelmasuunnitelmissa hyédynnettiin yhteensa 142 mittaria. Muutama mittari
esiintyy suunnitelmissa useammalla kuin yhdella kaupunkiseudulla, joten erillisida mitta-
reita on suunnitelmissa 139. Mittareista 87 prosenttia on numeerisia (123 mittaria) ja 13

prosenttia laadullisia (19 mittaria).

Mittarit jaettiin padsaantdisesti samoihin osa-alueisiin kuin liikennejarjestelmasuunnitel-
mien tavoitteet joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta. Mittareita ei I6ytynyt liikkumisvalin-
tojen, -vaihtoehtojen ja -tarpeiden, alykkaan liikenteen ja seudun osa-alueille, joten joi-
denkin tavoitteiden mittaamiseen ei ole suoraan asetettu mittareita. Tama voi kuitenkin
olla ongelma, jos tavoitteiden edistymisté ei tarkastella minkdan mittarin avulla, minka
takia voi pohtia, miksi sopivia mittareita ei ole asetettu. Toisaalta tavoitteet voivat olla niin
korkeatasoisia ja laajoja, ettd niitd kannattaa tutkia useilla eri asioita kasittelevilla mitta-
reilla. Uusina osa-alueina luotiin kulkutapajakauman, asukkaiden, asuntojen, tyopaikko-
jen, palveluiden, maankaytdn ja yhdyskuntarakenteen, talouden ja sosiaalisen kestavyy-
den osa-alueet. Matka- ja kuljetusketjujen sekd matkojen osa-alueeseen liittyen mitta-

reita on vain matkoihin liittyen, mutta osa-alueen nimea ei muutettu.
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Osa-alueiden sisalla on hyvin Iaheisesti toisiinsa liittyvia mittareita. Esimerkiksi turvalli-
suuden sisalla on useita erilaisia mittareita kuvaamaan henkilévahinko-onnettomuuksia
eri kaupungeissa. Osa-alueeseen liittyen mitataan esimerkiksi henkildvahinkojen maa-
raa, likenneonnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden maaraa seka eri kulkuta-
pojen likenneonnettomuuksien kehitysta. Vastaavasti esimerkiksi kulkutapajakauman
mittareissa on pohjana kulkutapajakauma, jota seuduilla on tarkasteltu eri mittarein. Hen-

kildautoilua ja joukkoliikennettd on myods tarkasteltu monilla eri mittareilla.

Kaupunkiseutujen liikkennejarjestelmasuunnitelmien mittarit eroavat toisistaan tavoittei-
den tapaan. Helsingissa on eniten mittareita. Mittareita on 56, ja niista 41 on numeerista
ja 15 laadullista. Tavoitteita suunnitelmassa on nelja, joten mittareita on paljon enemman
kuin tavoitteita. Mittarit on jaettu paamittareihin, tukimittareihin ja tdydentaviin arviointi-
menetelmiin. Mittaristo on hyvin rakennettu, koska siind on selkeat paamittarit, joita on
taydennetty tukimittareilla ja taydentavilla arviointimenetelmilld. On hyva, ettd paamitta-
reille on asetettu tavoitetasot, jotka pyritddn saavuttamaan suunnitelman toimenpiteilla.
Yksi paamittareista eli kasvihuonekaasupaastot on asetettu maaraavaksi mittariksi,
jonka maaraavana tasona on paastojen vahentaminen 50 prosentilla vuoteen 2030 men-
nessa vuoden 2005 tasosta. Tukimittarit ja arviointimenetelmat taydentavat hyvin paa-
mittareita ja laajentavat mittaristoa. Helsingin kaupunkiseudun MAL 2019-suunnitelman
jaettu mittaristo on tarkasteltujen kaupunkiseutujen joukossa ainutlaatuinen ja mittariston
jakaminen voisi olla hyddyllistda myds muilla kaupunkiseuduilla mittariston selkeytta-

miseksi.

Mittareita on useilla osa-alueilla. Melkein kaikki kaupunkiseutujen suunnitelmissa esiin-
tyvat laadulliset mittarit ovat Helsingin MAL 2019-suunnitelmasta. Eniten mittareita Hel-
singissa on liittyen asukkaisiin, asuntoihin, tyopaikkoihin, palveluihin, maankayttoon ja
yhdyskuntarakenteeseen, ymparistéon ja talouteen. Asukkaisiin, asuntoihin, tydpaikkoi-
hin, palveluihin, maankayttéon ja yhdyskuntarakenteeseen liittyen Helsingilld on paljon
enemman mittareita kuin muilla kaupungeilla, mika johtuu jo aiemmin mainituista MAL
2019-suunnitelman liikennetta laajemmasta nakékulmasta, jossa yhdistyvat maankaytto,

asuminen ja liikenne.

Ymparistoon liittyen on paljon laadullisia mittareita, joita ei muilla kaupunkiseuduilla ole,
kuten melu, ilmanlaatu ja vesistojen tarkastelu. Turvallisuuteen liittyvassa mittarissa tar-
kastellaan henkildvahinkojen maaraa tuhatta asukasta kohti eikd henkilévahinkoja ole
eroteltu kuolleisiin ja loukkaantuneisiin kuten Turussa ja Lundissa. Joukkoliikenteeseen
littyen erityinen mittari on joukkoliikenteen kulkutapaosuus moottoroiduista matkoista.
Kaikkia kulkumuotoja on tarkasteltu monipuolisesti esimerkiksi asukaskohtaisten suorit-

teiden avulla. Tieliikenteeseen liittyen henkildautotiheytta ja ruuhkautuvuussuoritetta on
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my0s arvioitu. Kestavien kulkutapojen yhteista kulkutapaosuutta on hyédynnetty mitta-

rina.

Liikennejarjestelmaan liittyen erityinen mittari, jota ei ole muilla seuduilla kasitelty, on
likennejarjestelman esteettémyyden arvioiminen neljastd nakokulmasta eli fyysisesta,
taloudellisesta, informatiivisesta ja psyykkisesta. Saavutettavuutta on arvioitu eri nako-
kulmista, kuten tyévoiman, asukkaiden, logistiikan ja kansainvalisyyden nakokulmista.
Helsingin suunnitelmissa ainutlaatuisia ovat my6s sosiaalisen kestavyyden mittarit,
joissa tarkastellaan liikkumismahdollisuuksien tasa-arvoista kehittymista seka alueiden
valisten erojen pienenemista ja sosiaalista eriytymista. Talouteen liittyvat mittarit ovat
yhta lukuun ottamatta Helsingin. Suunnitelman hankkeiden jarjestelmatason vaikutuksia
arvioidaan jarjestelmatason hyoéty-kustannussuhteella. Lisdksi suunnitelmassa arvioi-
daan kannattavuuslaskelmista tuttuja kasitteita, kuten kayttajien ja tuottajien hyotyjen
muutoksia, ulkoisvaikutuksia sekad operointi-, yllapito- ja investointikustannuksia. Ainut-
laatuinen talouden mittari on terveysvaikutusten taloudellinen hyéty, jota ei ole arvioitu
muilla kaupunkiseuduilla. Liikkumattomuuden aiheuttamat vuotuiset kustannukset suo-
messa ovat 3,2—7,5 miljardia euroa (Vasankari et al. 2018), minka takia lisdantyneen
pyorailyn ja kavelyn terveysvaikutusten tuoman taloudellisen hyddyn rahamaarainen ar-
viointi on jarkevaa.

Tampereen suunnitelmia on arvioitu 20 mittarilla, jotka ovat kaikki numeerisia. Tampe-
reella ei ole mittareita turvallisuuteen ja ymparistodn. Naihin osa-alueisiin liittyvia tavoit-
teita ei mydskaan ollut, mika selittdad mittareiden puuttumisen. Joukkoliikenteeseen liit-
tyen Tampereella on paljon mittareita, josta hyvana esimerkkind on matkustajana koko-
naismatka-aika. Erityista Tampereen mittareissa on, etta on kaksi kulkutapajakaumaa,
matkoille ja matkustussuoritteelle. Lisdksi on mittareita, jotka huomioivat hinnoittelun vai-
kutukset liikkumiseen ja joita ei ole kaytetty muiden kaupunkiseutujen suunnitelmissa.
Naita mittareita ovat joukkoliikennelippujen hintojen vaikutus joukkoliikennematkojen
maaraan ja kulkutapaosuuteen, keskustan pysakoinnin hinnoittelun vaikutus liikenteen
kysyntaan ja tieliikenteen hinnoittelun vaikutus liikenteen kysyntdan. Tampere on toinen

kaupungeista, jolla on talouteen liittyva mittari, joka on investointikustannukset.

Turussa mittareita on 19, joista 18 on numeerisia ja yksi laadullinen. Kestavat kulkutavat
on ainut tavoite, jolle ei ole suoraa vastaavaa mittaria, mutta mittareista 16ytyy matkojen
kulkutapajakauma, jolla voidaan seurata kestavien kulkutapojen osuuden kehittymista.
Turulla on monipuolisesti erilaisia turvallisuusmittareita, joilla on tarkasteltu esimerkiksi
onnettomuuksissa ja tielikenneonnettomuuksissa kuolleita ja loukkaantuneita seka on-

nettomuuksissa mukana olleiden henkildiden ikajakaumaa. Ymparistdon liittyen on ase-
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tettu paljon tavoitteita, mutta mittareita on vain yksi, likenteen paastot. Pyorailyn ja ka-
velyn mittareissa nakyvat vahvasti Aurajoen sillat, jotka ovat tarkea ylityspaikka molem-
mille kulkutavoille. Tieliikenteessa on vain yksi mittari, jossa seurataan seudun kehatei-
den ja sisaantulovaylien likennemaaraa. Turku on ainut kaupunkiseutu, jolla ei ole mit-
taria liittyen henkildautojen liikennesuoritteeseen. Turku on mitannut likennejarjestelman
palvelutasoa ja on nain toinen kaupungeista, jolla on mittari likennejarjestelmalle. Elin-
keinoelaman ja logistiikan kuudesta mittarista nelja on Turun. Mittarit liittyvat tiekuljetus-
ten maaraan sekd seudun satamien, rautateiden ja lentoasemat tavaraliikenteeseen.

Saavutettavuutta on mitattu saavutettavuusvyohykkeiden pinta-aloilla.

Oulussa on mittareita toisiksi eniten. 26 mittarista 24 on numeerisia ja kaksi laadullisia.
Tavoitteita on asetettu kestavien kulkutapojen, liikennejarjestelman ja saavutettavuuden
osa-alueille, mutta mittareita naihin liittyen ei ole. Oululla on mittaristossa kulkutapaja-
kauma, jolla voidaan Helsingin, Turun ja Lundin tapaan seurata kestavien kulkutapojen
osuuden kehittymista. Turvallisuudessa on paljon tavoitteita esimerkiksi henkildvahinko-
onnettomuuksien maaraan liittyen, mutta mittareita on vain yksi liittyen pyorailyn ja jalan-
kulun onnettomuuksien maaraan. Ympariston osa-alueeseen liittyen ei ole asetettu ta-
voitetta, mutta liikenteen hiilidioksidipaastoja kuitenkin mitataan. Joukkoliikenteeseen liit-
tyen on monipuolisesti muista kaupungeista eroavia mittareita, kuten joukkoliikenteen
julkinen rahoitus ja joukkoliikenteen kokonaistarjonta. Myos pyorailyssa ja kavelyssa
seka tielikenteessa on paljon mittareita. Mielenkiintoisia ovat esimerkiksi pyorailyn ja
kavelyn mittari asennebarometrista, jolla mitataan asenteita kulkutapoja kohtaan, seka
tieliikenteen mittari matka-ajasta keskustaan. Oulu on toinen kaupungeista, jolla on mit-
tari liittyen elinkeinoelamaan ja logistiikkaan ja jolla on mittareita liittyen asukkaisiin ja
tydpaikkoihin eri seudun osissa. Oululla on ainoana kaupunkina mittareita raide- ja len-
toliikenteeseen seka kaukoliikenteeseen liittyen, kuten mittari lento- ja junavuorojen tar-

jonnasta ja raide- ja lentoliikenteen matkustajamaarien kehittymisesta.

Bergenin suunnitelmassa on vahiten mittareita. Mittareita on viisi kuten tavoitteitakin on.
Mittarit ovat kaikki numeerisia. Erikoista on, etta mittarit eivat ole samoilta osa-alueilta
kuin tavoitteet. Liikenneturvallisuuden nollavisiotavoitteen, pyorailytavoitteen ja liikenne-
jarjestelmatavoitteen tarkasteluun ei ole mittareita. Tosin kulkutapajakauman mittarilla
voidaan arvioida osittain pyorailytavoitteen onnistuneisuutta, koska voi olettaa, etta hou-
kutteleva, ajokelpoinen ja turvallinen polkupydraverkko lisaa pyorailyn kulkutapaosuutta.
Joukkoliikenteen seka liikenteen ja ympariston tavoitteille on selkeat mittarit, joilla on ku-
vattu joukkoliikenteen matkamaaran muutosta ja liikenteen hiilidioksidipaastojen maaran
muutosta kaupunkiseutujen tiella. Tieliikenteeseen liittyen ei ole tavoitteita, mutta mitta-

reita on kaksi, joilla arvioidaan henkildautojen liikennesuoritteen muutosta ja kevyiden
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ajoneuvojen keskimaaraisen vuorokausiliikenteen muutosta. Bergenin mittareissa ei ole
mitdan, mitd muiden kaupunkien mittareissa ei tulisi esiin, mutta kokonaisuudessa mit-

tarit muodostavat tiiviin kokonaisuuden, jota voisi taydentaa turvallisuuden mittareilla.

Lundilla on 16 mittaria. Ainoana laadullisena mittarina on tarkasteltu fyysisen saavutet-
tavuuden muutosta. Turvallisuutta on mitattu kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden
maaran avulla, mutta kolmas mittari on erikoisempi, koska silla mitataan muutosta liiken-
neymparistdon kokemisena turvallisena. Ymparistdon liittyen arvioidaan liikenteen COo-
paastdja asukasta kohti ja prosentuaalista muutosta verrattuna edelliseen vuoteen. Asu-
kasta kohti mittarit ovat hyodyllisia, koska ne huomioivat, missa suhteessa muutoksia on
tapahtunut tarkasteltavassa kohteessa ja vaestdmaarassa. Esimerkiksi seudun koko-
naispaastot voivat kasvaa seudun asukasluvun kasvun takia, mutta paastét asukasta
kohden voivat laskea. Lisaksi ymparistoon liittyen on erikoisempi mittari, jolla arvioidaan
meluhyvitystd saaneiden Kkiinteistdjen osuutta hyvitykseen oikeutettujen kiinteistéjen
maarasta. Kestavia kulkutapoja on arvioitu eniten, koska niiden yhteenlaskettua kulku-
tapaosuutta on arvioitu koko seudulla, Lundiin tulevissa matkoista ja Lundista lahtevista
matkoista. Lundissa on hyddynnetty paljon asukaskohtaisia mittareita paastdjen maaraa,
joukkoliikenteen osuutta, pyorailyn osuutta, kavelyn osuutta ja moottoriajoneuvo-osuutta
mitatessa. Moottoriajoneuvoliikenteen maaraa on lisaksi mitattu valtion ja kunnan teilla
ja ainutlaatuisena mittarina on kaupunkiseudun suunnitelman piirissa asuvien maara,

joka vastaa Lundin aiemmin esiteltyja ainutlaatuista tavoitetta.

6.3 Hankearvioinnit

Luvussa 5 kasiteltyjen raitiotiechankkeiden vaikutusten arvioinneista kerattiin yleisesti
huomioita ja niiden sisaltdmia mittareita analysoitiin kuten liikennejarjestelmasuunnitel-

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 paivityksessa (FLOU
Oy 2019). Lisaksi kaupunkitaloudellisia vaikutuksia on arvioitu yhteisessd dokumentissa
Laajasalon raitiotieyhteyden kanssa (Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy 2015) ja
arvioinnin paivityksessa (Laakso 2019). Vaikutusten arvioinnin tulokset ovat jakautuneet

useaan dokumenttiin eika niitd ole missaan vaiheessa koottu yhteen esimerkiksi taulu-
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koksi. Esimerkiksi vuoden 2019 hankearvioinnin paivityksessa on tuotu esiin vain suun-
nitelmien tai ajan myo6td muuttuneet vaikutukset. Vaikutukset voisi hankkeen alusta al-
kaen koota yhteen esimerkiksi taulukkoon, jota paivitettaisiin aina uusia suunnitelmia tai
arviointeja tehtaessa, jolloin kaikki arvioidut vaikutukset olisivat helposti |0ydettavissa

ajantasaisina samasta paikasta.

Tampereen ja Turun raitioteiden vaikutusten arvioinneissa on keskenaan paljon samaa.
Tama johtuu siita, ettd kaupungit ovat tehneet yhteisty6ta ja esimerkiksi kilpailuttaneet
yleissuunnitelmien laatijat ja niilld on ollut yhteiset suunnitteluperusteet raitiotielle. Tam-
pereen raitiotien yleissuunnitelmassa (2014) ja Turun raitiotien yleissuunnitelmassa
(2015) on samankaltainen sisallysluettelo ja suunnitelmateksteissa on melkein identtisia
kappaleita. Tampereen yleissuunnitelmassa raitiotien paavaikutukset on koottu tauluk-
koon, mutta Turun yleissuunnitelmassa vastaavaa taulukkoa ei kuitenkaan ollut. Vaiku-
tuksia on kuitenkin mydhemmin koottu Rasasen (2018) hankearvioinnissa kattavaksi
taulukoksi, jossa kutakin Turun raitiotielle asetetun tavoitteen toteutumista on arvioitu
mittarien avulla. Vaikka kaikissa raitiotiechankkeissa on esitetty hankkeiden tavoitteet, ta-
voitteiden toteutumisen selkea viestiminen tekee Turun raitiotiesta ainutlaatuisena,

koska muissa hankkeissa vastaavaa ei ole tehty.

Tampereen ja Turun vaikutusten arvioinnin koontitaulukoissa on seka numeerisia etta
sanallisia arvioita. Lundissa raitiotien vaikutukset on puolestaan koottu osa-alueittain sa-
nallisesti taulukkoon (Lunds kommun 2011). Tampereen vaikutusten kokoomataulu-
kossa ei ole kaytetty asteikkoa kuvaamaan vaikutusta. Turun taulukossa puolestaan vai-
kutusten myonteisyytta ja kielteisyytta on havainnollistettu kuvan 39 mukaisella seitse-

manportaisella asteikolla ja Lundin taulukossa kuvan 40 mukaisella viisiportaisella as-

S fepnne e _

Kuva 39. Turun raitiotien vaikutusten arvioinnissa kdytetty seitseménportai-
nen asteikko (Rasanen 2018).

teikolla.

vai-
vaikutus kutus

Mycket positivt ~ Positivt Neutralt Negativt Mycket negativt

Kuva 40. Lundin raitiotien vaikutusten arvioinnissa kaytetty viisiportainen as-
teikko (Lunds kommun 2011).
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Turun ja Lundin tapa havainnollistaa raitiotien synnyttamia vaikutuksia on kuvaava ja
helpottaa vaikutusten merkittdvyyden arviointia. Taman takia vaikutusten arviointitaulu-

koissa olisi hyva hyédyntaa Turun ja Lundin kaltaisia variasteikoita.

Tarkasteltujen suomalaisten raitiotiesuunnitelmien tekijdissa on hankekaupunkien lisaksi
muita tahoja. Konsulttiyhtidistd WSP Finland ja Ramboll ovat olleet mukana seka Raide-
Jokerin ettd Tampereen ja Turun raitioteiden suunnittelussa. Kaikissa hankkeissa on
myos hyddynnetty samaa pikaraitioteihin erikoistunutta alikonsulttia (konsulttien konsult-
tia) Transport Technologie Konsult Karlsruhe GmbH:ta. Ajallisesti Raide-Jokerin tarkas-
teltuja suunnitelmia on tehty vuosien 2009-2019 valilla, Tampereen vuosien 2014-2016
valilla ja Turun vuosien 2015-2019 valilla. Kuten aiemmin mainittiin Tampereen ja Turun

raitioteiden yleissuunnitelmien teossa on hyddynnetty yhteistyota.

Samojen tahojen hyddyntaminen suunnitelmien teossa voi olla seka hyva ettd huono
asia. Hyvaa on, etta raitiotiechankkeiden suunnittelemisesta kertyy koko ajan tekijoilleen
kokemusta eikd samoja virheitad tehda todennakdisesti uudestaan seuraavan hankkeen
suunnittelussa. Samalla raitioteiden suunnittelemiseen voi kehittya hyvat yleiset kaytan-
noét. Suunnittelusta voi samalla tulla kustannustehokkaampaa. Toisaalta innovatiivinen
ajattelu voi karsia hankkeita suunniteltaessa samojen tahojen osallisuuden takia, jolloin
tehdaan vanhoin kaytannéin kyseenalaistamatta niitd. Omien virheiden ja puutteiden

huomaaminen voi vaikeutua, kun kaikki tehdaan aina samalla tavalla.

6.3.2 Mittarit

Luvussa 5 esiteltyjen raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinnissa kaytetyt mittarit koot-
tiin yhteen, jaettiin kategorioihin ja paallekkaiset mittarit yhdistettiin. Mittarit ovat nahta-
vissa liitteessa C. Mittarit jaettiin numeerisiin mittareihin ja laadullisiin mittareihin sen mu-

kaan, mittaako mittari lukuarvojen kautta ilmi6ta vai ilmiota laadullisesti.

Mittarit jaoteltiin osa-alueisiin, joita ovat turvallisuus, ymparistd, rakentamisen aikaiset
vaikutukset, raitiotie, joukkoliikenne, pyoraily ja kavely, tielikenne, kulkutapajakauma,
matkat, likennejarjestelma, asukkaat, asunnot, tydpaikat, palvelut, maankayttd ja yhdys-
kuntarakenne, elinkeinoeldma 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 kaytettyjen mittarien jakautuminen.

Raitiotiehankkeiden arvioinnissa hyédynnettiin yhteensa 224 mittaria. Moni mittari esiin-
tyi useamman hankkeen arvioinnissa, joten erillisia mittareita on vain 154. Mittareista 69
prosenttia on numeerisia ja 31 prosenttia laadullisia. Turun suunnitelmassa on hyddyn-
netty 77 mittaria, mika on eniten raitiotiechankkeista. Naista 49 on numeerisia ja 28 laa-
dullisia. Raide-Jokerissa on hyddynnetty 60 mittaria, joista 42 on numeerisia ja 18 laa-
dullisia. Tampereen raitiotien suunnitelmassa on kaytetty 54 mittaria, joista 41 on nu-
meerisia ja 13 laadullisia. Lundissa on kaytetty vahiten mittareita eli 33 mittaria, joista 22

on numeerisia ja 11 laadullisia.

Turvallisuutta ja ymparistoa on arvioitu kaikissa tarkastelluissa hankkeissa. Turvallisuu-
teen liittyva yhteinen mittarit kaikissa hankkeissa on ollut onnettomuuksien maara. Li-
saksi Turussa ja Lundissa on tarkasteltu onnettomuuksissa kuolleiden maaraa seka
Raide-Jokerissa ja Tampereella onnettomuuskustannuksien suuruutta. Erikoisempina
mittareina ovat Turun laadullinen mittari, jolla arvioidaan tieliikenteen ja maankaytén vai-
kutuksia liikenneturvallisuuteen, ja Lundin laadullinen mittari, jolla arvioidaan raitiotien
raiteilta suistumisen riskia. Ymparistomittareissa kaikissa hankkeissa on arvioitu lilken-
teen paastdjen suuruutta. Riippuu hankkeesta, onko tarkasteltu vain kasvihuonekaasu-
jen maaraa (Turku, Lund) vai onko tarkasteltu erikseen paastétyyppeja, kuten hiilidiok-
sidi- ja typen oksidipaastoja (Raide-Jokeri, Tampere). Kaikissa hankkeissa on arvioitu
raitiotien aiheuttamia melua ja tarinda. Vaikutuksia luontoon, kuten eliéihin ja ulkoilureit-
teihin, seka estevaikutuksia on tarkasteltu erityisesti Raide-Jokerissa. Tampereella ja
Turussa on arvioitu vaikutuksia pohjaveteen ja raitiotien tieltd purettavien rakennusten
maaraa. Turussa on tarkasteltu myds raitiotien reitilla sijaitsevia muinaismuistoja seka

suojeltuja ja arvokkaita kohteita Turun pitk&n historian takia. Lundin erikoisuutena on
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raitiotien aiheuttaman sahkdmagneettisen kentan tarkastelu, koska aivan reitin vieressa

sijaitsee herkkia tutkimuslaitteita.

Kaikissa hankkeissa on tarkasteltu raitiotien rakentamisen aikaisia vaikutuksia. Rai-
tiotiehen liittyen Raide-Jokerissa, Tampereella ja Turussa on tarkasteltu raitiotielinjan
kuormitusprofiileita. Raide-Jokerissa on lisdksi arvioitu muun muassa raitiotien matka-
maaria, matkustajien matka-aikaa ja raitiotiella kuljettujen matkojen pituutta. Tampe-
reella on arvioitu raitiotiekaytavan joukkoliikenteen kulkutapaosuutta ja matkustajamaa-
rid. Turussa on tarkasteltu raitiotien kuormituksen lisaksi raitiotiematkojen osuutta kai-
kista joukkoliikennematkoista. Lundissa on muista poiketen hieman erilaisia raitiotiehen
liittyvia mittareita, joilla on arvioitu raitiotien tdsmallisyytta, esteettéomyytta ja muutoksia

jalankulussa, pyorailyssa ja autoliikenteessa raitiotien varrella.

Raide-Jokerissa on eniten joukkoliikenteen liittyvia mittareita raitiotiehankkeista. Esimer-
kiksi jarjestelmassa tehtyjen vaihtojen ja nousujen maaraa, joukkoliikenteen liikenndinti-
ja kunnossapitokustannuksia ja lipputuloja on tarkasteluja. Erityisia mittareita ovat esi-
merkiksi pelkdstaan raideliikenteelld tehdyt matkat, raitiotien vaikutus muilla joukkoliiken-
nevalineilla tehtyihin matkoihin ja matkustajan matkavastus. Tampereen ja Turun suun-
nitelmien samankaltaisuus on taas nahtavissa, silla molemmissa hankkeissa on hyddyn-
netty mittareina joukkoliikenteen kulkutapaosuutta ja joukkoliikennematkojen maaraa
kaupungissa ja seudulla. Turussa on lisaksi tarkasteltu laadullisesti joukkoliikenteen pal-
velutasoa ja saavutettavuutta seka hairidttdmyytta ja sujuvuutta. Turussa erityisend mit-
tarina on joukkoliikenteen ovelta ovelle -matka-aikojen mittaaminen raitiotien varrella ja
vaihtojen osuuden arvioiminen tehdyistd nousuista. Lundissa erityisina mittareina ovat

koko joukkoliikennejarjestelman kapasiteetti ja joukkoliikenteen houkuttelevuus.

Pyorailya ja kavelya on tarkastelu vain Turun raitiotiella. Laadulliset mittarit liittyvat lii-
tynta- ja kaupunkipyorailyyn seka kavelyn ja oleskelun viihtyisyyteen. Tieliikenteen mit-
tareita on hyddynnetty vain suomalaisissa raitiotiehankkeissa. Raide-Jokerissa on tar-
kasteltu autoliikenteen liikennemaaria ja viivytyksida aamu- ja iltahuipputunteina, mita ei
ole tehty muissa hankkeissa. Tampereella on arvioitu henkildéautoliikenteen kulkutapa-
osuutta kaikista matkoista ja henkildautosuoritetta. Turussa tarkeana mittarina on kau-
pungin siltoja ylittdvien henkildautojen maarat. Lisaksi Turussa ja Tampereella on tar-
kasteltu tielikenteen liikennemaaria ja likenneverkon kuormitusta ja valityskykya. Lun-

dissa ei ole mittareita edella kasiteltyihin aihealueisiin liittyen.

Kulkutapajakaumaa on hyddynnetty Tampereella. Turussa on lisaksi tarkasteltu kulkuta-

pojen jakautumista seudun sisaisissa ja kaupunkiin suuntautuvissa matkoissa. Vastaa-
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vasti matkojen maaria ja matkan tarkoituksia on tarkasteltu molemmissa hankkeissa. Lii-
kennejarjestelmaan liittyen Tampereella on arvioitu eri kulkutapojen sujuvuutta nopeuk-
sien ja matka-aikojen nakdkulmasta seka liikenteellista toimivuutta. Turussa on arvioitu
erityisryhmien liikkumista. Lundissa ei ole mittareita edella kasiteltyihin aihealueisiin liit-

tyen.

Asukkaisiin, asuntoihin, tyépaikkoihin, palveluihin, maankayttéon ja yhdyskuntaraken-
teeseen liittyen Turun raitiotieta arvioitaessa on hyddynnetty paljon mittareita. Mukana
on mittareita esimerkiksi alueellisesta ja sosiaalisesta tasa-arvosta, kansanterveydesta
ja joukkoliikennesolmujen ja aluekeskusten kehittymisesta. Suomalaisissa raitiotiehank-
keissa asukkaiden, tydpaikkojen ja palveluiden maaraa ja saavutettavuutta pysakeiltad on
tarkasteltu. Lisaksi Turussa ja Tampereella on arvioitu alueiden kerrosnelididen, asuk-
kaiden ja tydpaikkojen maaria. Suomalaisissa hankkeissa on tarkasteltu maankaytén

muutoksia eri mittarein. Lundissa ei ole mittareita tahan aihealueeseen liittyen.

Elinkeinoeldamaan ja logistiikkaan liittyvia mittareita on hyddynnetty erityisesti Turussa.
Mittarit kasittelevat esimerkiksi potentiaalisia asiakasvirtoja ja vaikutuksia yrityksiin kil-
pailukyvyn ja raitiotien houkuttelevuuden kautta. Lisdksi Raide-Jokerissa on arvioitu ta-
varaliikenteen aikasaastoa. Raitiotien vaikutuksia kaupunkiin, kaupunkikuvaan ja ima-
goon on arvioitu myos kaikissa hankkeissa laadullisilla mittareilla, jotka ovat Iahella toi-
siaan. Mittareina esiintyvat esimerkiksi imago- ja iimemuutos seka kaupunkiympariston

viihtyvyys ja arvot.

Kannattavuuslaskelmiin liittyen raitiotiehankkeissa on huomioitu paljon samoja kustan-
nuksia, kuten investointi-, onnettomuus- ja paastokustannuksia, tuottajan ja kuluttajan
ylijaamia seka raitiotien jadnndsarvoja. Hyoty-kustannussuhdetta on hyddynnetty suo-
malaisissa hankkeissa, mutta Lundissa on kaytetty nettonykyarvon suhdetta. Tama
eroaa hyodty-kustannussuhteesta siina, ettd 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 pidetdan kannattamattomana ja positiivista kannattavana (Wilhelmsson et al.
2015). Hyoty-kustannussuhteessa puolestaan verrataan hankkeen hyotyja ja kustannuk-
sia. Hanketta pidetdan kannattavana hyoty-kustannussuhteen nakdkulmasta, jos hyoty-
kustannussuhde on yli yhden. (Liikennevirasto 2011). Kaikissa hankkeissa kannatta-
vuuslaskelmalle on tehty herkkyystarkasteluja. Kannattavuuslaskelmissa merkittavana
erona on myos se, etta suomalaisissa raitiotiehankkeissa tarkasteluajanjakson pituutena

on kaytetty 30 vuotta, mutta Lundissa tarkasteluajanjakso oli 60 vuotta.
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Valton ja kuntien talouteen liittyen vain suomalaisissa raitiotiechankkeissa on mittareita.
Kaikilla esiintyvat mittareina hankkeen tyollisyysvaikutukset, kiinteistétaloudelliset vaiku-
tukset ja erilaiset verotulot. Raide-Jokerissa on lisdksi tarkasteltu toimitilojen kysyntaa ja
Tampereella ja Turussa maankaytdn tehostumisen tuomia saastoja. Turussa on lisaksi
tarkasteltu monia kannattavuuslaskelmassa esiintyneita hyétyja ja kustannuksia, kuten

lipputuloja ja liikennoéintikustannuksia, myds julkisen talouden nakdkulmasta.

6.3.3 Arvioituja ja todettuja vaikutuksia
Tarkasteltujen raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinneissa raitioteilld on todettu olevan

pitkalti samankaltaisia vaikutuksia. Ne kasvattavat joukkoliikennejarjestelman kapasi-
teettia. Joukkoliikenteen kayton arvioidaan kasvavan raitiotien myo6ta, mika ilmenee esi-
merkiksi joukkoliikennematkojen maaran, joukkoliikenteen kulkutapaosuuden ja joukko-
likenteen henkilésuoritteen kasvuina. Joukkoliikennematkojen maaran ja kulkutapa-
osuuden kasvuja on todistettu jo Bybanenilla Bergenissa. Joukkoliikenteen lipputulojen
arvioidaan kasvavan. Kulkutapasiirtymaa henkildautoilusta joukkoliikenteeseen arvioi-
daan tapahtuvan. Liikenneonnettomuuksien maaran arvioidaan vahentyvan autoliiken-
teen vahentyessa. Autoliikkenteen arvioidaan keskittyvan tietyille vaylille, joten autoliiken-

teen sujuvuus voi heikentya joillakin vaylilla.

Raitiotien arvioidaan tiivistavan maankayttda ja yhdyskuntarakennetta raitiotien vaiku-
tusalueella. Raitiotien vaikutusalueelle arvioidaan tulevan lisaa asuntoja, tyopaikkoja ja
palveluita. Saavutettavuuden ja esteettdbmyyden arvioidaan paranevan raitiotien myo6ta.
Raitiotien parantaa elinkeinoelaman kilpailukykya ja tukee kaupunkikehitysta. Kaupun-
kiympariston viihtyvyyden ja imagon arvioidaan parantuvan ja samalla raitiotien tuovan
joukkoliikennekaupungin tuntumaa. Kiinteistdjen arvon on arvioitu nousevan raitiotien
varrella. Bergenissa raitiotie on houkutellut varrelleen asuntoja ja muita rakennuksia
seka investointeja. Kiinteistdjen arvo on noussut ja raitiotie on tukenut kaupunkikehitysta.

Viihtyisyys on parantunut ja raitiotie istuu hyvin kaupunkikuvaan.

Raitioteiden arvioidaan vaikuttavan luontoon jonkin verran rakentamisen aikana, mutta
pitkdaikaiset vaikutukset ovat pienempia. Ekologiset yhteydet eivat heikenny merkitta-
vasti, mutta estevaikutuksia voi syntya hankkeesta riippuen. Melun arvioidaan vahenty-
van tietyilld vaylilla, kun taas toisilla vaylillda melu lisdantyy liikenteen keskittymisen

myota. Likkenteen paastot vahenevat ja ilmanlaatu paranee.

Raitiotien rakentaminen vaikuttaa ymparistdn lisaksi liikenteeseen ja ihmisiin. Raitiotien

tydllisyysvaikutukset ovat positiiviset, silla seka rakentaminen etta likennointi luovat tyol-
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lisyytta. Verotulojen on arvioitu kasvavan. Hankkeiden yhteiskuntataloudellinen kannat-
tavuus vaihtelee, mutta suomalaisten hankkeiden hy6ty-kustannussuhteet eivat ole ver-

tailtavissa taysin, koska hankkeiden laskelmissa on huomioitu ja painotettu eri asioita.
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7. ARVIOINTIKEHIKKO VAIKUTUSTEN ARVIOIN-
TIIN

Tassa luvussa kasitellddn haastattelu- ja kyselytutkimuksia ja niiden tuloksia. Lopuksi
esitelldan lopullinen arviointikehikko ja ehdotuksia palvelukeskeiseen raitiotiejarjestelma

SmartRailiin liittyen.

7.1 Haastattelututkimus raitiotiehankkeiden vaikutusten arvi-
oinneista

Haastatteluilla selvitettiin kolmeen teemaan liittyvia asioita. Ensimmainen teema koski
raitiotichankkeiden vaikutusten arviointien toteutusta. Taman teeman avulla selvitettiin
vaikutusten arviointien hyvia ja huonoja kokemuksia: mika vaikutusten arvioinnissa on
tarkeaa ja mika ei ole tarkeaa, mika vaikutusten arvioinneissa on toiminut ja mika ei ole
toiminut. Lisaksi selvitettiin, painotetaanko vaikutusten arvioinnissa jotakin liikkaa seka
jaako talla hetkella jokin liian vahalle huomiolle tai kokonaan huomioimatta raitiotiehank-

keiden vaikutusten arvioinneissa.

Toisessa teemassa selvitettiin, millaisia mittareita kannattaa hyddyntaa vaikutusten ar-
vioinneissa, mitka ovat tarkeita ja mitka tarpeettomia mittareita vaikutusten arvioinneissa
ja ovatko tarkeimmat mittarit erilaisia eri sidosryhmien kannalta. Kolmannessa teemassa
selvittiin, mita palveluita SmartRailin raitiotiematkan palvelutason kokemusta parantavat
palvelut voisivat olla ja millaisia mittareita palvelukeskeisen raitiotiejarjestelman vaiku-

tusten arvioinnissa voisi hyodyntaa.

Haastateltavat valittin harkinnanvaraisella otannalla valitsemalla haastateltavat tarkoi-
tuksenmukaisesti. Tavoitteena oli saada 5-10 haastateltavaa. Haastateltaviksi toivottiin
I6ydettavan edustajia niin konsulteista, valtiolta, ELY-keskuksista, kunnista kuin joukko-
likenteen jarjestelijoilta. Sopivia henkilbita etsittiin Raide-Jokerin sekd Tampereen ja Tu-
run raitiotiehankkeiden suunnitelmien tekijoista seka HSL:n MAL 2019-suunnitelman te-
kijoista, minka lisdksi mahdollisesti sopivia haastateltavien nimia saatiin tydn ohjaajilta.
Alun perin lahetettiin kahdeksan haastattelukutsua, joista osaan ei vastattu ja joista osa
ohjasi pyytamaan paremmin sopivaa henkilod samasta organisaatiosta. Yksi haastatel-
tava saatiin ehdotuksena toiselta haastateltavalta. Lopulta haastateltavia saatiin kahdek-
san. Haastattelut toteutettiin syys-lokakuussa 2020 Teamsin ja puhelimen valityksella.

Haastatellut ja haastattelukysymykset ovat nahtavissa liitteessa D.
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Haastattelut toteutettiin muodoltaan puolistrukturoituina ja haastattelukysymyksia hyo-
dynnettiin keskustelun runkona. Haastateltujen taustat olivat erilaisia, joten joistain kysy-

myksista keskusteltiin enemman ja joistain vahemman haastateltujen kanssa.

7.1.1 Teema 1: Raitiotiejarjestelmien vaikutusten arvioinnit
Haastattelujen perusteella koettiin, ettd Suomessa raitiotiehankkeiden vaikutuksia on ar-

vioitu kokonaisvaltaisesti ja neutraalisti. Tarkeaksi koettiin laaja-alainen arviointi, jossa
keskeiset vaikutukset on kattavasti kerrottu. On ymmarretty, ettd kaikkia vaikutuksia ei
voida ilmaista vain yhden luvun, kuten hyoty-kustannussuhteen, avulla. Sen sijaan tarvi-
taan eriytynyttd ja monipuolista arviointia. Koettiin, ettd nykyinen arviointiprosessi toimii
hyvin ja etta siitéd on helppo poimia hyvat kaytannot hankkeen mukaan. Kuitenkin todet-
tiin, ettd suunnittelun ja vaikutusten arvioinnin sisaltadvan prosessin voisi suunnitella tar-
kemmin, jotta tekeminen etenee rinnakkain siten, ettd mitdan ei tehda kahdesti eika mi-

tdan jaa tekematta.

On tarkeda ymmartaa, etta suunnittelu ja vaikutusten arviointi luovat hankkeen kokonais-
kuvaa ja ovat osa paatdksenteon valmistelua. Paatdksentekoa tapahtuu eri tasoilla, ku-
ten projektin sisalla ja kunnanvaltuustoissa, minka takia myds raportointia on tarkeaa
tehda eri tasoille objektiivisesti. Lisaksi on ymmarrettava, etta raitiotiechanke on erityisesti

kaupunkikehityshanke eika sita ole kaikissa hankkeissa ymmarretty.

Suunnitelmien tekemisesta sanottiin suureksi ongelmaksi se, etta suunnittelun loppuvai-
heessa tulee kova Kiire, kun suunnittelua pitaisi tehda koko ajan perusteellisesti. Todet-
tiin myos, ettad vaikutusten arviointeja ja suunnittelua taytyy tehda samalla tasolla. Vai-
kutusten arviointi ei voi olla tarkempaa kuin suunnitelman kuvaus eikd johtopaatoksia
saa tehda liian pitkalle. Tahan liittyen haastatteluissa nousi myos esiin, ettd nykyaan
pystytdan helposti tekemaan visuaalisesti hienoja suunnitelmia jo hankkeen alkuvai-
heessa. Tama luo illuusion, ettd esimerkiksi yleissuunnitelma on paljon tarkempi kuin se
oikeasti on. Aiemmin ensimmaiset suunnitelmat nayttivat karkeilta, jolloin niihin osattiin

suhtautua alustavina suunnitelmina.

Esiin nousi, etta tavoitteiden asettaminen osataan, tavoitteet osataan kasitellad sidosryh-
mien kanssa hyvin ja etta tavoitteet tuodaan esille hyvin. Toisaalta koettiin, ettad alussa
tavoitteiden asettamisessa tarkastellaan liian pienia asioita, joiden takia suunnittelu vai-
keutuu. Todettiin, ettad tehdaan tavoitteita, joita ei pystyta mittaamaan kunnolla, mika vai-
keuttaa seurantaa. Lisaksi tavoitteisiin liittyen yhdessa haastattelussa sanottiin, etta ta-
voitteiden asettaminen ja vaikutusten arviointi ovat sidonnaisia aikaan eli esimerkiksi yh-

teiskuntapoliittiset asiat vaikuttavat niihin. Haastateltava myos ilmaisi, etta naihin liittyvat
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asiat ovat muuttuneet hanen tyduransa aikana, joten ne tulevat muuttumaan myos tule-

vaisuudessa.

Usein raitiotiehankkeiden tavoitteena on, etta autoliikenteesta tapahtuu siirtymaa jouk-
koliikenteeseen. Todellisuudessa siirtyma usein seudusta ja likennemallista riippuen ta-

pahtuu paaasiassa kavelysta ja pyorailysta eika autoliikenteesta.

Joukkoliikenteen tasmallisyyden ja luotettavuuden tarkeyttd kaupunkiseuduilla korostet-
tiin. Raitiotien ja liikkumisen tulee sopia kaupunkirakenteeseen. Myds HiTrans (2005b)
on korostanut joukkoliikenteen luotettavuutta, jota voidaan edistda esimerkiksi joukkolii-
kennekaytavien parantamisella ja joukkoliikennereitteja yksinkertaistamalla. Tarkeaksi
koettiin pitkan aikajanteen ymmartaminen, koska esimerkiksi kayton aikaiset kustannuk-
set voivat olla paljon suuremmat kuin pelkat investointikustannukset. Myos Nielsen et al.
(2005) on todennut, ettd investointikustannukset ja kdytdn aikaiset kustannukset ovat
suuria raitiotien koko elinkaarta tarkasteltaessa. Koettiin, ettd huomio kiinnittyy useimmi-

ten rakentamisen kustannuksiin.

Haastatteluissa ilmeni ongelmia yhteistydssa. Raide-Jokeria suunniteltaessa oli ajateltu,
etta kaupunkien kaavoitusprosesseissa on jo huomioitu luonto tarvittavalla tavalla. Tasta
oli kuitenkin tullut ongelmia, koska hankkeessa eika kaavoituksessa ollut huomioitu esi-
merkiksi liito-oravien elinymparistdja, mika on myéhemmin aiheuttanut viivastyksia tar-

vittavien lisaselvitysten muodossa. Tama ilmenee myo6s lahteessa Raide-Jokeri (2020b).

Vuoropuhelua pidettiin seka hyvana ettd huonona asiana. Tyoryhmatyoskentelya pidet-
tiin hyvana, koska paikalla on osaavia ammattilaisia. Kansalaisvuoropuhelun todettiin
toimivan esimerkiksi raitiovaunun varin ja pysakkien nimien valinnoissa. Muukin vuoro-
puhelu kansalaisten suuntaan on hyodyllista, kunhan vuoropuhelu osataan kohdentaa
oikealle ryhmalle, edustavuudesta huolehditaan ja turhia kyselyitd valtetdan. Vuoropu-
helulle ei mytskaan saa asettaa liilan suuria odotuksia, koska ei ole takeita, etta vuoro-
puhelun kautta saadaan mitdan uutta jarisyttavaa tietoa. Vuorovaikutuksen todettiin ole-
van sita hyddyllisempaa, mita pidemmalla suunnittelu on, koska talléin ihnmiset ovat kiin-
nostuneita aiheesta ja kiinnostuneita osallistumaan. Esimerkiksi yleissuunnitelmaa teh-
dessa vuorovaikutuksesta asukkaiden suuntaan ei juuri ole hy6tya, vaan hyodyllisempaa

on tehda vuoropuhelua vasta myéhemmissa vaiheissa.

Hankearviointien vertailuvaihtoehtoihin liittyen ongelmana on ollut, ettd parannetun ny-
kytilan (Ve0+) maarittdminen realistisesti sopivalla tarkkuudella on vaikeaa. Parannetun
nykytilan muodostamisessa kannattaisi haastattelujen mukaan panostaa siihen, miten
maankaytto, liikennejarjestelma ja joukkoliikennejarjestelma kehittyvat ilman hanketta.

Tavoitevuoden likennemaarat voivat osoittautua liian suuriksi, minka takia vaihtoehdon
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kuvaaminen jaa heikoksi. Jos kuvaaminen jaa heikoksi, on talla vaikutuksia koko arvi-
ointikehikkoon, koska arvioinneissa vertaillaan vaihtoehtoja toisiinsa eika vertailuista tule
talléin todenmukaisia. Raitiotien vertailuvaihtoehtoja ei ole tarkasteltu kunnolla kaikissa
hankkeissa ja esimerkiksi Raide-Jokerissa superbussia ei ole kasitelty vertailuvaihtoeh-
toina kunnolla. Kavi myds ilmi, ettd Tampereen raitiotien viestinnassa ei tuotu esille, etta
superbussivaihtoehto olisi hivenen kannattavampi kuin raitiotie. Raitioteiden kalleutta

verrattuna muihin vaihtoehtoihin ei tuoda esiin.

Yhdessa haastattelussa koettiin, ettd mitdan vaikutusten arvioinnin osa-aluetta ei kan-
nata poistaa, koska mika tahansa voi olla tarkea yksittaisessd hankkeessa. Toisessa
koettiin, ettd on turha laajentaa merkittdvasti arviointikokonaisuutta, koska todennakdi-
sesti kaikki merkittavat asiat huomioidaan jo eika hienosaatadminen toisi enaa merkitta-
vaa hyoétya. Hienosaatda tarkeammaksi koettiin, ettd kaikki asiat kdydaan kunnolla lapi
arviointiprosessissa. Tampereen raitiotien vaikutusten arvioinnin koettiin olleen hyvin
monipuolinen ja laaja arviointi, johon ei tarvitse lisatéd enaa juurikaan uusia vaikutuksia.
Yhdessa haastattelussa todettiin, ettd pitaa miettia, mita vertaillaan ja mihin. Ongelmana
haastateltavan mukaan on ollut, etta usein vertaillaan todella pienta asiaa toiseen pie-

neen asiaan, mika ei kokonaisuuden kannalta ole olennaista.

Koettiin, etta positiivisia vaikutuksia viestitadan vahvemmin kuin negatiivisia. Esimerkiksi
Raide-Jokerin pidentyvaa matka-aikaa verrattuna nykyiseen bussiin ei tuotu kunnolla
esiin eikad hankkeiden kustannuksista puhuta hirveasti. Viestinta koettiin tarkeaksi asiaksi

ja sita tuli haastattelujen mukaan parantaa.

Yleisesti todettiin, etta raitiotiehankkeiden vaikutusten arviointi on todella laaja aihe ja
ettd on vaikea saada kokonaisuus nakyviin. Taman takia tehdaan laajempi tekninen ra-
portti ja yleinen raportti, jotta hankkeista paattavat jaksaisivat paneutua hankkeeseen.
On kuitenkin tarkeaa, etta vaikutusten arvioinnin tausta tuodaan esille myds hankkeen
toteutuksesta paattaville. Valtion mahdollisen avun takia on myds joskus tehty valtiolle
oma raportti. Yleisesti todettiin, etta olisi tarkeada tuoda esiin nykyista tarkemmin, millaisia
oletuksia ja epavarmuuksia vaikutusten arvioinnissa ja esimerkiksi herkkyystarkaste-

luissa on huomioitu.

Vaikutusten yhteismitallistamista ja arvottamista pidettiin vaikeana. Helpoimpia ovat nu-
meeriset arvioinnit, kuten euromaaraiset lukemat ja matkamaarat. Hankalimmiksi koettiin
subjektiivisesti arvioitavat kohteet, kuten kaupunkikehitys, kaupunkikuva, imagovaiku-
tukset, vetovoima ja kerrannaisvaikutukset. Myos laadullisten elementtien arvottaminen
ja laskennallinen arviointi on vaikeaa. Yhdessa haastattelussa nousi esiin, etta kaupun-

kikuvaan ja imagoon seka vetovoimaisuuteen liittyvien asioiden arvioiminen ei insinddrin



134

nakokulmasta vaikuta tarkealta, koska niiden mittaaminen on vaikeaa. On myds 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.

Hyvana pidettiin, ettd maankayttd ja sen kehittyminen huomioidaan melko hyvin vaiku-
tusten arvioinneissa, vaikka niiden laskennallinen mallintaminen onkin vaikeaa. Todet-
tiin, ettd maankayttoa ja sen kehittymista tulisi arvioida enemman. Liikennesimulointien

todettiin toimineen hyvin, jos huomioon on otettu kaikki liikennemuodot.

Kannattavuuslaskelmien tekemista pidettiin hyvana, mutta laskelmia voisi tulkita parem-
min. Laskelmien ulkopuolelle jad myo6s paljon vaikutuksia. Laskelmissa on hyddynnetty
Vaylaviraston hankearvioinnin ohjeessa olevaa kannattavuuslaskelmaa, jota ei ole tehty
raitiotiehankkeiden arviointiin eikd se sovellu siihen. Joissakin hankkeissa laskelmaa
hyddynnettiin hyvin, mutta joissakin taas ohjetta sovellettiin haluttujen tulosten saa-
miseksi. Joidenkin hankkeiden laskelmissa on otettu vapauksia. Eradssa hankkeessa
esimerkiksi laskelmien tekija vaihtui ja likennemalli muuttui. Talléin laskelma muuttui,
vaikka hyoty-kustannussuhde ei itsessaan muuttunut hirveasti. Valilla esimerkiksi liiken-

ndinti- ja varikkokustannuksia on kasitelty ja laskettu ihmeellisilla tavoilla.

Arvioinneissa pitkdan hyodynnetyn yhteiskuntataloudellisen hyoty-kustannussuhteen
koettiin olevan ongelmallinen, vaikka onkin ymmarretty, etta kaikkia vaikutuksia ei voida
ilmaista vain yhden luvun avulla. Valtion rahoituksen saamiseksi on tehtava yhteiskun-
tataloudellinen arviointi, mika on ymmarrettavaa, jotta valtio voi priorisoida hankkeita.
Koettiin, etta perinteinen yhteiskuntataloudellinen hyoty-kustannuslaskenta ei toimi kau-
punkialueilla, koska esimerkiksi aikakustannussaastot ovat niin pienia. Kaupunkitalou-
dellisia hyotyja tulisi arvioida nykyistd enemman, koska raitiotie houkuttelee varrelleen
esimerkiksi rakentamista. Talldin tiivistyvan kaupunkirakenteen, maankaytén ja kiinteis-
tétalouden hyodyt tulisivat huomioitua paremmin, koska yhteiskuntataloudellisessa arvi-
oinnissa naita ei saada otettua huomioon vastaavalla tavalla. Lisaksi koettiin tarkeaksi
ymmartda, ettd joissain kaupungeissa kannattavuuslaskelmat ovat merkittdvassa
osassa ja joissain niitd vahatelladn. Haastatteluissa ehdotettiin, etta olisi hyva, jos olisi
joku yleinen ohje raitiotiehankkeiden vaikutusten arviointiin ja ettd sen voisi esimerkiksi

toteuttaa kaupunkiseutujen ja Vaylaviraston valisena yhteistydna.

Yleisesti ilmeni, ettd kustannusten kertymisesta ei ole tarpeeksi luotettavia arvioita. Vai-
kutusten arvioinnissa on hyddynnettavissa vain karkea kustannusarvio, koska realistisen

arvion tekeminen on vaikeaa. Kerrottiin, etta kustannuksien vertailu on vaikeaa, koska
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aina ei tiedeta tai ymmarreta, mita vertaillaan ja ovatko kustannukset suoraan verratta-

vissa toisiinsa.

Useammassa haastattelussa todettiin, etta rakentamisen aikaisten vaikutusten arvioin-
nissa on puutteita. Koettiin, etta rakentamisen aikaisia vaikutuksia vahatellaan tai aliar-
vioidaan. Toisaalta sanottiin, etta yleissuunnitteluvaiheessa ei tiedeta viela todellisia ra-
kentamisen aikaisia vaikutuksia, koska esimerkiksi tarkemmat tydmaasuunnitelmat teh-
daan myohemmin. Rakentamisen aikaisten vaikutusten rahamaaraiset kustannukset ar-
vioidaan liilan mataliksi, jolloin suunnitelmien tarkentuessa ndma kustannukset nousevat
helposti. Tahan ehdotettiin ratkaisuksi, ettd kannattavuuslaskelmissa rakentamisen ai-
kaisia vaikutuksia voitaisiin kasvattaa esimerkiksi maaritellyn prosentin verran. Yhden
haastattelun mukaan ulkomailla on pohdittu, miten ja kenen tulisi korvata rakentamisen

aikaiset vaikutukset esimerkiksi yrityksille.

Investointikustannuksista sanottiin, ettd ne on pahasti aliarvioitu monessa hankkeessa.
Aliarvioinnin kerrottiin johtuvan siita, ettd kaupunkialueille rakentaminen on hyvin eri-
laista kuin esimerkiksi maanteiden, joten on vaikea haarukoida sopivia kustannuksia ra-
kentamiselle. Tahan esitettiin ratkaisuna, ettd suunnitelmien alkuvaiheessa lisattaisiin
tietyn prosentin verran kustannuksia arvioitujen kustannusten paalle. Lisaksi kerrottiin,
etta kustannusarvioita halutaan tietoon todella aikaisin eli esimerkiksi yleissuunnitelma-
vaiheessa. Aikaisin annetut kustannusarviot jaavat kuitenkin ihmisten muistiin, jolloin

kustannusten tarkentuessa ja mahdollisesti kasvaessa ollaan tyytymattomia.

Joukkoliikennehankkeiden liikenndintikustannusten arvioinnissa koettiin olevan puut-
teita. Epavarmuutta aiheuttavat esimerkiksi eri likennemuotojen kustannukset ja kustan-
nuserien jakautuminen toimijoiden valille. Tahan ehdotettiin ratkaisuna tiedon kokoa-

mista hankkeista, kun todellista kustannustietoa alkaa kohta olla saatavilla Suomesta.

Haastatteluissa ilmeni, ettad vaikutusten arvioinneissa on vaikea paasta joukkoliikenteen
nakokulmasta ihmisten arjen tasolle, koska raitiotien suunnitelmia tehtaessa ei ole viela
tietoa siitd, millaiseksi muut joukkoliikennelinjasto muodostuu. Tdman takia on vaikea
arvioida, mihin raitiotie vaikuttaa eniten. Esimerkiksi Tampereella on huomattu, etta rai-
tiotien ensimmaisen vaiheen mydéta syntyvat suurimmat vaikutukset ihmisten liikkumi-
seen sijoittuvat Koillis-Tampereelle. Arkikokemuksen arviointi jad myos vahalle huomi-
olle. Vaikeudeksi kuitenkin koettiin arkikokemuksen esittdminen verrattuna numeerisiin

lukuihin. Sosiaaliset vaikutukset jaavat myds huomioimatta.

Todettiin, etta likennejarjestelmaa uskalletaan visioida ja mallintaa rohkeammin nyt. Kui-
tenkin esiin nousi, etta liikennejarjestelmamuutos arvioidaan hyvin karkealla tasolla eika

likennejarjestelman muuttumista raitiotien myo6ta ei ole arvioitu koko liikennejarjestelman
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tasolla. Raitiotien vaikutusten arvioinneissa olisi arvioitava paremmin koko liikkennejar-
jestelmaa ja sen toimivuutta pidemmalla aikavalilla seka verrattava tulevaisuuden tavoit-
teisiin, koska raitiotiejarjestelmat eivat ole omia erillisia jarjestelmiaan, vaan ne ovat osa
muuta liikennejarjestelmaa. Tahan liittyen nostettiin esimerkkeina, ettd Tampereella on
arvioitu hyvin raitiotien seudullista verkostoa pidemmalla aikavalilla, mutta Raide-Joke-
rissa puolestaan ei ole juurikaan huomioitu koko liikennejarjestelmaa tai tulevaisuuden
likennejarjestelmaa. Todettiin myos, ettd ihmisten kayttaytymisen muutosta voisi arvi-

oida enemman.

Yhdessa haastattelussa haastateltavat kokivat, ettd ymparistovaikutuksia korostetaan
likaa, vaikka ne eivat juurikaan tuo hyotyja. Muissa haastatteluissa kuitenkin koettiin,
ettd ymparistd- ja ilmastovaikutuksia pitaisi huomioida monipuolisemmin ja enemman,
koska ilmasto on noussut erityisesti viimeisimpina vuosina tarkeaksi. Esille nousivat esi-
merkiksi luonnon monimuotoisuuden ja hiilinielujen arviointi. Yhdessa haastattelussa
esitettiin, etta tulisi arvioida hiilijalanjalkea pelkkien paastdjen sijaan, koska tarvitaan ko-
konaisvaltaisempi lahestymistapa Pariisin ilmastosopimuksen tavoitteiden saavutta-
miseksi. Samalla nousi esiin, ettad esimerkiksi kaikkien liikennehankkeet ja maankaytén
kehittamishankkeet tulisi saada tuottamaan mahdollisimman pieni hiilijalanjalki. Lisaksi
pohdittiin arvottamiseen liittyvana ongelmana, onko nykyhetkessa vahennetty autolla
ajettu kilometri samanarvoinen kuin 30 vuoden paassa vahentynyt kilometri, koska esi-
merkiksi ei tiedeta 30 vuoden paasta vallitsevasta autokannasta. Lisaksi mietittiin hiili-
neutraaliustavoitteisiin liittyen, kuinka arvokkaaksi esimerkiksi yhden prosentin muutos

arvotetaan.

Saavutettavuuden vaikutukset koettiin hallitseviksi hankearvioinneissa aikasaastojen ta-
kia, mutta myods esimerkiksi ymparistd- ja onnettomuusvaikutukset jaavat lilan pieniksi.
Lisdksi nousi esiin, ettd matkustajan matkan kokonaiskokemus koostuu monesta muus-
takin asiasta kuin matka-aikasaastosta. Naiksi tekijoiksi nostettiin muun muassa matka-
ajan hyddyntaminen, pysakit, viihtyisyys ja mukavuus, jotka jaavat kokonaan huomioi-
matta. Naiden mittaaminen on kuitenkin vaikeaa. Raitiotien mydta ihmisten arjessa ta-
pahtuvien muutosten avaamista sanallisesti pidettiin hyvana lisdyksena tulevissa vaiku-
tusten arvioinneissa. Kulkutapajakaumiin liittyen todettiin, ettd on vaikeaa arvioida, mil-

laisia muutoksia kulkutapajakaumissa on tapahtumassa tulevaisuudessa.

Selvisi, etta vaikutusten arvioinnissa ei osata arvioida liikenteen hairictilanteiden vaiku-
tuksia. Tulevissa arvioinneissa voisi uutena asiana arvioida, mitka ovat hairion vaikutuk-
set liikennejarjestelmassa, miten hairio kertaantuu liikennejarjestelmassa, miten hairio

vaikuttaa raitiotiehen ja miten liikennejarjestelma toipuu hairidsta.
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Vaikutusten alueellista kohdistumista eli sitd, mika alue ja vaestéryhma hyotyvat eniten
raitiotiesta aliarvioidaan. Segregaationalueiden tunnistaminen ja raitioteiden vertaami-
nen niihin olisi tarkead nousta enemman esille vaikutusten arvioinneissa. Koettiin, etta
taman parempi arviointi toisi paattjille lisdymmarrysta hankkeeseen. Yhdessa haastat-
telussa nousi esiin, ettd kaupunkirakenteen sekoittuneisuuden ja tiiveyden merkitys ei

nouse esille tarpeeksi.

Koettiin, ettd hankkeen rakentamisen aikaisia tyéllisyysvaikutuksia ei kannata korostaa.
Naissa on tehty paljon oletuksia esimerkiksi tyontekijoiden taustoista, minka takia arvi-
ointi on epatarkkaa. Samaa sanottiin kaupungin kunnallisverotulolaskelmista, joissa kun-

nallisverojen kasvu johtuu raitiotien parissa tyoskentelevista.

Jalkiarvioinnin tarkeys ja vaikutusten seuranta ilmenivat useammassa haastattelussa.
Nyt keskitytdan liikkaa etukateen tehtavaan arviointiin. Pitaisi keskittyd enemman vaiku-
tusten seurantaan ja jalkiarviointiin. Raitiotiehankkeiden jalkiarviointia voisi tehda ensim-
maisen kerran esimerkiksi viiden vuoden jalkeen. Haastatteluissa nousi myos esille, etta
vaikutusten seuraaminen on tarkeaa ja samalla myds poliittista vastuunkantoa. Suunni-
telmiin ja vaikutusten arviointeihin voidaan palata myéhemmin ja hyddynnetaan seuran-

tatyokaluina.

Yhdessa haastattelussa nousi esiin, ettd Uudessa-Seelannissa huomioidaan vaikutus-
ten arvioinneissa terveydellisia vaikutuksia, mika voisi olla hyva lisda Suomen rai-
tiotiehankkeiden vaikutusten arviointeihin. Toisessa haastattelussa esiin nousi, etta ter-
veydellisten vaikutusten arviointiin on alettu etsia tapoja Helsingin MAL 2019-suunnitel-
man myo6ta. Mainittiin myos, ettad olisi tarkeaa hakea vertailukohtia niin kansainvalisesti
kuin kotimaisesti raitioteistd ja hankearvioinneista. Raitiotien pysyvyytta pidettiin myos

positiivisena asiana.

Tulevaisuuteen liittyen tarkeana tekijana nousi esiin kustannustehokkuus, jonka koettiin
olevan erityisesti korona-ajan jalkeen viela tarkeampaa. Todettiin myds yleisesti, etta ih-
misten ymmarryksen lisdaminen vaikutusten arvioinneista on todella hankalaa. Todettiin
my®0s, etta likkuminen on muuttunut noin kymmenen vuoden sykleissa. Taman takia on
vaikea arvioida, millaista liikkuminen on esimerkiksi 20 vuoden kuluttua, mika vaikeuttaa

vaikutusten arviointeja.

Yhdessa haastattelussa nostettiin esiin, etta tulisi miettia, millaista kaupunkia halutaan
rakentaa. Tulisi miettid, halutaanko kaupungin ja samalla liikenteen kehittyvan kysyntaa
seuraten (demand following) kuten tapana on ollut vai kannattaisiko siirtya tarjontaa luo-
vaan suunnitteluun (supply leading). Tarkeana pidettiin, etta likennejarjestelmaa suun-

nitellaan tuleville sukupolville.
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Useammassa haastattelussa keskusteltiin raidefaktorista. Scherer & Dziekan (2012) mu-
kaan raidefaktori (eng. rail factor) kuvastaa sita, ettd potentiaaliset matkustajat pitavat
raiteilla toteutetusta joukkoliikenteestd enemman kuin busseilla toteutetusta. Raidefak-
torin olemassaolo on tunnistettu tutkimuksissa, joissa hypoteettisissa tilanteissa vastaa-
jista 75 prosenttia valitsi raitiotien bussin sijasta ja 63 prosenttia valitsi Iahijunan bussin
sijasta. (Scherer & Dziekan 2012). Raidefaktorina on hyddynnetty hankkeissa ulkomaisia
kokemuksia, koska ei osata arvioida sen suuruutta Suomessa. Todettiin, ettd raidefak-
torin suuruutta Suomessa tulisi tutkia, jotta sen aiheuttamia epavarmuustekij6ita saatai-

siin poistettu vaikutusten arvioinneista.

7.1.2 Teema 2: Vaikutusten arvioinnissa hyodynnettavat mittarit
Haastatteluissa todettiin, ettéd vaikutuksia kannattaa mitata ymmartavasti ja siten, etta

vertailtavuus muiden vaihtoehtojen kanssa sailyy. Tarkeaksi koettiin, ettd keskitytdan
tarkeimpiin mittareihin eikd mittareita haalita liikaa. Lisaksi on tarkeaa, etta mittarit ovat
mietittyja ja ettd mitataan paatdksenteon ja suunnittelun kannalta relevantteja asioita.
Perusmittarin idea toimii hyvin eli kannattaa mitata sita, mita voi johtaa ja seurata. To-
dettiin, etta kaikki hyddynnettavat mittarit ovat todennakoisesti jollekin tarkeita, koska

niita mitataan.

Suomala et al. (2018) ovat todenneet, etta mittarin tulee kuvata aiheeseen liittyva tarkeita
asioita (relevanssi), tuottaa luotettavaa ja tarkkaa tietoa (reliabiliteetti) ja tuottaa ilmion
kuvaavaa tietoa harhattomasti (validiteetti). Hyva mittari on sellainen, joka tuo esiin myos
pitkan aikavalin nakdkulman ja josta kayttaja ymmartaa mittarin tarkoituksen. Lisaksi mit-
tarikokonaisuuden tulee kuvata selkeasti oletettu syy-seuraussuhde, minka lisaksi hyvan
mittarin tulisi jattaa tilaa toimia erilaisilla tavoilla ja saada aikaan erilaisia tuloksia. (Suo-
mala et al. 2018).

Tarkeimpia mittareita ei haastatteluissa juurikaan lahdetty luettelemaan. Kahdessa
haastattelussa todettiin, ettd jokaisessa hankkeessa on vahan erilaiset tavoitteet ja tar-
peet. Tdman takia tarkeimmat mittarit riippuvat ajasta ja paikasta ja niita taytyy raataloéida
hankkeen mukaan. Esimerkiksi voimassa olevat lait seka rahoittajan ja tilaajan vaatimuk-
set vaikuttavat myds. Mittarien todettiin my6s olevan erilaisia hankkeen suunnittelun eri
vaiheissa. Tasta esimerkkind annettiin, ettd mittarit ovat erilaisia riippuen siita, onko rai-

tiotien reitti paatetty lopullisesti vai ei.

Esiin nousi useita asioita, joita kannattaa mitata. Perinteisten mittarien hyédyntamista
pidettiin tarkednad. Naitd ovat esimerkiksi saavutettavuusvaikutukset mitattuna eri ai-

kasaastoin, erilaiset kustannukset ja kulkutapajakaumat.
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Esimerkiksi liikenteellisten vaikutusten, jarjestelman aikasaastojen, liikkumiskustannus-
ten, paastojen, saavutettavuusvaikutusten, ymparistdvaikutusten ja liikkenneturvallisuu-
den mittaamista pidettiin tarkeana. Vaikutusten kohdentumisen mittaamista eli kenella
likkumismahdollisuuden paranevat ja huonontuvat pidettiin jarkevana. Lisaksi nousi
esiin sosiaalisten vaikutusten mittaaminen, jotta alueiden valistd sosiaalista segregaa-
tion syntymistd pystytddn ehkaisemaan hankkeissa. Koettiin, ettd moni liikenteellinen
vaikutus kannattaa silti mitata, vaikka sen nakyvyys kannattavuuslaskelmassa olisikin
pieni. Yleisesti todettiin, etta insind6rien on vaikea paasta eroon lukuihin perustuvasta

laskennallisesta mittaamisesta ja hyodyntaa laadullista arviointia.

Maankayton vaikutusten seka maankayton ja raitiotielinjauksen vuorovaikutuksen mit-
taamista pidettiin trkedna. HiTrans (2005a) on esitellyt Cerveron 3D:ta (density, diver-
sity ja design) vuodelta 2002 liittyen maankaytdén muutosten avulla tehtavaan joukkolii-
kenteen edistamiseen. Muutokset tapahtuvat tihentamalla maankayttéa (density), moni-
puolistamalla maankayttéa (diversity) ja hydédyntamalla suunniteltua kaupunkia (design).
Maankaytén vaikutusta sekd maankayton ja raitiotielinjauksen vuorovaikutusta matkus-
tajamaariin seka matkustajamaarien ja kulkutapajakaumien kehittymista joukkoliikenne-
jarjestelmassa pidettiin tarkeina mittareita. Lisaksi palvelutasomuuttujia, joihin myos kul-
kutapajakaumat kuuluvat, pidettiin tarkeina, mutta koettiin, etta niita on valilla vaikea ero-

tella likennemallista.

limeni, etta erityisen tarkeitd mittareita ovat raitiotien pitkan kayttdian takia kayton aikai-
set mittarit, kuten matkustajamaarat, kulkutapajakaumat, likenndintikustannukset ja ar-
votettavissa olevien ymparistdvaikutusten mittarit. Kuitenkaan rakentamista arvioivia mit-

tareita, kuten rakennuskustannuksia ja kustannusarvioita, ei saisi unohtaa.

Terveyteen haitallisesti vaikuttavat asiat nostettiin myds esiin osa-alueena, jota kannat-
taisi mitata. Nama sisaltavat esimerkiksi melun ja ilmanlaadun, ja koettiin, ettd niiden
arviointia voisi kehittdd hankkeissa. Lisaksi samassa yhteydessa tuotiin esille aktiivisen
likkumisen tuomat terveysvaikutukset ja liikkumattomuuden kustannukset, joiden arvioi-

mista pidettiin myds hyvana ajatuksena tulevaisuudessa.

Todettiin, ettd kaupunkikuvaa ja -rakennetta seka virkistysta ja vapaa-aikaa kannattaa
mitata laadullisilla mittareilla varikoodatuilla asteikoilla. Vaikutuksia ihmisten arkeen ja
arkikokemusta kannattaisi mitata, mutta oltiin epavarmoja, pystyyko sita kuitenkaan jar-
kevasti mittaamaan. Raitiotien estevaikutusten arviointia pidettiin jarkevana, koska rai-

tiotie katkoo esimerkiksi kavely-yhteyksia.
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Kaikissa haastatteluissa oltiin samaa mielta siita, etta eri mittarit ovat eri sidosryhmille
tarkeita. Esimerkiksi paattajia kiinnostavat esimerkiksi kuntataloudelliset hyédyt, sen het-
kinen taloustilanne, taloudelliset vaikutukset ja se, millaiset ihmiset hydtyvat rai-
tiotiehankkeesta. Paattajien ryhman sisalla todettiin myds kiinnostuksen jakautuvan eri
kohteisiin, ja arveltiin, ettd nain olisi my6s muissa sidosryhmissa. Lisaksi yhdessa haas-
tattelussa todettiin, etta vaihtelu yhden sidosryhman sisalla on suurempaa kuin vaihtelu
eri sidosryhmien valilla. Liikennejarjestelmasuunnittelussa ja kaavoituksessa ollaan kiin-
nostuneita jarjestelman kokonaisuudesta ja asukkaita puolestaan kiinnostaa hankkeen
lopputulos eli raitiotie, raitiotien vaikutukset heidan arkeensa ja yleinen liikenteen suju-

VUus.

Yhdessa haastattelussa nousi esiin, etta tarkeimpien mittareiden ei kuitenkaan ehka tu-
lisi erota sidosryhmittain. Vaikutusten arvioinneissa tuotetaan monipuolisesti kaikista na-
kdkulmista tietoa eikd minkaan mittarin taten tulisi olla tarkedmpi jonkun sidosryhman
mielesta. Yleisesti todettiin, ettad vaikutusten arviointien ja niissa hyddynnettavien mitta-
reiden tulee olla sellaisia, etta ne tuottavat perustietoa ja etta kaikki sidosryhmien jasenet

Ioytaisivat niista 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, etta heilla ei ole mitaan annettavaa. Joukko-
likenteen helppokayttdisyys koettiin tarkeaksi. Matkan suunnitteluun liittyvista palve-
luista puhuttiin paljon. Mahdollisuus suunnitella matka yksityiskohtaisesti on tarkeaa.
Tasta esimerkkina esitettiin mahdollisuus tallentaa matka alypuhelimeen helpottamaan
vaihtoja. Liikennehairion tapahtuessa puhelimesta voisi katsoa tallentamalleen matkalle

vaihtoehtoja.

Raitiotiematkan tekemiseen liittyen esiin nousi matkan maksaminen, joka tulee suunni-
tella hyvin. Esimerkiksi maksutapojen, kdnnykkdmaksamisen ja maksulaitteiden suun-
nitteleminen on tarkeaa. Esiin nousi myds, etta tarvitaan palvelumuotoilua palveluiden
suunnittelemisessa, koska esimerkiksi matkakortin latausautomaatin kayttdmien 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 tietysta vuo-

rosta nousi myoés esiin. Pohdittiin, voisiko Koronavilkku-sovelluksen tapaan tehda sovel-
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luksen, jolla voisi selata raitiotielinjan kuormitusta tai muuten seurata kayttajan liikku-
mista ja sen perusteella tarjota esimerkiksi kyselyita vastattavaksi. Raitiovaunun tulee

olla turvallinen ja siisti. Kaluston tulisi olla energiatehokasta ja se voisi olla alykasta.

Pysakkien palvelutaso ja vaihtoihin liittyvat palvelut nousivat esiin. Pysakkien tulee olla
esteettémia ja niilla tulee olla ajantasaista matkustusinformaatiota. Niiden tulee olla viih-
tyisia. Pysakkien ulkonako ja vaihtojarjestelyt ovat merkittavia. Vaihtaminen on stressaa-
vin tilanne matkan aikana ja siten heikentaa koettua palvelutasoa, joten vaihtamisesta
taytyy tehda turvallista. Vaihtoja tulisi synkronoida ja vaihtopysakille tai -laiturille kulke-
miseen pitda olla selked reitti ja selkeat opasteet. Pysakeiltd pitda olla myds selkeat
opasteet esimerkiksi katuverkolle ja kyntikohteille ja vastaavasti selkeat opasteet pysa-
keille. Turvallista ja suojattua pyorapysakaintia pidettiin tarkeana palveluna, minka lisaksi
pyoran kuljettamisen tulisi onnistua raitiotielld. Myés Maa$S ja erilaiset liikkumispisteet
seka esimerkiksi yhteiskayttdautot nostettiin esiin sopivina palveluina, koska niita ei ole

viela esiintynyt paljoa suunnitelmissa.

Yhdessa haastattelussa lahestyttiin raitiotiematkan palvelutasoa parantavia palveluita
asiakkaan palvelupolun nakdkulmasta. On vanhanaikaista ajatella, ettd kyseessa olisi
pelkka matka, silla kyseessa on palveluketju. Ajatuksena on, etta palvelutasokokemus
muodostuu kokonaisuudesta, johon vaikuttavat pelkan matkan sijasta myos esimerkiksi
mielikuvat ja digitaaliset kokemukset. Matkan tuomaan kokemukseen itsessaan vaikut-
tavat esimerkiksi sen hinta, maksamistavat, fyysinen ymparistdé vaunussa, kuten penkit
ja valaistus, kontaktit muihin matkustajiin ja kuljettajiin seka muiden matkustajien aiheut-
tamat hairiét. Matka ei myodskaan paaty raitiovaunusta poistumiseen, vaan jatkuu viela
pysakilta pois, minka takia pysakkiympariston ja kulkuyhteyksien tulee olla toimivia. Tar-
koitus on tehda joukkoliikennepalveluja ihmisille, koska muuten joukkoliikenteelld ei ole
merkitysta. Harva on kiinnostunut pelkasta raitiotiematkasta huvin vuoksi, vaan tarkoi-
tuksena on paasta esimerkiksi téihin silla. Raitiotietd voi testata satunnaisten ihmisten
testitilaisuuksilla ja kaupallisella koeliikenteelld, joissa he arvioivat matkaa, palvelutasoa

ja raitiotietd, jotta ndhdaan esimerkiksi, mika toimii seka missa ja miten voidaan kehittya.

Sekoittunut maankaytté nousi myds esiin. Tahan kuuluivat esimerkiksi raitiotien lahei-
syydessa sijaitsevat kioskit ja kaupat. Naiden palveluiden kohdalla todettiin, etta niiden

tulisi olla viihtyisia ja sopia ymparistoon.
Mittarit

Suurin osa SmartRailin arviointiin ehdotetuista mittareista liittyy palveluihin. Koska ky-
seessa on palvelukeskeinen jarjestelma, mittareiden tulee olla asiakaslahtoisia eika jar-

jestelmatasoisia. Koska ihmiset ovat palvelukeskeisen jarjestelman keskidssa, koettiin,
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ettd palveluita on vaikea arvioida ja mitata vaikutusten arvioinnin aikana. Palveluiden
kaytén aikana mittaamista voidaan tehda esimerkiksi kyselyilla, havainnoimalla ja seu-
raamalla. Palveluiden kehittdmiseen, tarkasteluun ja mittaamiseen kannattaisi hyédyn-

taa palvelumuotoilun keinoja.

Ehdotettiin, etta raitiotien ymparille ja pysakeille kertyvan potentiaalisen palvelutarjonnan
kehittymista voisi mitata. Lahisaavutettavuus nousi uudeksi osa-alueeksi, jota voisi mi-
tata saavutettavuuden rinnalle. Voisi olla jonkinlaisia palvelutasomittareita, jolla arvioitai-
siin esimerkiksi, miten vaihdot on jarjestetty ja miten rollaattorilla paasee kulkemaan la-
hikortteleista pysakille. Helppokayttdisyyden arviointia ehdotettiin, mutta sen arviointia ei

myoskaan pidetty helppona, koska ihmiset kokevat eri asiat eri tavalla.

Palvelukeskeisenad mittarina esiin tuotiin asiakasuskollisuuden mittari NPS (Net Promo-
ter Score), jolla arvioidaan palvelua suosittelevien maaraa. Sen avulla voitaisiin tarkas-
tella, millainen muutos tapahtuu raitiotien suosittelijoiden maarassa. Ehdotettiin myds,
etta raitiotiematkaa voisi arvioida raitiovaunusta poistuessa esimerkiksi hymynaama-au-

tomaattien avulla.

7.2 Kyselytutkimus

Kyselytutkimuksella haluttiin selvittaa raitiotiejarjestelmien vaikutusten arviointien tar-
keimmat mittarit yleisesti ja eri sidosryhmien nakokulmasta. Kysely toteutettiin LimeSur-
vey-tyOkalulla verkkokyselyna, jossa mittarit oli jaoteltu osa-alueisiin. Vastaajia pyydettiin
arvioimaan kullakin osa-alueella, onko kukin mittari tarkea kaupungin paattajille tai liiken-
nejarjestelmasuunnittelulle. Vastausvaihtoehtoina olivat myos "nice-to-know” eli lisatie-
toa tuova mittari seka tarpeeton mittari. Mittareita oli yhteensa 149. Jokaisen osa-alueen
lopussa ja kyselyn lopussa oli mahdollisuus kirjoittaa sanallisesti tarkentavia asioita. Ky-

sely on loydettavissa liitteesta E.

Kyselyyn olivat kiinnostuneita vastaamaan seitseman kahdeksasta haastatellusta, minka
lisdksi kysely lahetettiin harkinnanvaraisesti raitiotiehankkeisiin osallistuneille ihmisille
seka suunnittelussa olevien raitiotiehankkeiden (Tampereen seudun seuturatikka, Kruu-
nusillat ja Vantaan ratikka) organisaatioille. Kysely tavoitti arviolta noin 50 henkil6a. Ky-

selyyn saatiin 18 vastausta.

7.2.1 Tulokset

Kyselytutkimuksen vastauksista laskettiin, kuinka suuri osuus vastaajista oli merkinnyt
kunkin mittarin kunkin vastausvaihtoehdon. Esimerkiksi jos yhdeksan kahdeksastatoista
vastaajasta oli merkinnyt mittarin A paattjjille tarkeana, piti 50 prosenttia vastaajista mit-

taria A paattjille tarkeadna. Vastaajien oli mahdollista valita useita vastausvaihtoehtoja,
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minka takia kunkin mittarivaittdman vastausvaihtoehtojen summa voi olla yli 100 pro-

senttia. Tulokset on esitetty liitteessa 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 edellda mainittuihin luokkiin vastaus-

vaihtoehdoittain.

100%

. l
80% 100 % vastaajista mielesta
70%
M Vastaajista > 75 %, mutta < 100 %
60% mielesta
50% Vastaajista > 50 %, mutta <75 %
mielesta
40% W Vastaajista > 25 %, mutta < 50 %
30% mielesta
(]
B Vastaajista >0 %, mutta <25 %
20% mielesta
10% . M Vastaajista 0 %:n mielesta
(]
0%

Tarkea Tarkea Nice-to- Tarpeeton
paattajille LIS:ssa know

Kuva 42. Mittareiden jakautuminen vastausvaihtoehdoittain kuuteen luokkaan
sen mukaan, kuinka suuri osa vastaajista on merkinnyt mittareita kyseiseen vas-

tausvaihtoehtoon.



144

Merkittdvaa on huomata, ettd mikaan mittari ei ollut taysin tarpeeton, koska mitaan mit-
taria 100 prosenttia vastaajista ei arvioinut tarpeettomaksi. 73 prosenttia mittareista ku-
kaan ei mydskaan pitanyt tarpeettomana. Tarpeettomin mittari vastaajien mielesta oli

"Konfliktitilanteiden maara raitiotiella”, jota 17 prosenttia vastaajista piti tarpeettomana.

Merkittdvaa on myos huomata, ettd mikaan mittari ei arvioitu pelkkaa lisatietoa antavaksi,
koska mitadan mittaria 100 prosenttia vastaajista ei arvioinut nice-to-know—vaihtoehdolla.
Eniten nice-to-know—mittareiksi arvioitiin 67 prosentin osuudella mittari "Raitiotien luo-
man sahkdmagneettisen kentan vaikutus” seka 61 prosentin osuudella mittarit "Raitiotien
vaikutus henkildautotiheyteen” ja "Raitiotien myota syntyvat potentiaaliset asiakasvirrat.
Kaikki vastaajat pitivat neljaa mittaria paattgjille tarkedna. Nama mittarit olivat "Matka-
maarat raitiotiella ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla”, "Raitiotiekaytavan jouk-
koliikenteen kulkutapaosuus ja sen kehittyminen”, "Raitiotien vaikutus joukkoliikenteen
likennointikustannuksiin” ja "Raitiotien vaikutus lipputuloihin”. Kaikkia mittareita pidettiin
jollain asteella tarkeina paattajien nakdkulmasta, koska vastaajista kukaan ei pitanyt mi-
tdan mittaria turhana paattajien nakokulmasta. Vahiten tarkeimpina mittareina paattajien
nakokulmasta pidettiin kuudella prosentilla mittareita "llitahuipputunnin kapasiteetti” ja ”
Raitiotien vaikutus jononmuodostukseen” sekd 11 prosentilla mittarit "Raitiotien tunnin
matkustajakapasiteetti”, "Raitiotien vaikutus matkustajan matkavastukseen (palveluta-
sohydty ja suora aikahyoty)” ja "Raitiotien vaikutus matkojen jakautumiseen tarkoituksen
mukaan”. 53 prosenttia kaikista mittareista on vastaajista yli 50 prosentin mielesta tar-
keita paattjille.

Kaikki vastaajat pitivat kolmea mittaria likennejarjestelmasuunnittelulle tarkeind. Nama
mittarit olivat "Raitiotien vaikutus joukkoliikennematkojen maaraan kaupungissa ja seu-
dulla”, Raitiotien vaikutus liikennejarjestelman liikenteelliseen toimivuuteen” ja "Raitiotien
vaikutus eri kulkutapojen sujuvuuteen (nopeudet ja matka-ajat)”. Kaikkia mittareita pidet-
tiin jollain asteella tarkeana liikennejarjestelmasuunnittelun nakdékulmasta, koska vastaa-
jista kukaan ei pitdnyt mitdan mittaria turhana liikennejarjestelmasuunnittelun nakokul-
masta. Vahiten tarkeimpinad mittareina liikennejarjestelmasuunnittelun ndkdkulmasta pi-
dettiin 11 prosentilla mittareita "Toimitilojen kysynta” ja "Tydllisyysvaikutukset henkiloty6-
vuosissa” seka 17 prosentilla mittari "Kunnan korvaamat matkakustannukset”. 85 pro-
senttia kaikista mittareista on vastaajista yli 50 prosentin mielesta tarkeita liikennejarjes-

telméasuunnittelussa.

On 12 mittaria, joita vastaajat yksimielisesti pitavat tarkeina seka paattajien etta liiken-

nejarjestelmasuunnittelun nakokulmista ja joissa kukaan ei hyddyntanyt kahta muuta
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”n o”

vastausvaihtoehtoa. Nama mittarit olivat "Raitiotien vaikutus meluun”, "Matkamaéaarat rai-

»” »

tiotiella ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla”, "Matkustajien matka-aika”, "Rai-

tiotien vaikutus joukkoliikenteen liikenndintikustannuksiin”, "Raitiotien vaikutus lipputuloi-
hin”, "Raitiotien vaikutus henkildautosuoritteen maaraan ja maaraan asukasta kohti”,
"Raitiotien vaikutus henkildautoliikennematkojen osuuteen kaikista matkoista”, "Rai-

» o

tiotien vaikutus saavutettavuuden kehittymiseen”, "Muutokset seudun asukasmaarassa

ja tyopaikkamaarassa tarkasteluajanjaksolla”, "Joukkoliikennesolmujen ja aluekeskus-
ten kehittyminen seka verkostomaisen kaupunkirakenteen muodostuminen tarkastelu-

ajanjaksolla”, "Investointikustannukset” ja "Liikenteen yhteiskuntataloudelliset kustan-

nukset (milj. € / vuosi)”.

7.2.2 Avointen kysymysten vastaukset
liImeni, ettd liikenneturvallisuutta arvioidaan talla hetkelld ajoneuvoliikenteen maaran

muutoksien takia tapahtuvien onnettomuusmuutosten avulla, mika johtuu Vaylaviraston
hankearviointiohjeesta. Tama ei kuitenkaan varsinaisesti kerro mitaan liikennejarjestel-
man toimivuudesta tai turvallisuudesta. Liikenneturvallisuusvaikutusten arviointi on teo-
reettista ja vaikeaa arviointia, joten onnettomuusmaarat ovat myds suuntaa antavia. On-
nettomuustietojen arviointia pidettiin paasaantoisesti tarkeana asiana, joka tulee huomi-
oida niin liikennejarjestelmasuunnittelussa kuin hankearvioinneissa. Raitiotieonnetto-
muuksien maara tai konfliktien vakavuutta ei arvioida. Olisi kiinnostavaa, jos olisi realis-
tisempia tapoja arvioida pikaraitiotien onnettomuusmaaria verrattuna busseihin. Rai-
tiotieta pidettiin turvallisempana kuin busseja ja henkildautoja ja sen koettiin olevan lii-

kenneturvallisuutta lisaava keino.

YmparistOmittareita todettiin olevan paljon. Mittarilistaa pidettiin hyvana tarkistuslistana,
vaikka kaikki mittarit eivat olekaan kaikissa tapauksissa olennaisia. Todettiin my0s, etta
vaikka raitiotien vaikutus olisikin vahainen, on ne tarpeellista silti selvittaa ja ilmoittaa,
koska on myds tarkeaa tietda, mikali vaikutuksia ei ole tai ne ovat vahaisia. Paatdksen-
tekijoité ymparistovaikutukset eivat juurikaan vastanneiden mielesta ole kiinnostaneet.
Todettiin, etta raitiotiechankkeita mainostetaan ymparistéhankkeina. Vastaajan mielesta
raitiotieta pitaisi nykyaan kuitenkin verrata sdhkébusseihin, jotta paastévaikutukset tuli-
sivat vain henkildautoliikenteen vahentymisesta. Tata vahenemaa pidettiin erittain pie-
nend. Olisi mielenkiintoista, jos tiivistyvan kaupunkirakenteen paastdvaikutuksille olisi
olemassa mittari, jolla voitaisiin arvioida, kuinka paljon paastot vahenevat tiivistyvassa

kaupunkirakenteessa verrattuna I6yhempaan kaupunkirakenteeseen.
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Rakentamisen aikaisiin vaikutuksiin liittyen todettiin, ettd paattdjia ja asukkaita kiinnos-
tavat rakentamisen aikaiset likennehaitat ja vaikutukset alueella asuviin ihmisiin. Kuiten-
kaan rakentamisen aikaisten haittojen kautta ei tule arvioida kymmenien vuosien han-
ketta, koska kyseessa on vain lyhytkestoinen haitta. Kuitenkin asumisen ja liikkumisen
tulisi onnistua tydmaiden Iaheisyydessa eivatka tydmaat saa pilata luontoarvoja. Raken-
tamisen aikaiset vaikutukset ovat kuitenkin raitiotien kanssa erittain suuria. Sen vuoksi
ne on syyta selvittda ja ottaa vakavasti haitallisten vaikutusten vahentaminen tai poista-

minen.

Raitiotiehen liittyvien mittareiden koettiin olleen erityisesti likennejarjestelmasuunnitte-
lun ndkdkulmasta hyvia. Mittareita on paljon, mika ei haittaa, koska ne voivat olla toisille
vaihtoehtoisia eika niita tarvitse kayttda samanaikaisesti. Raitiotien reitin ajoaikaa pidet-
tiin trkeimpana mittarina, koska se kuvaa niin matkustajien matka-aikaa, koettua palve-
lutasoa kuin liikenndinnin tehokkuutta. Siitéd voidaan johtaa my6és muita mittareita. Tas-
mallisyytta pidettiin tarkeana, mutta sen mittaaminen suunnitteluvaiheessa on vaikeaa.
Painotetun matka-ajan komponentteja tulisi tarkastella myds erikseen. Yhden mielesta
kaikki mainitut mittarit ovat keskeisia raitiotiejarjestelmien suunnittelussa, mutta niista
kaikista ei ole valitetty eika niiden merkitysta ole ymmarretty koko joukkoliikenteen ta-
solla. Joukkoliikenteeseen liittyvilla mittareilla todettiin olleen paljon paallekkaisyytta rai-

tiotien alle luokiteltujen mittareiden kanssa.

Pyorailyyn ja kavelyyn liittyen nousi esiin, ettd yhden mielesta pyorien kuljettaminen ei
ole perusteltua raitiovaunuissa. Toisen mielesta raitiotiet suunnitellaan paasaantoisesti
niin, etta liityntaliikkenne tapahtuu pyoraillen ja kavellen, joten liityntaliikennetta autoilla ei

kannata tarkastella.

Tieliikenteeseen liittyen todettiin, etta raitiotien vaikutukset henkildautojen maaraan ja
katujen kuormitukseen ovat kiinnostavia. Niiden tulokset voivat kuitenkin helposti olla
huononnakdisia. Paattdjilla koettiin usein olevan liian suuret odotukset raitiotien vaiku-
tuksista autoiluun. Raitiotie ei ratkaise isojen vaylien ruuhkia. Nousi myos esiin, etta paat-
tajia kiinnostaa lilkkaa henkildautoliikenteen sujuvuus, mika koettiin tarpeettomaksi. Kul-
kutapajakaumaan ja matkoihin liittyen koettiin, ettd edellisiltd osa-alueilta tutut mittarit
toistuvat talla osa-alueella. Matkoihin ja kulkutapoihin liittyvien mittareiden ennustamista

pidettiin vaikeana, koska harvalla seudulla on riittdvan tarkat likennemallit.

Liikennejarjestelmaan liittyen sanottiin, ettd vaikutusta kulkutapojen sujuvuuteen tulisi
peilata myds kaupungin tavoitteisiin. Esimerkiksi jos tavoitteena on tehda kavelyyn pe-

rustuva keskusta, on henkildautoliikenteen sujuvuuden heikentyminen tavoitteiden mu-
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kaista eika negatiivinen vaikutus. Liikennejarjestelmaan liittyvien mittareiden todettiin ar-
vioivan keskeisia pitkan aikavalin ominaisuuksia, joita ei ymmarreta tai huomioida tar-

peeksi.

Asukkaisiin, asuntoihin, tyépaikkoihin, palveluihin, maankayttéon ja yhdyskuntaraken-
teeseen liittyen todettiin, ettd vaikutuksia sosiaaliseen tasa-arvoon on erittain tarkeaa
mitata, mutta samalla niitd on myos erittdin haastavaa mitata. Liikennejarjestelmaa ja
maankayttoa tulee suunnitella tiiviisti yhdessa, koska ne vaikuttavat toisiinsa. Jo rai-
tiotien linjausta suunniteltaessa tulee huomioida maankayton nakokulma eli minka lin-
jauksen varrelle asukkaita ja tydpaikkoja saadaan tarpeeksi ja milla linjauksella palvelut
saadaan turvattua. Osaa mittareista pidettiin sellaisina asioina, joihin raitiotiella voi olla

vaikutusta, mutta sita on vaikea arvioida suunnitteluvaiheessa.

Elinkeinoelamaan ja logistiikkaan liittyvien mittareiden koettiin olevan hankalia asioita,
joihin otetaan kantaa epatieteellisesti tai perustelemattomin menetelmin. Asiakasvirtojen
koettiin liittyvan tarkempaan maankayton suunnitteluun seka palveluiden ja kaupan si-
joittumiseen, ja niiden arvioimista pidettiin tarkeana, mutta ei niinkdan paattajien tai lii-
kennejarjestelmasuunnittelun nakokulmasta. Osa-alueeseen liittyvia mittareita tulisi tar-
kastella myos rakentamisen ajalta. Kaupunkiin, kaupunkikuvaan ja imagoon liittyvista
mittareista todettiin, etta esimerkiksi kansalaisten ja paattajien kasitys naista on muodos-
tunut jo etukateen, jolloin esimerkiksi suunnitteluty6llda, vuoropuhelulla ja havainnollista-

misella on vain pieni vaikutus.

Kannattavuuslaskelmaan liittyen esiin nousi sama kuin haastatteluissa eli hyoty-kustan-
nussuhde ja siihen liittyvat ongelmat. Yksi vastaajista oli myds merkinnyt hyoty-kustan-
nussuhteen tarpeettomaksi ja kaksi nice-to-know-mittariksi. Sen koettiin olevan vaara
tapa arvioida raitiotie- ja joukkoliikennehankkeita, koska se on luotu vayldhankkeiden
tarkasteluun. Naiden hankearvioinneissa keskitytdan ajoneuvoliikenteen arviointiin, jol-
loin niiden aikasaastot painottuvat. Raitiotiehankkeissa hyddyt eivat muodostu ajoneu-
voliikenteen aikasaastdista, vaan ne ovat monimutkaisempia ja liittyvat autottomaan kau-
punkirakenteeseen. Aikasaastdja ei ole toisen vastaajan mielesta todellisuudessa ole-
massa, koska aika ei ole resurssi eika sita siten voi sdastaa. Aika kuluu koko ajan eika
ajan maara muutu, joten ihminen ei voi paattda, milloin han kayttaisi aikaa. Sopivaa
muuta arviointitapaa raitiotiehankkeille ei viela ole, minka takia hyoty-kustannussuhdetta
hyédynnetaan, vaikka tiedetaan, etta se ei ole sopiva. Tama johtaa yhden vastaajan mu-
kaan siihen, etta paattgjille ja inmisille joutuu selittdmaan, miksi raitiotiehanke kannattaisi

toteuttaa, vaikka sen hyoty-kustannussuhde on alle yhden. Raitiotiehankkeen hyodylli-
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syys tulee perustella todellisilla hyddylla, kuten kapasiteetin lisdyksella, ymparistohaitto-
jen vahenemisella, kiinteistdjen kayttdarvon kasvulla ja liikkumisen kustannusten vahe-

nemisella.

Julkinen talous kiinnostaa paattajia. Reitin kiinteistotaloudellisia vaikutuksia ei pidetty te-
kijana, jota kannattaisi vertailla eri raitiotielinjauksilla. Julkisen talouden mittareista muut
kuin yhteiskuntataloudelliset kustannukset ovat olleet liian mitattdmassa roolissa han-
kearvioinneissa. Raitiotien konkreettiset hyodyt ovat muita kuin yhteiskuntataloudellisia
ulkoisvaikutuksia, minka takia kannattaisi tehda kuntataloudellisia hyoty-kustannusarvi-
oita. Talldin saataisiin huomioitua raitiotien todelliset hyddyt toisin kuin Vaylaviraston

hankearviointiohjeessa.

Kyselyn lopussa yksi vastaajista toi esiin, ettd olisi hyva, jos myds poliittiset paattajat
vastaisivat samaan kyselyyn. Tama hyddyttaisi paljon vaikutusten arviointien tekijoita.
Tuotiin myos esiin, ettd paatdksentekijdille tuotetaan ja tarjotaan paljon tietoa, mutta on
epaselvaa, mitka tiedot vaikuttavat tehtyihin paatoksiin. Ei oltu myodskaan varmoja, miten
paattajat kayttaisivat mittareita paatoksenteossa. Olennaista on esittda vaikutukset paat-
tjille havainnollisessa muodossa. Todettiin, etta poliittisessa investointipaatosten te-
ossa korostuvat esimerkiksi investointikustannukset, yllapitokustannukset, investoinnin

ajoitus, vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoon ja alueellinen tasa-arvo.

Todettiin myds, etta listassa on kyseenalaisia mittareita, joiden tuottaman tiedon laa-
dusta ei ole varmuutta. Mukana on niin perusteltua arviointia kuin mielipiteita ja peruste-
lematonta paattelya. Vaarana on taman takia samojen asioiden arvioiminen useaan ker-

taan eri mittareiden alla.

Esiin tuotiin, ettéd kaikkien Suomen raitiotiehankkeiden yhteinen raitioteille sopiva arvi-
ointitapa olisi erittdin hyodyllinen. Nykyisin vaikutusten arviointi eroaa eri hankkeissa,
mika tekee hankkeiden keskindisesta vertailusta erittdin hankalaa. Hydty-kustannussuh-
teen sopimattomuus raitiotiehankkeisiin nostettiin esille, minka lisaksi tuotiin esille, etta
myoOs kannattavuuslaskelmia ja hyoty-kustannussuhteita on laskettu hankkeissa eri ta-

valla, joten nekaan eivat ole keskendan vertailukelpoisia.

Kattavaa vaikutusarviota pidettiin tarpeellisena sekd paatdksenteossa etta liikennejar-
jestelmasuunnittelussa. Vastaajan mielesta mitaan listatuista mittareista ei voinut pitaa
tarpeettomana. Vaikutusten arviointikehikossa on kuvattu kaikki oleelliset arvioitavat

asiat, mutta naita tulisi laajentaa kaupunkitaloudellisilla vaikutuksilla.

Raitiotien pysyvyytta pidettiin tarkeana vaikutuksena. Elinkaarindkdkulman huomioinen

likennejarjestelman ja maankaytdn suunnittelussa olisi myds tarked ymmartaa, silla sita
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pidettiin ainoana toimivana menetelmana verrata eri likennemuotoja. Esimerkkina esi-
tettiin, etta raitiovaunujen hankinta on noin 20—-30 prosenttia vaunujen elinkaaren liiken-

noinnin kokonaiskustannuksista.

Kyselyyn kaivattiin useampia tasoja arviointiin, silld kahden sidosryhman tarkastelun ul-
kopuolelle jaivat esimerkiksi raitiotien suunnittelu ja toteuttaminen. Raitiotie on kaupun-
kikehityshanke, johon liittyy esimerkiksi maankayton, kiinteistdjen ja palveluverkon ke-
hittaminen. Monet esitetyt arvioitavat tekijat olivat kyselyssa paallekkaisia 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 niita tdydennettiin liikennejarjestelmasuunnitelmista 16ydetyilla hyvilla mittareilla,
jotka voisivat sopia raitiotiejarjestelmien vaikutusten arviointiin. Lisaksi luotiin uusia mit-
tareita, joilla kokonaisuutta taydennettiin. Luonnosta arvioitiin haastattelu- ja kyselytutki-

muksen avulla.

Alkuperaisesta arviointikehikosta ei poistettu mittareita, koska kyselyssa mitadan mittaria
ei pidetty taysin tarpeettomana. Haastatteluissa todettiin, etta vaikutusten arvioinneissa
arvioidaan monipuolisesti raitiotiehankkeita eika sieltd puutu hirveasti mittareita. Kyse-
lyssa nostettiin esiin, etta mittareita on paljon ja osa niista on paallekkaisia. Tama ei
kuitenkaan haitannut, silla todettiin, ettd mittareita voi hyddyntaa vaihtoehtoisina hank-
keissa. Haastatteluissa myds todettiin, etta hankkeet ovat erilaisia, jolloin niissa hyédyn-
nettavat mittarit myos eroavat. Taman takia arviointikehikko toimii kaytannossa listana
mittareista, joita voi hyddyntaa. On tarpeellista selvittaa kaikki vaikutukset, vaikka ne oli-
sivat vahaisia.

Luotiin kaksi kategoriaa mittareille, jotka vaativat toimenpiteita. Kategoriat ovat

e paivitettavat mittarit eli mittarit, jotka haastatteluissa ja kyselyissa nousivat esiin
ja vaatisivat paivittdmista toimiakseen raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioin-

neissa

o uudet mittarit, jotka nousivat haastatteluissa ja kyselyssa esiin ja jotka koettiin
tarpeellisiksi. Nama mittarit eivat ole viela hyédynnettavissa raitiotiehankkeiden
vaikutusten arvioinneissa, vaan mittareita tulee kehittaa jatkotutkimusten perus-

teella.
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Seka haastatteluissa etta kyselyissa todettiin useamman kerran, etta perinteinen yhteis-
kuntataloudellinen kannattavuuslaskelma ja hyoty-kustannussuhde aiheuttavat ongel-
mia, koska Vaylaviraston hankearvioinnin ohjeen mukaisesti tehtyna se ei sovellu rai-
tiotiehankkeiden arviointiin. Taman takia yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma
ja hyéty-kustannussuhde asetettiin paivitettaviksi mittareiksi, joita tulisi kehittaa toimiviksi

raitiotiechankkeissa. Jos tama ei onnistu, mittarien jattdmista pois kannattaisi harkita.

Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskelman tilalla tai rinnalla kannattaisi hyddyntaa
talla hetkella pieneen rooliin jaavia julkisen talouden mittareita, kuten kaupunkitaloudel-
lisen kannattavuuden arviointia ja kaupunkitaloudellista hyéty-kustannussuhdetta. Tal-
I6in saataisiin huomioitua raitiotien tuomat todelliset hyodyt, kuten tiivistyvan kaupunki-
rakenteen hyddyt. Joitakin kaupunkitaloudellisia mittareita hydédynnetadan jo, mutta ne
merkittiin uusiksi mittareiksi, koska niita tulee kehittaa jatkossa vielda enemman. Kiinteis-
totaloudellisten vaikutusten arviointia epailtiin, mutta esimerkiksi kiinteistdjen arvon
nousu raitiotien reitilld Bergenissa (KPMG 2014; Bybanensveileder n. d.) osoittaa, etta

kiinteistotaloudellisia vaikutuksia kannattaa mitata.

Uutena osa-alueena lisattiin sosiaalinen kestavyys, jonka mittareilla arvioidaan sosiaali-
sia vaikutuksia ja haitallisia terveysvaikutuksia. Alueiden valista sosiaalista segregaa-
tiota kannattaa mitata. Vaikutusten kohdistumiselle eli sille, miten ihmisten liikkumismah-
dollisuudet muuttuvat, on oma mittarinsa. Lisaksi mittariksi lisattiin likkumiskustannuk-
set. Haitalisten terveysvaikutusten mittareiksi lisattiin ympariston alta tutut melun ja il-
manlaadun mittarit, joita tulisi kehittda terveysnakokulmasta paremmiksi. Taman lisaksi
lisattiin mittareiksi aktiivisen liikkumisen tuomat terveyshyodyt ja liikkumattomuuden kus-

tannukset. Sosiaalisen kestavyyden mittareita tulee kehittaa lisaa.

Rakentamisen aikaisten vaikutusten arvioinnin puutteiden korjaamiseksi ei noussut esille
uusia mittareita. Mittarit jatettiin ennalleen, mutta niita tulisi kehittdd paremmiksi ja tarvit-
taessa kehittda uusia mittareita, jotta rakentamisen aikaisten vaikutusten arviointi paran-
tuisi. Elinkeinoelaman ja logistiikan mittareita tulisi myos arvioida rakentamisen aikana,
minka takia osa-alue lisattiin mainintana rakentamisen aikaisiin vaikutuksiin. Elinkei-
noeldman ja logistiikan mittarit merkittiin paivitettaviin, koska ne vaatisivat perusteltuja

arviointitapoja.

Uutena osa-alueena lisattiin hairidtilanteet. Osa-alueen mittareilla arvioidaan, mitka ovat
hairion vaikutukset liikennejarjestelmassa, miten hairié vaikuttaa raitiotiehen, miten hai-
rid kertaantuu liikennejarjestelmassa, ja miten liikennejarjestelma ja raitiotie toipuvat hai-

riostd. Osa-alueeseen liittyen voi kehittdd myods muita mittareita tulevaisuudessa.
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Raitiotien ja joukkoliikenteen osa-alueet yhdistettiin, koska kyselyssa niiden mittareissa
koettiin olevan paljon yhtenaista. Koska raitiotie on osa liikennejarjestelmaa, paivitettiin
likennejarjestelman osa-alueeseen yksi aiempi mittari arvioimaan raitiotien vaikutusta
likennejarjestelmaan. Tata mittaria tulisi kehittaa tulevaisuudessa toimivaksi. Arkikoke-
musta kannattaisi mitata, mutta sen mittaamiseen ei tullut ehdotuksia sopivista mitta-
reista. Arkikokemuksen arvioimiseen hyédynnettavia mittareita tulisi kehittaa tulevaisuu-

dessa.

Ymparistdn osa-alueelle lisattiin uusiksi mittareiksi haastattelujen ja kyselyn perusteella
mittarit arvioimaan hiilinieluja, hiilijalanjalkea ja tiivistyvan kaupunkirakenteen paasto-
hyotyja. Nama vaativat viela tarkempaa kehittamista ennen kuin niita voidaan hyodyntaa
vaikutusten arvioinneissa. Luonnon monimuotoisuuden tarkempaa arviointia toivottiin,
joten mittaria "Vaikutukset elidihin ja ekologisiin yhteyksiin” tdydennettiin luonnon moni-
muotoisuuden arvioinnilla. Samalla mittari merkittiin paivitettavaksi mittariksi. Haastatte-
lujen ja kyselyn perusteella maankayttoéa ja sen kehittymisen arviointia tulisi kehittaa,

vaikka sita arvioidaan jo hyvin.

Liikenneturvallisuuden arvioinnin kerrottiin perustuvan talla hetkella ajoneuvoliikenteen
onnettomuuksien arviointiin. Tahan toivottiin rinnalle raitiotieonnettomuuksien maaran
arviointia, joka arviointikehikossa jo oli. Taman lisaksi ehdotettu konfliktien vakavuus rai-

tiotiella lisattiin arviointikehikkoon kehitettavana mittarina.

Haastatteluilla ja kyselylla pyrittiin selvittamaan, ovatko eri mittarit eri sidosryhmille tar-
keita. Haastateltujen mielesta eri sidosryhmia kiinnostavat eri mittarit, mutta mittareita ei
juurikaan eroteltu sidosryhmittain. Kyselyn tuloksista on puolestaan todettavissa, etta
seka paattajille etta liikennejarjestelmasuunnittelulle tarkeita mittareita on monia. Lisaksi
tarkasteltiin mittareiden tarkeytta vain kahden sidosryhman kannalta. TAman takia arvi-

ointikehikkoon ei eritelty mittareiden tarkeytta.

Lopullinen arviointikehikko on esitetty liitteessd G. Arviointikehikko koostuu 16 osa-alu-
eesta, joilla on yhteensa 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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Raitiotie Superbussi
Vel Ve2 Vela Ve2a

370 000 350 000 400 000
paranee alueilla
A-C

Kuva 43. Malli raitiotiehankkeen vaikutusten arvioinnin taulukosta, johon on
koottu mittarien tiedot vertailuvaihtoehdoittain.

Mittari VeO+

Joukkoliikennematkojen maara
kaupungissa [kpl/arki-vrk]

Henkil6autoliikennematkojen osuus
kaikista matkoista [%]

paranee alueilla

Alueellinen ja sosiaalinen tasa-arvo AC

Taulukossa hyddynnetaan variasteikoita vaikutusten myonteisyyden ja kielteisyyden ku-
vaamisen. Kuvassa 43 on hyddynnetty viisiportaista asteikkoa, mutta asteikko voi olla
hyvin myds seitsemanportainen. Taulukolla on mahdollista esittaa kaikki mittarit, minka
lisdksi tarkeimmiksi koetut voidaan nostaa vield omaan taulukkoonsa. Mittarit voidaan
jakaa tarvittaessa erilaisten teemojen ja tavoitteiden mukaisesti osa-alueisiin. Taulu-
kossa voi tarvittaessa esittaa useita linjausvaihtoehtoja ja kasitella raitiotien lisaksi vaih-
toehtoisia liikennevalineitd, kuten superbusseja tai lahijunia. Taulukossa pystyy esitta-
maan mittareiden tuloksia niin numeerisesti kuin tekstin muodossa. Arviointikehikko tu-
lee sailyttda osana suunnitteluprosessia ja sita tulee paivittaa koko hankkeen ajan, jolloin
silld voidaan viestia helposti ajantasainen informaatio. Arviointikehikkoa voisi hyddyntaa

apuna myos raitiotiehankkeiden jalkiarvioinnissa.

7.4 Palvelukeskeinen raitiotiejarjestelma SmartRail

SmartRailin mahdollisia palveluita ja mittareita selvitettiin haastatteluissa. Palveluiden

osa-alueita on koottu kuvaan 44.



153

. OPASTEET
PYSAKKIEN PALVELUTASO
PALAUTTEEN ANTAMINEN

MATKAN MAKSAMINEN
MATKAN SUUNNITTELU

A]ANIA‘% f&lNI:N MATKUSTAJAINFORMAATIO

AAS JA LIIKKUMISPISTEET “m KOITTUNUT MAANKAYTTO

RAITIOVAUNUN VARUSTELU

PUHELINSOVELLUKSET
VAIHTOJEN JARJESTELY
PYORAPYSAKOINTI

Kuva 44. SmartRailin mahdollisten palveluiden osa-alueita.

Matkan suunnitteluun liittyvat palvelut voisivat olla esimerkiksi sovelluksia, joilla matkoja
voi suunnitella ja joilla saa tietoa matkavaihtoehdoista esimerkiksi hairio- ja vaihtotilan-
teissa. Sovelluksilla voisi myds seurata raitiotien matkustajakuormitusta. Matkan maksa-
miseen liittyvat palvelut ja raitiovaunun varustelu, kuten ajantasainen matkustajainfor-
maatio ja tieto liikkumisesta, sopisivat SmartRailiin. Vaihtojen helpottamiseksi raitiovau-
nussa voisi nakya tulevan vaihtopysakin vaihtolinjojen reaaliaikainen aikataulu. Vastaa-
vasti pysakkien palvelutaso sopii SmartRailiin. Palveluilla voitaisiin helpottaa vaihtoja ja
pysakeille liikkumista esimerkiksi opastein ja ajantasaisen informaation avulla. Pysakkei-
hin voisi kytkea esimerkiksi MaaS-palveluita. Erityisesti vaihtopysakit kiinnostavat kau-
pallisia toimijoita keskittyneiden asiakasvirtojen takia (Lampinen 2016), joten esimerkiksi

erilaisilla kaupoilla voi olla potentiaalia olla osa SmartRailin palveluita.

Mahdollisiin palveluihin tulisi kuitenkin perehtya lisda. Palveluiden kehittamisessa ja mit-
taamisessa tulisi hyddyntda esimerkiksi palvelumuotoilua ja asiakkaan palvelupolkua.
Lisaksi voisi hyddyntda muita tutkimuksia, kuten Hildénin (2020) vaitéskirjaa bussimat-
kustajien kokemusten ja odotusten pohjalta suunnittelutyékaluista julkisen liikenteen pa-
rantamiseen. Myds joukkoliikenteen tarvehierarkiasta (kuva 45) voi olla hyétya mahdol-
listen palveluiden suunnittelemisessa. Tarvehierarkian eri tasojen avulla voisi kehittda

SmartRailin palveluita.
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Lisdarvo Mahdollisuus

Hallinnan tunne Kehitettivaa

Matkustamisen Einaktetae e
s Turvallisuus Taattava
Toimintavarmuus

Kuva 45. Joukkoliikenteen tarvehierarkia (Ekstrém 2016).

HSL:n Solmu-projektissa joukkoliikenteen tarvehierarkian pohjana ovat ennakoitavuus,
turvallisuus ja toimintavarmuus, jotka ovat taattavat matkustamisen perusteet. Ennakoi-
tavuus koostuu aikatauluista. Turvallisuus muodostuu siisteydesta, kuljettajan ajotyy-
lista, vartijoista ja muista matkustajista. Toimintavarmuus koostuu kalustosta, maksami-
sesta, asemista, pysakeista ja reiteista. Seuraavalla tasolla ovat seurattavuus, l0ydetta-
vyys ja suunniteltavuus, jotka muodostavat kehitettavan hallinnan tunteen. Seurattavuus
koostuu matkan etenemisen seuraamisesta, 10ydettavyys opasteista ja suunniteltavuus

reittioppaasta ja poikkeusinfosta. (Ekstrém 2016).

Korkeimmalla tasolla ovat viihtyminen, oppiminen, lisdarvopalvelut ja reaaliaikainen
opastaminen, jotka tuovat lisdarvoa. Viihtyminen muodostuu rentoutushetkistd, omasta
ajasta, viihdykkeestd matkan aikana ja miellyttavista ymparistdista asemilla ja likenne-
valineissa. Oppiminen koostuu uusien palveluiden I6ytamisesta ja kaytosta, julkisen lii-
kenteen tehokkaammasta hyddyntamisesta ja oman arjen optimoinnista. Lisdarvopalve-
luita ovat asiakasohjelma ja yhteistydkumppanit. Reaaliaikainen opastaminen muodos-
tuu oikeaan aikaan pois jaamisesta, pysakin lIdytamisesta ja kavelyreiteista lahtiessa ja
perilla. Lisdksi on huomioitu sosiaalisuus, joka kuuluu kiinteasti joukkoliikenteeseen. On
pohdittu, voiko sosiaalisuus toimia ohjaavana tekijana palveluiden kehittdmisessa ja mi-

ten joukkoliikenteen sosiaaliset vaikutukset ovat hyédynnettavissa. (Ekstrom 2016).

SmartRail koostuu palveluista, minka takia myds mittarit keskittyvat palveluihin. Hyodyl-
lisid osa-alueita mittareille voisivat olla muun muassa lahisaavutettavuus, palvelutaso ja
helppokayttdisyys. Myos asiakasuskollisuutta voisi mitata. Kayton aikana palveluita voi-
daan arvioida esimerkiksi koekaytolla, kyselyilla ja havainnoimalla. Palvelukeskeisen jar-
jestelman arviointi vaatii asiakaslahtoisia mittareita, joiden arvioiminen vaikutusten arvi-

oinnin aikana on viela talla hetkelld hankalaa. Sopivia mittareita voisi kehittaa esimerkiksi



155

living lab -menetelmin ja myéhemmin toiminnassa olevista raitioteista kertyvien koke-
musten perusteella. Palveluiden mittaamiseen liittyvid ongelmia ei kuitenkaan valtta-
matta saada karsittua nailla toimenpiteilla eika palveluiden arviointia toimimaan vaiku-
tusten arvioinneissa.
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8. YHTEENVETO

Ensimmaisena tutkittiin, millaiset Euroopan Unionin paastoétavoitteet ovat ja millaiset
Suomen liikenteen paastotavoitteet ovat. Lisaksi selvitettiin, kuinka vaikutusten arviointia
toteutetaan liikkennejarjestelmasuunnittelun ja hankearvioinnin osana. EU:n tavoitteena
on vahentaa unionin kasvihuonekaasupaastéja vahintdan 40 prosenttia vuoteen 2030
mennessa vuoden 1990 paastotasosta. Liikenne kuuluu taakanjakosektoriin, jonka tulee
vahentada paastdjaan 30 prosenttia vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 paastota-
sosta. EU:n taakanjakosopimuksen mukaan Suomen tulee vahentaa taakanjakosektorin
paastdja 39 prosentilla. Liikenteen paastdja on tavoitteena vahentda Suomessa noin 50
prosenttia vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 tasosta. Liikenteen tulisi olla hiileténta
vuonna 2045. Noin 94 prosenttia Suomen liikenteen paastoistd on peraisin tieliiken-
teestd, minka takia suurin liikenteen paastévahennyspotentiaali [0ytyy tieliikenteesta. 54
prosenttia tieliikenteen paastoista syntyy henkildautoliikenteesta. Koska suurten kaupun-
kiseutujen sisaiset henkildautomatkat tuottavat 21 prosenttia kaikista henkildautoliiken-
teen paastoista, on naiden paastojen vahentamisessa raitiotiejarjestelmilla potentiaalia.
Liikennejarjestelmasuunnittelussa vaikutusten arviointia tehdaan jatkuvana ja vuorovai-
kutteisena yhteistyona viranomaisten ja toimijoiden valilla. Liikennehankkeissa vaikutus-
ten arviointia tehdaan osana hankearviointia Vaylaviraston likennevaylien hankearvioin-

nin yleisohjeen perusteella.

Toiseksi selvitettiin, mitd keinoja Suomella on liikkenteen paastdjen vahentamiseksi ja
millainen rooli raitiotiejarjestelmilla on paastdja vahennettdessa. Suomen liikenteen
paastovahennyskeinot on jaettu neljaan kategoriaan: kestava likkuminen, tehokkaat ta-
varakuljetukset, nolla- ja vahapaastoiset likennevalineet seka uusiutuvat polttoaineet.
Raideliikennejarjestelmiin vaikuttavat toimenpiteet sijoittuvat kestavan likkumisen kate-
goriaan. Nama toimenpiteet ovat kestavat liikenneinfrainvestoinnit, kestavien lilkkumis-

palvelujen tarjonnan kehittdminen ja yhdyskuntarakenteen tiivistdminen.

Kolmanneksi tutkittiin, millaisia tavoitteita kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitel-
missa on esitetty ja miten vaikutusten arviointia on tehty kaupunkiseutujen liikennejar-
jestelmasuunnitelmissa. Lisaksi selvitettiin, mitd huomioita kaupunkiseutujen liikennejar-
jestelmasuunnitelmien tavoitteista ja mittareista on tehtavissa ja miten suunnitelmia voisi
kehittda. Tarkasteltujen kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmissa on asetettu
kaupunkiseudusta riippuen 4—27 tavoitetta. Tarkasteltujen kaupunkiseutujen lilkennejar-
jestelmasuunnitelmissa on hyédynnetty eniten suunnallisia tavoitteita (30 %) seka pa-

rantamis- ja edistamistavoitteita (26 %). Numeerisia tavoitteita on asetettu suhteellisen
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vahan (12 %). Suomalaisten kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmissa nu-
meerisia tavoitteita oli vahemman kuin pohjoismaisissa vertailukaupungeissa. Numeeri-
sia tavoitteita tulisi kuitenkin asettaa enemman ja rohkeammin suomalaisten kaupunki-
seutujen liikkennejarjestelmasuunnitelmissa kuvaamaan tulevaisuuden tavoitetilaa, jotta
tavoitteiden konkreettisuus kasvaa. Talléin myos sopivien toimenpiteiden suunnittelemi-
nen ja perusteleminen helpottuu. Liikennejarjestelmasuunnitelmien mittareita esiintyy 5—
56 kaupunkiseutua kohti. Kaikille asetetuille tavoitteille ei ole vastaavaa mittaria eika kai-
kille mittareille vastaavaa tavoitetta. Olisi tarkea3, etta kaikkia asetettuja tavoitteita niiden
tyypista rippumatta seurattaisiin jotenkin. Liikennejarjestelmasuunnitelmien mittareita
voisi jakaa selkeyden vuoksi Helsingin MAL 2019-suunnitelman tyylisesti esimerkiksi
paamittareihin, tukimittareihin ja tdydentaviin arviointimenetelmiin. Tavoitteet ja mittarit
kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmissa erosivat seuduittain, mika oli ham-
mentavaa, silld tavoitteiden ja mittareiden voisi kuvitella olevan melko samanlaisia. Lii-
kennejarjestelmasuunnitelmissa tulisi siirtya kohti laaja-alaisempaa ajattelua ja suunnit-
telua, mika on tuttua muun muassa Helsingin MAL 2019-suunnitelmasta. Liikennejarjes-
telman jalkiseurannan tekeminen on tarkeaa ja seurantamittareiden kehittymisesta tulisi
julkaista tietoa esimerkiksi vuosittain. Yleisesti likennejarjestelmasuunnitelmien tekemi-
sen tulisi siirtya kohti jatkuvaa seurantaa ja paivittamista, mika parantaisi liikennejarjes-
telmasuunnitelmia strategisina tyokaluina. Suunnitelmien tiedot koottaisiin esimerkiksi

nettisivulle.

Neljanneksi selvitettiin, miten raitioteiden vaikutuksia on arvioitu niitd suunniteltaessa ja
millaisia vaikutusten on arvioitu olevan. Lisaksi selvitettiin, mitd huomioita raitiotiejarjes-
telmien suunnitelmista ja suunnitelmien mittareista on tehtavissa ja miten suunnitelmia
voisi kehittda. Raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinneissa on hyddynnetty hankkeesta
riippuen 33—77 mittaria. Raitiotiehankkeiden vaikutusten arvioinneissa on keskenaan
paljon yhtalaisyyksia esimerkiksi arvioinnin osa-alueissa ja mittareissa. Suomalaisissa
hankkeissa on ollut mukana paljon samoja tekijoitd, kuten samoja konsulttiyrityksia.
Hankkeiden valilla on myds tehty yhteisty6ta. Raitioteilld on arvioitu olevan positiivisia
vaikutuksia joukkoliikenteeseen esimerkiksi lipputulojen ja kulkutapaosuuksien kasvujen
my6ta. Siirtymaa autoliikenteesta joukkoliikenteeseen arvioidaan tapahtuvan. Liikenteen
paastdjen on arvioitu vahenevan ja liikenneturvallisuuden parantuvan. Raitiotien arvioi-
daan tiivistavan yhdyskuntarakennetta ja houkuttelevan varrelleen niin asuntoja, tyépaik-
koja kuin palveluita. Edelld mainittuja vaikutuksia on paasty toteamaan Bergenissa,
jossa raitiotien myo6ta on todistettu esimerkiksi joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kas-
vua, Kiinteistdjen arvon nousua reitin varrella ja rakentamisen ja investointien lisaanty-

mista reitilla.
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Viimeiseksi selvitettiin, millainen olisi hyva arviointikehikko raitiotiejarjestelmien vaikutus-
ten arviointiin seka millaisia SmartRail-kokonaisuuden palvelut voisivat olla ja miten niita
tulisi arvioida. Lopullinen arviointikehikko raitiotiejarjestelmien vaikutusten arviointiin si-
saltaa mittareita tarkastelluista hankearvioinneista ja liikennejarjestelmasuunnitelmista,
minka lisaksi sitd on taydennetty uusilla mittareilla. Alustavaa kehikkoa kehitettiin haas-
tattelu- ja kyselytutkimuksella. Naissa todettiin, etta raitiotiehankkeita on arvioitu jo melko
monipuolisesti. Tarkeiden mittareiden todettiin vaihtelevan sidosryhmittain, ja niita todet-
tiin olevan paljon. Tutkimusten pohjalta kehikkoon on lisatty uusia kehitettavia mittareita
sekd ehdotettu paivitettdvaksi osaa vanhoista mittareista. Merkittdvimpanad huomiona
on, etta yhteiskuntataloudellisia arviointimenetelmia tulisi paivittda sopivammaksi ja kau-
punkitaloudellisia arviointimenetelmia kehittda, jotta raitioteiden vaikutukset saataisiin
kunnolla huomioitua. Arviointikehikko toimii listana mahdollisista mittareista, joista voi-
daan hyddyntda kuhunkin hankkeeseen sopivia mittareita. Arviointikehikko on esitetty
litteessd G. Arviointikehikon mittarit kootaan taulukoksi, jossa kuvataan vaikutusten
myonteisyytta ja kielteisyytta variasteikolla. Taulukko helpottaa vaikutusten viestimista
selkeasti. Taulukkoa tulee sailyttda osana suunnitteluprosessia ja sita tulee paivittaa

hankkeen edistyessa.

Arviointikehikkoa voisi hyodyntaa myos hankkeiden jalkiarvioinnissa. Raitiotiehankkei-
den vaikutusten arviointiin tulisi tehda oma ohjeensa, joka soveltuu tehtavaan ja huomioi
raitioteiden erityispiirteet. Talldin vaikutusten vertailtavuus eri hankkeiden valilla paran-
tuisi. Ohje korvaisi Vaylaviraston liikennevaylien arviointiohjeen, jota on sovellettu tdhan
asti raitiotiehankkeiden arvioinnissa, vaikka se on kehitetty tie-, rata- ja vesivaylahank-
keiden arviointiin. Raitiotiehankkeiden arviointiohjeessa voisi hyodyntaa kerattyja tietoja

valmistuneiden raitioteiden toiminnasta ja vaikutuksista Suomessa.

Palvelukeskeisen raitiotiejarjestelma SmartRailin mahdollisia palveluita nousi haastatte-
luissa esiin hyvin. Sopivat palvelut voisivat liittya esimerkiksi pysakkien palvelutasoon,
opasteisiin, vaihtojen jarjestelyyn, matkan suunnitteluun ja maksamiseen, puhelinsovel-
luksiin, sekoittuneeseen maankayttdon ja ajantasaiseen matkustajainformaatioon. Sopi-
vien palveluiden I6ytamiseksi ja niiden arviointitapojen kehittdmiseksi tulee kuitenkin
tehda lisaa tutkimusta esimerkiksi palvelumuotoilun ja living lab -menetelmia seka jouk-

koliikenteen palveluhierarkiaa hyddyntaen.

Raidefaktorin suuruudesta Suomessa ei ole varmuutta, joten asiaa tulisi tutkia lisda. Rai-
tiotiejarjestelmien taloudellista arviointia tulisi tutkia ja kehittda. Yhteiskuntataloudellisen
arvioinnin kehittamista sopivaksi raitiotiechankkeille tulisi tutkia, minka lisaksi rai-

tiotiehankkeiden kaupunkitaloudellista arviointia tulisi tutkia, jotta raitioteiden vaikutukset
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kaupunkitalouden tasolla tulisivat paremmin huomioiduiksi. Lisaksi voisi tutkia, ilme-
neeko raitioteiden kayttéonoton jalkeen sellaisia vaikutuksia, joita ei ole huomioitu vai-
kutusten arvioinneissa ja tarvittaessa kehittdaa naille arviointimenetelmat tuleviin rai-
tiotiehankkeisiin. Mittarien tarkeytta eri sidosryhmille voisi tutkia lisda laajentamalla koh-
deryhma raitiotiehankkeisiin osallistuneista ammattilaisista esimerkiksi paattajiin ja asuk-
kaisiin.

Diplomity6ta arvioitiin Thomas & Magilvyn (2011) laadullisen tutkimuksen menetelmin el
uskottavuuden, siirrettdvyyden, luotettavuuden ja vahvistettavuuden avulla. Uskottavuu-
den nakdkulmasta lahdemateriaalit ovat yksipuolisia ja tuoreudestaan huolimatta kaikki
l&hteet eivat enda kuvaa nykytilaa kunnolla. Toisaalta lahdemateriaalit ovat ainoa tapa
selvittda aiheeseen liittyvia asioita, koska monipuolisempaa aineistoa ei ole saatavilla.
Kansainvalisia vertailukohtia olisi voitu tarkastella useampia, mutta toisaalta voi pohtia,
kuinka paljon lisdarvoa useammat kansainvaliset vertailukohdat olisivat tuoneet. Haas-
tateltavia ja kyselyyn vastanneita olisi voinut olla enemman, mutta toisaalta suomalaisia
alan ammattilaisia on vahan. Kysely oli pitka, mika todennakdisesti myos vahensi saatu-
jen vastausten maaraa. Seka haastattelujen etta kyselyiden vastaukset kuitenkin saa-

vuttivat saturaatiopisteen.

Tutkimuksen siirrettavyys on hyva, silla tutkimuksen voisi toteuttaa ulkomailla vastaa-
valla tavalla. Myos tulokset voisi siirtda ulkomaiseen kontekstiin tietyin varauksin, silla
likennehankkeiden arvioinneissa on aina kansallisia piirteita. Esitettyja toimintatapoja,
kuten vaikutusten kokoamista taulukoksi, voisi hyddyntdd myods muissa suomalaisissa
likennehankkeissa. Tutkimus ja tutkimusprosessi on kuvattu kattavasti ja 1apinakyvasti,

mika parantaa tutkimuksen luotettavuutta ja vahvistettavuutta.



160

LAHTEET

Alku, A. (2002). Raitiovaunu tulee taas, Eero Laaksonen, Helsinki, 104 p.

Alku, A. (2007). Menndénko metrolla? Joukkoliikenteen uusi aika, Anria Kustannus
Oy, Helsinki, 141 p.

Andersson, A., Jadskeldinen, S., Saarinen, N., Ménttéri, J. & Hokkanen, E. (2020). Fos-
siilittoman liikenteen tiekartta -tydryhmén loppuraportti, Liikenne- ja viestintdministe-
110, 246 p. Saatavilla: http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-602-3.

Asetus sitovista vuotuisista kasvihuonekaasupéistdjen vahennyksisté jasenvaltioissa
vuosina 2021-2030, joilla edistetdén ilmastotoimia Pariisin sopimuksen sitoumusten
tayttamiseksi, sekd asetuksen (EU) N:o 525/2013 muuttamisesta 2018/842 (2018). Ase-
tus 30.5.2018/842. Saatavilla: http://data.europa.eu/eli/reg/2018/842/0j.

Brandt, E., Kantele, S. & Rity, P. (2019). Liikkumistottumukset Helsingin seudulla
2018, HSL Helsingin seudun liikenne, Helsinki, 172 p. Saatavilla: https://www.hsl.fi/si-
tes/default/files/hsl julkaisu 9 2019 netti.pdf.

Bybanen (2019). Infrastruktur, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu 26.5.2020):
https://www.bybanen.no/vi-er-bybanen/infrastruktur/.

Bybanen (2020). Forside, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu 7.8.2020):
https://www.bybanen.no/.

Bybanensveileder (n. d.). Del 1 — Hvorfor, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
28.8.2020): http://www.bybanensveileder.no/del-1-hvorfor/.

Danielson, H. & Wretstrand, K. (2013). Trafikekonomi sparvagn Lund C till Lund ESS,
Sparvagnar i Skane 2013:01, 19 p. Saatavilla: https://sparvaglund.se/globalassets/spar-
vag/dokument/utredningar-och-stoddokument/pm-tratikekonomi-201306219.pdf.

Ekstrom, J. (2016). Solmu-projektin 2. vaihe, 44 p. Saatavilla: https://www.hsl.fi/si-
tes/default/files/solmu_projektin_vaihe2.pdf.

Engebretsen, @, Christiansen, P. & Strand, A. (2017). Bergen light rail — Effects on
travel behaviour, Journal of Transport Geography, Vol. 62, pp. 111-121.

Euroopan komissio (2020a). 2030 climate & energy framework. verkkoaineisto. Saata-
villa (viitattu 15.5.2020): https://ec.europa.eu/clima/policies/strategies/2030 en.

Euroopan komissio (2020b). Effort sharing: Member States' emission targets, verkkoai-
neisto. Saatavilla (viitattu 15.5.2020): https://ec.europa.eu/clima/policies/effort en.

Euroopan komissio (2020c). EU Emissions Trading System (EU ETS), verkkoaineisto.
Saatavilla (viitattu 15.5.2020): https://ec.europa.eu/clima/policies/ets_en.



161

FLOU Oy (2019). Raide-Jokerin hankearviointi 17.1.2019, 41 p. Saatavilla: https://rai-
dejokeri.info/wp-content/uploads/2019/01/RJ 000 KPT-PRJ Raportti-hankearviointi-
ID-24372.pdf.

Fylkesmannen i Vestland & Vestland fylkeskommune (n. d.), Fylkesatlas Vestland,
verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu 22.5.2020): https://www.fylkesatlas.no/.

Hailuoto, Kempele, Liminka, Lumijoki, Muhos, Oulu, Tyrndva, Pohjois-Pohjanmaan
liitto, Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus & Liikennevirasto (2014). Oulun seudun liiken-
nejarjestelmésuunnitelma 2030, Oulu, 70 p. Saatavilla: http://wp.oulunliikenne.fi/wp-
content/uploads/2014/05/Oulun-seudun-liikennejarjestelmasuunnitelma-2030.pdf.

Haukka, A., Jokinen, E. & Yrjol4, S. (toim.) (2016). Tampereen raitiotien toteutussuun-
nitelma - Suunnitelmaselostus osalle 1: Hervanta-keskusta-Tays, Raitiotieallianssi, Kau-
punkiympériston kehittdminen julkaisuja 7/2016, 80 p. Saatavilla: https://www.tam-
pere.fi/tiedostot/t/xOxdPt2ot/Raitiotieallianssi_toteutussuunni-

telma_osal 20160905.pdf.

Hedlund, J. & Leander, G. (2019). Sa reser vi i Skéne: Resvaneundersdkningen 2018,
Region Skane, 36 p. Saatavilla: ttps://utveckling.skane.se/siteassets/publikationer doku-
ment/kommunrapporter-rvu-2018/resvaneundersokning_rapport lund 2018.pdf.

Hildén, E. (2020). Studies on Travel Experience of Intra-city Buses: Supporting Service
Design with Travel Experience Toolkit, Tampere University, 199 p. Saatavilla:
http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-03-1724-9.

HiTrans (2005a). HiTrans Best practice guide 1: Public transport & land use planning,
148 p.

HiTrans (2005b). HiTrans Best practice guide 5: Public transport — Citizens’ require-
ments, 100 p.

Hordaland fylkeskommune (2017). Regional areal- og transportplan for Bergensomri-
det 2017-2028, Hordaland fylkeskommune, Bergen, 80 p. Saatavilla: https://www.hord-
aland.no/link/cc9f6723e77b4311a545b265f294942a.aspx.

HSL (2015). Helsingin seudun liikennejérjestelmésuunnitelma HLJ 2015, HSL Helsin-
gin seudun liitkenne, 103 p. Saatavilla: https://www.hsl.fi/sites/default/fi-
les/uploads/2015-03-03-hlj 2015-raportti.pdf.

HSL (2019a). MAL 2019: Helsingin seudun maankayttd, asuminen ja liikenne, HSL
Helsingin seudun liikenne, 82 p. Saatavilla: https://www.hsl.fi/sites/default/fi-
les/uploads/mal2019 _suunnitelmaraportti 27052019.pdf.

HSL (2019b). MAL 2019: vaikutusten arviointiselostus, HSL Helsingin seudun lii-
kenne, 121 p. Saatavilla: https://www.hsl.fi/sites/default/fi-
les/uploads/liite2_mal 2019 vaikutusten arviointiselostus_liitteineen.pdf.



162

HSL (2020). Liikennejérjestelmén tilan seuranta, 45 p. Saatavilla: https://www.hsl.fi/si-
tes/default/files/uploads/liikennejarjestelman_tilan seuranta helsin-
gin_seutu 11062020 0.pdf.

Huttunen, R. (toim.) (2017). Valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia- ja ilmas-
tostrategiasta vuoteen 2030, Ty06- ja elinkeinoministerid, Tyo- ja elinkeinoministerion
julkaisuja 4/2017. Saatavilla: http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-327-190-6.

Kalenoja, H., Kivari, M. & Jokela, J. (2010). Tampereen kaupunkiseudun rakennemalli-
suunnitelma ja liikennejérjestelmésuunnitelma - liikkennejirjestelmin kuvaus ja liiken-
teelliset vaikutustarkastelut. Tyoraportti 4.5.2010, 57 p.

Kalenoja, H. & Tiikkaja, H. (2013). Tampereen kaupunkiseudun ja Pirkanmaan liiken-
netutkimus 2012. Henkildliikennetutkimus, Tampereen kaupunkiseutu, Tampere, 65 p.
Saatavilla: https://tampereenseutu.fi/wp-content/uploads/2020/10/liikennetutki-
mus_2012_loppuraportti.pdf.

Kaupunkitutkimus TA Oy & Strafica Oy (2015). Raide-Jokerin ja Laajasalon rai-
tiotieyhteyden kaupunkitaloudellinen arviointi, 76 p. Saatavilla: https://raidejo-
keri.info/wp-content/uploads/2016/01/kaupunkitaloudellinen_arviointi.pdf.

Korteniemi, J., Pasanen, P., Latvala, M. & Pohjola, T. (2010). Joukkoliikenteen energia-
tehokkuuden kehittimismahdollisuudet: Energia- ja ilmastotehokkuus aikajinteelld
2010-2050, HSL Helsingin seudun litkenne, HSL:n julkaisuja 27/2010, 69 p. Saatavilla:
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/hsl julkaisu 27 2010 netti.pdf.

KPMG (2014). Kokemuksia eurooppalaisista raitiotichankkeista. Haastattelututkimus.,
60 p. Saatavilla: https://www.tampere.fi/liitteet/k/8D19eXT40O/kokemuksiaeurooppalai-
sistaraitiotichankkeista KPMG.pdf.

Laakso, S. (2019). Raide-Jokerin kaupunkitaloudellisen arvioinnin piivitys, 4 p. Saata-
villa: https://raidejokeri.info/wp-content/uploads/2019/01/Kaupunkitaloudellisen-arvi-
oinnin-p%c3%ad4ivitys-Helsinki.pdf.

Laaksonen, M. (2009). Turun raitiotiet, Kustantaja Laaksonen, 288 p.

Laki alueiden kehittdmisestd ja rakennerahastotoiminnan hallinnoinnista 2014/7
(2014). 17.1.2014/7. Saatavilla: https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2014/20140007.

Laki litkkennejirjestelmaistd ja maanteistd 2005/503 (2005). 23.6.2005/503. Saatavilla:
https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2005/20050503#L 1a.

Lampinen, S. (2016). Kaupalliset palvelut joukkoliikenteen vaihtopaikoissa - Solmu-
projektin 3. osatehtdavd, HSL Helsingin seudun liikenne, 50 p. Saatavilla:
https://www.hsl.fi/sites/default/files/kaupalliset palvelut joukkoliikenteen vaihtopai-
koissa_11 2016.pdf.

LiitkenneFAKTA (2020). Liikenteen kasvihuonekaasupdistot ja energiankulutus, verk-
koaineisto. Saatavilla (viitattu 18.5.2020): https://www.liikennefakta.fi/ymparisto/paas-
tot ja_ energiankulutus.



163

Liikenne- ja kuljetusalan vihdpadstdisen liikenteen tiekartta, (2020). Autoalan Tiedotus-
keskus, 44 p. Saatavilla: http://www.aut.fi/files/2196/Liikenteen_tiekartta Tiivistelma-
raportti 2020.pdf.

Liikenne- ja viestintdministerio (2020). Valtakunnallisen liikennejirjestelmésuunnitel-
man valmistelu tirkeédssi vaiheessa — nyt linjataan tavoitteet. Tiedote 10.1.2020. Lii-
kenne- ja viestintdministerid, Saatavilla (viitattu 22.7.2020): https://www.lvm.fi/-/valta-
kunnallisen-liikennejarjestelmasuunnitelman-valmistelu-tarkeassa-vaiheessa-nyt-linja-
taan-tavoitteet-1029742.

Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom (2020). Liikennejarjestelmén nykytila ja toimin-
taympariston muutokset, Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom, Traficomin tutkimuksia
ja selvityksid 4/2020, 162 p. Saatavilla: https://www.traficom.fi/sites/default/files/me-
dia/publication/Liikennej%C3%A4rjestelm%C3%A4n%20nykytila%20ja%20toimin-
taymp%C3%A4rist%C3%B6n%20muutokset.pdf.

Liikennevirasto (2011). Liikennevéylien hankearvioinnin yleisohje, Liikennevirasto,
Liikenneviraston ohjeita 14/2011, Helsinki, 62 p. Saatavilla: https://vayla.fi/docu-
ments/20473/34253/Liikennev%C3%A4ylien+arvioinnint+yleisohje.pdf/e23£7991-
7b74-4325-b420-7dcc9676e5e8.

Liikennevirasto (2018). Henkildliikennetutkimus 2016, Liikennevirasto, Liikenneviras-
ton tilastoja 1/2018, Helsinki, 113 p. Saatavilla: https://julkaisut.vayla.fi/pdf8/Iti 2018-
01 henkiloliikennetutkimus 2016 _web.pdf

Lounaistieto (n. d. a). Kustannustehokkaat kuljetukset, verkkoaineisto. Saatavilla (vii-
tattu 14.5.2020): https://www.lounaistieto.fi/tietopalvelut/ljs/kustannustehokkaat-kulje-
tukset/.

Lounaistieto (n. d. b). Palveleva joukkoliikennekaupunki, verkkoaineisto. Saatavilla
(viitattu 14.5.2020): https://www.lounaistieto.fi/tietopalvelut/ljs/palveleva-joukkoliiken-
nekaupunki/.

Lounaistieto (n. d. ¢). Toimiva autoliikenne, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
14.5.2020): https://www.lounaistieto.fi/tietopalvelut/ljs/toimiva-autoliikenne/.

Lounaistieto (n. d. d). Turun seudun liitkennejérjestelmésuunnitelman seuranta, verkko-
aineisto. Saatavilla (viitattu 14.5.2020): https://www.lounaistieto.fi/tietopalvelut/ljs/.

Lounaistieto (n. d. e). Turvallinen liitkenne ja viisaat valinnat, verkkoaineisto. Saatavilla
(viitattu 14.5.2020): https://www.lounaistieto.fi/tietopalvelut/ljs/turvallinen-liikenne-ja-
viisaat-valinnat/.

Lounaistieto (n. d. f). Viihtyisd ja vetovoimainen jalankulku- ja pyorakaupunki, verkko-
aineisto. Saatavilla (viitattu 14.5.2020): https://www.lounaistieto.fi/tietopalve-
lut/ljs/viihtyisa-ja-vetovoimainen-jalankulku-ja-pyorakaupunki/.



164

Lunds kommun (2011). Sparvédg Lund C till ESS - ett starkare kunskapsstrdk med spar
pa Lundalidnken. Forstudie. Forslagshandling 2011-05-02, 94 p. Saatavilla: https://spar-
vaglund.se/globalassets/sparvag/dokument/utredningar-och-stoddokument/110502-for-
studie-spar-lund-c-till-ess lagupplost.pdf.

Lunds kommun (2014). LundaMaTs III - Strategi for ett hallbart transportsystem i
Lunds kommun, Lunds kommun, 17 p. Saatavilla: https://www.lund.se/globalas-
sets/lund.se/traf infra/lundamats/Im_iii_strat sv_visa.pdf.

Lunds kommun (2018a). Lunds kommuns 6versiktsplan: Del 1 planstrategi, Lunds
kommun, 70 p. Saatavilla: https://www.lund.se/globalassets/regelsam-
ling/bygg och mark/lunds-kommuns-oversiktsplan-del-1-planstrategi-antagen.pdf.

Lunds kommun (2018b). Oversiktsplan for Lunds kommun: Kartor, verkkoaineisto.
Saatavilla (viitattu 2.6.2020): https://lundskommun.maps.arcgis.com/apps/MapSe-
ries/index.html?appid=ac1324c0e56a4729a5bb8143{f9c3d3c.

Lunds kommun (2020a). Kommunfakta, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
27.11.2020): https://www.lund.se/kommun--politik/kommunfakta/.

Lunds kommun (2020b). LundaMaTs III: Verksamhet & resultat 2019, Lund, 7 p.
Saatavilla: https://www.lund.se/globalassets/lund.se/traf infra/lundamats/Im 2019 rap-
port 1-12 uppsl.pdf.

Lunds kommun (2020c). Spéarvéig Lund C — ESS, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
27.11.2020): https://www.lund.se/trafik--stadsplanering/byggprojekt/sparvag-lund-c---
ess/.

Maunu, A. (2020). Tampereen valtuusto paitti raitiotien 2 osan rakentamisesta sekd
seuturaitiotien linjauksista 19.10.2020, Tampereen kaupunki. Saatavilla (viitattu
21.10.2020): https://www.tampere.fi/tampereen-kaupunki/ajankohtaista/tiedot-
teet/2020/10/19102020 5.html

Meland, S. & Nordtemme, M.E. (2014). Reisevaneundersokelse for Bergensomradet
2013, SINTEF Teknologi og samfunn, SINTEF A25938, 149 p. Saatavilla: http://ber-
gensprogrammet.no/wp-content/uploads/2014/03/Reisevaneunders%C3%B8kelse-for-
Bergenomr%C3%A5det-2013.pdf.

Metsdranta, H., Pesonen, H. & Sandberg, H. (2007). Joukkoliikenteen vaikutusten arvi-
ointi. Yleisohje., Litkenne- ja viestintdministerio, Litkenne- ja viestintdministerion jul-
kaisuja 50/2007, 118 p. Saatavilla: http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-201-928-8.

Miljeleftet (n. d. a). Bakgrunn, vedtak og fremdrift, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
4.6.2020): https://xn--miljlftet-o8ab.no/bybanen-til-asane2/bybanen-til-asane/.

Miljeleftet (n. d. b). Bybanefakta, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu 27.8.2020):
https://xn--miljlftet-o8ab.no/detteerMiljoloftet/bybanefakta/.

Miljeleftet (n. d. c). Ofte stilte spersmal, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu 27.8.2020):
https://xn--miljlftet-o8ab.no/detteerMiljoloftet/Bompenger/ofte-stilte-sporsmal-og-svar/.



165

Nielsen, G. (2015). Kollektivtransportens utvikling 2005—14: Bade vinnere og tapere
blant de mellomstore byene i Norge 7.11.2015, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
28.8.2020): https://bullby.net/kollektivtransportens-utvikling-2005-14-bade-vinnere-og-
tapere-blant-de-mellomstore-byene-i-norge/

Nielsen, G., Nelson, J. D., Mulley, C., Tegner, G., Lund, G. & Lange, T. (2005). Hi-
Trans Best practice guide 2: Public transport — Planning the networks, 180 p.

Poyry Finland Oy (2012). Turun kaupunkiseudun rakennemalli 2035, Varsinais-Suo-
men liitto, Turku, 76 p. Saatavilla: https://www.turku.fi/sites/default/files/atoms/fi-
les//rm35_loppuraportti 02042012 _final.pdf.

Raide-Jokeri (2016). Valtuustot néyttivat vihredd valoa Raide-Jokerille, verkkoaineisto.
Saatavilla (viitattu 15.6.2020): https://raidejokeri.info/valtuustot-nayttivat-vihreaa-va-
loa-raide-jokerille/.

Raide-Jokeri (2019a). Mistd Raide-Jokeri kulkee?, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
4.6.2020): https://raidejokeri.info/usein-kysyttya/mista-raide-jokeri-kulkee/.

Raide-Jokeri (2019b). Raide-Jokerin rakentaminen alkaa kesdkuun alussa, verkkoai-
neisto. Saatavilla (viitattu 15.6.2020): https://raidejokeri.info/raide-jokerin-rakentami-
nen-alkaa-kesakuun-alussa/.

Raide-Jokeri (2020a). Mikéd Raide-Jokeri?, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
27.11.2020): https://raidejokeri.info/mika-raide-jokeri/.

Raide-Jokeri (2020b). Patterimden puunkaadoille haetaan poikkeamislupaa, verkkoai-
neisto. Saatavilla (viitattu 10.12.2020): https://raidejokeri.info/patterimaen-puunkaa-
doille-haetaan-poikkeamislupaa/.

Raitiotieallianssi (2020a). Osa 2: Pyynikintori - Santalahti - Lentdvadnniemi, verkkoai-
neisto. Saatavilla (viitattu 21.10.2020): https://raitiotieallianssi.fi/rakentaminen/osa-2/.

Raitiotieallianssi (2020b). Rakentamisen eteneminen lukuina, verkkoaineisto. Saatavilla
(viitattu 27.11.2020): https://raitiotieallianssi.fi/eteneminenlukuina/.

Raitiotieallianssi (2020c). Tampereen raitiotie, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
5.6.2020): https://raitiotieallianssi.fi/tampereen-raitiotie/.

Ramboll Finland Oy & WSP Finland Oy (2016). Raide-Jokerin hankearviointi
12.2.2016, 49 p. Saatavilla: https://raidejokeri.info/wp-content/uploads/2016/03/han-
kearviointi.pdf.

Rytsd, P. (2007). Turun raitiovaunut 4.12.2007, paivitetty 23.3.2018, Yle, verkkoai-
neisto. Saatavilla (viitattu 14.5.2020): http://yle.fi/aihe/artikkeli/2007/12/04/turun-raitio-
vaunut.

Résénen, J. (2018). Turun raitiotien yleissuunnitelman tarkennus: hankearviointi, 23 p.
Saatavilla: https://www.turku.fi/sites/default/files/atoms/files/hankearviointira-
portti 26.4.2018 0.pdf.



166

Saunders, M. N. K., Thornhill, A. & Lewis, P. (2019). Research Methods for Business
Students, 8. painos. Harlow, United Kingdom: Pearson Education Limited, 872 p.

SCB (n. d.). Kommuner i siffror - tabeller och fordjupning, verkkoaineisto. Saatavilla
(viitattu 2.6.2020, hakusana: Lund): http://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-sif-
fror/kommuner-i-siffror/.

Scherer, M. & Dziekan, K. (2012). Bus or Rail: An Approach to Explain the Psycho-
logical Rail Factor, Journal of public transportation, Vol. 15(1), pp. 75-93.

SmartRail Ecosystem (n. d.). SmartRail Ecosystem, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
18.11.2020): https://smartrailecosystem.com/.

Sparvag Lund (2020a). Finansiering, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu 5.8.2020):
https://sparvaglund.se/om-projektet/finansiering/.

Spérvdag Lund (2020b). Projektet i korthet, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu 4.6.2020):
https://sparvaglund.se/om-projektet/projektet-i-korthet/.

Spérvig Lund (2020c). Summary in English, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
5.8.2020): https://sparvaglund.se/om-projektet/summary-in-english/.

Suomala, P., Manninen, O. & Lyly-Yrjéndinen, J. (2018). Laskentatoimi johtamisen tu-
kena, 2. painos. Helsinki: Edita, 239 p.

Supponen, A. (2017). Turun raitiotien yleissuunnitelman tarkennus — liikennemallitar-
kastelut, 62 p. Saatavilla: https://www.turku.fi/sites/default/files/atoms/files//turun_rai-
tiotien_yleissuunnitelman_tarkennus_- litkkennemallitarkastelut 15-12-2017.pdf.

Sarkijarvi, J., Jadskeldinen, S. & Lohko-Soner, K. (2018). Toimenpideohjelma hiiletto-
méén liikenteeseen 2045: Liikenteen ilmastopolitiikan tyéryhmén loppuraportti, Lii-
kenne- ja viestintiministerio, Liikenne- ja viestintiministerion julkaisuja, 13/2018, 136
p. Saatavilla: http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-559-0.

Tampereen kaupunki (2020). Hankkeen eteneminen ja aikataulu, verkkoaineisto. Saata-
villa (viitattu 28.5.2020): https://www.tampere.fi/liikkenne-ja-kadut/liikenne-ja-katu-
suunnittelu/raitiotie/hankkeen-eteneminen-ja-aikataulu.html.

Tampereen kaupunki, WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy (2014). Tampereen rai-
tiotie, yleissuunnitelma, Tampereen kaupunki, Tampere, 102 p. Saatavilla:
https://www.tampere.fi/liitteet/t/Rlz1dsM Y e/tampereenraitiotieyleissuunnitelma.pdf.

Tampereen kaupunkiseutu (2014). Rakennesuunnitelma 2040, Tampereen kaupunki-
seutu, 51 p. Saatavilla: https://www.tampereenseutu2040.fi/wp/wp-content/uploads/Ra-
kennesuunnitelma 2040 raportti.pdf.

Tampereen kaupunkiseutu & Poyry Environment Oy (2010). Tampereen kaupunkiseu-
dun rakennesuunnitelma 2030, Tampereen kaupunkiseutu, 73 p. Saatavilla:
http://www.tampere.fi/liitteet/t/6K4BUQhBt/Rakennesuunni-
telma_SH 24.3 hyvaksyma.pdf.



167

Tampereen kaupunkiseutu & Strafica Oy (2010). TASE 2025 - Kehittdmisohjelma,
Tampereen kaupunkiseutu, 17 p. Saatavilla: https://tampereenseutu.fi/wp-con-
tent/uploads/2020/10/Liikennejarjestelmasuunnitelman-kehittamisohjelma.pdf.

Tampereen ratikka (2019). Vaunujen tekniset tiedot, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
25.11.2020): https://www.tampereenratikka.fi/vaunujen-tekniset-tiedot/.

Tampereen ratikka (2020). Ratikan reitti, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu
27.11.2020): https://www.tampereenratikka.fi/matkustaminen/ratikan-reitti/.

Tampereen seudun joukkoliikenne (2020). Ratikka- ja bussilinjastot, verkkoaineisto.
Saatavilla (viitattu 27.11.2020): https://joukkoliikenne.tampere.fi/ohjeita-ja-tietoa/lin-
jasto2021/linjat-2021.html.

Thomas, E. & Magilvy, J.K. (2011). Qualitative Rigor or Research Validity in Qualita-
tive Research, Journal for specialists in pediatric nursing, Vol. 16(2), pp. 151-155.

Tilastokeskus (2020). Kuntien avainluvut 1987-2019, Tilastokeskuksen PX-web tieto-
kanta. Saatavilla (viitattu 7.5.2020): https://pxnet2.stat.fi/PXWeb/pxweb/{fi/Kun-

tien_avainluvut/Kuntien avainluvut _2020/kuntien_avainluvut 2020 aika-
sarja.px/?rxid=444223d{-f91¢c-4479-891f-5dcd50b983d2.

Turun kaupunki (2020a). Raitiotie, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu 29.6.2020):
https://www.turku.fi/raitiotie.

Turun kaupunki (2020b). Raitiotien suunnitelmat ja selvitykset, verkkoaineisto. Saata-
villa (viitattu 29.6.2020): https://www.turku.fi/asuminen-ja-ymparisto/projektit-ja-hank-
keet/raitiotie/raitiotien-suunnitelmat-ja-selvitykset.

Turun kaupunki, Raision kaupunki, Liikennevirasto & Ramboll Finland Oy (2019). Tu-
run raitiotien yleissuunnitelman tarkennus, 24 p. Saatavilla: https://www.turku.fi/si-
tes/default/files/atoms/files//turun_raitiotien yleissuunnitelman_tarken-
nus_15.1.2019_paaraportti.pdf.

Turun kaupunki, WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy (2015). Turun raitiotie, yleis-
suunnitelma, 135 p. Saatavilla: https://www.turku.fi/sites/default/files/atoms/files//ra-
portti_turku_lowres.pdf.

Vaismaa, K., Huhta, R., Méntynen, J., Rantala, T., Jaakola, H., Molino, M. & Airaksi-
nen, S. (2017). JEE: Kéyttdjdldhtoinen Joukkoliikenne, WSP Finland Oy, Saatavilla:
http://jeeproject.info/.

Varsinais-Suomen liitto, Strafica Oy & Linea Konsultit Oy (2014). Turun seudun (ra-
kennemallialueen) liikennejérjestelmésuunnitelma 2035, Varsinais-Suomen liitto,
Turku, 58 p. Saatavilla: https://www.varsinais-suomi.fi/images/tiedostot/Maan-
kaytto/Liikennejarjestelmasuunnitelma/Final Turun%20seudun%?20rakennemallialu-
een%?20litkennejrjestelmsuunnitelma.pdf.



168

Vasankari, T., Kolu, P., Kari, J., Pehkonen, J., Havas, E., Tammelin, T., Jalava, J.,
Koski, H., Pihlainen, K., Kyr6ldinen, H., Santtila, M., Sievdnen, H., Raitanen, J. & To-
kola, K. (2018). Liikkumattomuuden lasku kasvaa — véhiisen fyysisen aktiivisuuden ja
heikon fyysisen kunnon yhteiskunnalliset kustannukset, Valtioneuvoston kanslia, 70 p.
Saatavilla: http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-287-535-8.

VTT (2014). Tampereen raitiotien rakentamisen rahavirrat ja tyollistivyys, Tampere, 8
p. Saatavilla: https://www.tampere.fi/liitteet/s/qbeLL9sD16/tampereenraitiotietyollisyys-
vaikutukset2342014.pdf.

Viylévirasto (2020). Valtion rooli, verkkoaineisto. Saatavilla (viitattu 25.11.2020):
https://vayla.fi/suunnittelu/liikennejarjestelman-suunnittelu/valtion-rooli.

Wilhelmsson, O., Wretstrand, K. & Danielson, H. (2015). Samhéllsekonomi - sparvagn
Lund C till ESS, Lunds kommun, 63 p. Saatavilla: https://sparvaglund.se/globalas-
sets/sparvag/dokument/utredningar-och-stoddokument/samhallsekonomi_saprvaglundc-
ess.pdf.

WSP Finland Oy (2009). Raide-Jokeri: Alustava yleissuunnitelma, 44 p. Saatavilla:
https://raidejokeri.info/wp-content/uploads/2015/05/Raide-Jokeri_raportti.pdf.

WSP Finland Oy & Ramboll Finland Oy (2015). Raide-Jokeri: Hankesuunnitelma, Es-
poon ja Helsingin kaupungit, 91 p. Saatavilla: https://raidejokeri.info/wp-con-
tent/uploads/2016/01/hankesuunnitelma.pdf.

Arstadsposten (2015). Femti r siden siste tur med Minde-trikken 28.12.2015, Arstads-
posten, verkkoaineisto. Saatavilla (luettu 21.7.2020): http://www.arstadpos-
ten.no/2015/12/28/femti-ar-siden-siste-tur-med-minde-trikken/.



169

LIITE A:

LIKENNEJARJESTELMASUUNNITELMIEN
TAVOITTEET

Helsinki Tampere Turku Oulu Bergen Lund
Numeeriset tavoitteet 0 0 1 0 1 7 &)
Toteamustavoitteet 3 1 1 8 2 0 15
Toimenpidetavoitteet 0 1 3 0 0 1 5
Yhteensa 4 7 21 27 5 13 77

Helsinki | Tampere | Turku | Oulu | Bergen | Lund

Turvallisuus

Hyvinvoiva: terveellinen ja turvallinen elinymparisto
mahdollistaa kaikille aktiivisen arjen

lhmisten liikkumisvalintoihin ja -kdyttaytymiseen
vaikuttaminen liikkenneturvallisuuden kannalta

Raskaan liikenteen ja vaarallisten aineiden kuljetus-

reittien ongelmakohtien poistaminen asutuksen pii- 3
rista

Nollavisio (kukaan ei kuole tai loukkaannu vakavasti .
liikenteessa)

Liikenteessa vakavasti loukkaantuneiden ja kuollei-
den maara laskee 25 % vuoteen 2020 mennessa ja
50 % vuoteen 2030 mennessa

Ymparisto
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Helsinki | Tampere | Turku | Oulu

Vuoteen 2030 mennessa tarjotaan hyvityksia kiin-
teistolle, jotka sijaitsevat yli 55 dB:n melualueilla

Kestavat kulkutavat (yleisesti)

Joukkoliikenne

Pyo6réily ja kdvely




Helsinki

Tampere

Turku

Oulu

Bergen
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Lund

Pyoraily asukasta kohti kasvaa 1 % vuosittain

Tieliikenne

Moottoriajoneuvoliikenne asukasta kohti vahenee
vuosittain 1 % kunnan teilla

Liikennejarjestelma

Maankayton tukeutuminen ensisijaisesti olemassa
olevaan liikennejarjestelmaan

Elinkeinoeldma ja logistiikka

Liikkumisvalinnat, -vaihtoehdot ja -tarpeet

Liikkumistarpeen vahentamismahdollisuuksien luo-
minen

Raide- ja lentoliikenne seka kaukoliikenne

Hyva kaukoliikenteen palvelutaso esimerkiksi Hel-
sinkiin ja naapurimaakuntakeskuksiin

Lentoasema-alueesta kansainvalisen lentoliikenteen
ja siihen liittyvan yritystoiminnan keskus

Matka- ja kuljetusketjut seka matkat

Matka- ja kuljetusketjujen toimivuus

Arjen matkat sujuvia ja turvallisia




Helsinki

Tampere ‘Turku‘ Oulu

Bergen

172

Lund

Saavutettavuus

Julkisten ja yksityisten palveluiden ja tydpaikkojen
helppo saavutettavuus

Alykais liikkenne

Alyliikenteen keinojen ja palveluiden hyédyntami-
nen tie- ja joukkoliikenteessa

Suunnitelmien vaikutukset

Seutu

Houkutteleva: kansainvalinen seutu houkuttelee yri-
tyksia ja asukkaita

Elinvoimainen: taloudellinen tehokkuus takaa seu-
dun kehittamisen ja toimivuuden
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LIITE B:
LIKENNEJARJESTELMASUUNNITELMIEN
MITTARIT

Helsinki Tampere Turku Oulu Bergen Lund

Numeeriset mittarit 41 20 18 24 5 15 123

Yhteensa 56 20 19 26 5 16 142

Helsinki | Tampere | Turku | Oulu | Bergen | Lund

Turvallisuus

Liikenteen henkildvahinkojen maara (kpl/1000 asu-
kasta)

Liilkenneonnettomuuksissa loukkaantuneet ja kuol-
leet seudulla (hlo)

Tieliikenteessa kuolleet ja loukkaantuneet kulkuta-
van mukaan seudulla (hl6)

Kaduilla sattuneet henkildvahinkoon johtaneet on-
nettomuudet kunnittain (hlo)
Henkildvahinko-onnettomuuksien maara 15-21-
vuotiailla (hl6)

Henkildvahinko-onnettomuuksissa mukana olleet
ian mukaan seudulla (hl3)

Jalankulun ja pyorailyn onnettomuuksien maaran
kehitys

Liikenteessa kuolleiden maaran muutos verrattuna
vuoden 2011 tasoon

Liikenteessa vakavasti loukkaantuneiden maaran
muutos verrattuna vuoden 2011 tasoon

Muutos liilkenneympariston kokemisena turvallisena
ja vertaaminen edelliseen vuoteen

Ymparisto
Muutos liikenteen kasvihuonekaasupaastoissa [CO,]
vuonna 2030 verrattuna vuoden 2005 tasoon

Teoreettisten liikennemelualueiden pinta-ala 3
Tieliikenteen paikallishaitoille altistuvien asukkaiden .
osuus

Liikenteen paastot o




Helsinki

Tampere

Turku

Oulu

Bergen

174

Lund

CO,-pdastdjen maara

CO,-paastojen maara kaupunkiseutujen teilla

Liikenteen CO,-pdastot asukasta kohti ja prosentu-
aalinen muutos verrattuna edelliseen vuoteen

Meluhyvitysta saaneiden kiinteistdjen osuus hyvi-
tykseen oikeutettujen kiinteistéjen maarasta

Kestavat kulkutavat (yleisesti)

Kestavien kulkutapojen yhteenlaskettu prosentuaa-
linen kulkutapaosuus

Kestavien kulkutapojen yhteenlaskettu prosentuaa-
linen kulkutapaosuus kaupunkiin tulevissa mat-
koissa

Kestavien kulkutapojen yhteenlaskettu prosentuaa-
linen kulkutapaosuus kaupungista ldhtevissa 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 + kavely-
aika + vaihtoaika

Ajonopeus (km/h)

Joukkoliikennematkat asukasta kohti vuodessa

Joukkoliikennelippujen hintojen vaikutus joukkolii-
kennematkojen maaraan ja kulkutapaosuuteen

Raide- ja linja-autoliikenteen maara (matkaa vuo-
dessa & %)

Raide- ja linja-autoliikenteen maara (matkustajakilo-
metria vuodessa & %)

Joukkoliikennelinjojen kuormitus (matkustajakuor-
mitus, nousevat ja poistuvat matkustajat)

Lipputulot

Liikenndintikustannukset eri joukkoliikennemuo-
doissa

Joukkoliikenteen matkustajamaaran kehitys seu-
dulla (kokonaismaéra ja matkat/asukas)

Joukkoliikenteen vuoromaarat

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus

Joukkoliikenteen matkustajamaarat (kokonaismat-
kustus, matkamaara kunnittain, matkat/ajokilo-
metri)

Joukkoliikenteen kokonaistarjonta (linjakilometri)

Joukkoliikenteen kokonaistarjonta (asukkaiden
maara eri joukkoliikennevyohykkeelld)

Joukkoliikenteen julkinen rahoitus (€/km, €/matka)




Helsinki

Tampere

Turku

Oulu

Bergen
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Lund

Henkilokuljetusten kustannukset (per asukas, per
matka ja per kuljetuksiin oikeutettu)

Joukkoliikenteessa tehtyjen matkojen osuus kaikista
koulukuljetuksista

Joukkoliikennematkojen matkamaaran muutos

Joukkoliikenteen osuus asukasta kohti muutos

Pyoraily ja kavely

Kavely- ja pyorailymatkojen kulkutapaosuus

Kavely- ja pyorailymatkojen km-suorite asukasta
kohti

Pyoraily- ja kavelymatkat asukasta kohti vuodessa

Kesdkauden keskimaarainen jalankulkijamaara Au-
rajoen ylityspaikoissa

Pyoréliikenteen kesakauden keskimaarainen vuoro-
kausililkenne Aurajoen ylityspaikoissa

Pyorailijoiden kesakauden keskimaardinen vuoro-
kausililkenne

Py6railyn kulkutapaosuus

Laskennat (keskustan keha ja sillat & valitut laatu-
kaytavat)

Kavely- ja pyorailyalueen laajuus

Muutos pyorailyn osuudessa asukasta kohti

Muutos kavelyn osuudessa asukasta kohti

Tielilkenne

Henkildautotiheys (autoa/1000 asukasta)

Henkildautoilun ajosuorite asukasta kohti

Henkildmatkojen keskimaardinen yleistetty matka-
vastus

Moottoriajoneuvoliikenteen kilometrisuorite
Tieliikenteen ruuhkautuvuussuorite

Henkiloautoliikenteen liikennesuorite (milj. ajoneu-
vokilometri vuodessa)

Keskustan pysakoinnin hinnoittelun vaikutus liiken-
teen kysyntaan

Tieverkon kuormitus (kayttoasteluokittain linkkipi-
tuudet ja kilometrisuoritteet)

Tieliikenteen hinnoittelun vaikutus liikenteen kysyn-
taan

Seudun kehatien ja sisdaantulovaylien liikkennemaa-
ran kehitys

Matka-aika keskustaan (aamuhuipputunti, paivalii-
kenne & iltahuipputunti)

Liikennelaskelmat (keskustan keha ja sillat)

Henkildautoliikenteen kulkutapaosuus

Henkildautoliikenteen suorite asukasta kohti

Henkildautojen liikennesuoritteen muutos

Kevyiden ajoneuvojen keskimaarainen vuorokausilii-
kenteen muutos

Moottoriajoneuvoliikenteen maara asukasta kohti
verrattuna edelliseen vuoteen valtion ja kunnan
teilla

Moottoriajoneuvoliikenteen maara asukasta kohti
verrattuna edelliseen vuoteen kunnan teilla




Helsinki

Tampere

Turku

Oulu

Bergen
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Lund

Liikennejarjestelma

Elinkeinoelama ja logistiikka

Kuorma-autokuljetusten keskikustannus

Raskaan liikenteen maaran kehitys seudun keha-
teilld ja sisadntuloteilla

Seudun satamien tavaraliikenteen kehitys (koti-
maan ja ulkomaan liikenne, tonnia)

Rautateiden tavaraliikenne rataosuuksittain (1000
tonnia)

Seudun lentoaseman tavaraliikenne (tonnia)

Logistiikka-alueiden etdisyydet valtakunnan paa-
verkkoon ja terminaaleihin

Raide- ja lentoliikenne seka kaukoliikenne

Raide- ja lentoliikenteenmatkustajamaarien kehitys

Lento- ja junavuorojen tarjonta

Matka- ja kuljetusketjut sekda matkat

Matkojen maara kulkutavoittain (kpl/vrk)

Matkustussuorite (miljoonaa henkilokilometria vuo-
dessa)

Matkojen keskipituuksien muutos matkaryhmittdin

Saavutettavuus

Muutos tyévoiman saavutettavuudessa

Saavutettavuus asukkaiden nakékulmasta

Logistiikkakohteiden valiset yhteydet

Kansainvaliset ja valtakunnalliset liikenteen solmu-
pisteet

Saavutettavuusvyohykkeiden pinta-alat

Asukkaat, asunnot, tyépaikat, palvelut, maan-
kadytto ja yhdyskuntarakenne

Kestavan liikkumisen vyohykkeille sijoittuvan vaes-
tén osuus

Seudullisesti ensisijaisesti kehitettaville alueille si-
joittuvan asuntotuotannon osuus

Taydennysrakentamisen osuus

Uusien asukkaiden sijoittuminen raideliikenteen pii-
riin

Asukasmaarien vaheneminen heikosti saavutetta-
villa alueilla

Tyopaikkojen sijoittuminen kestavan liikkumisen
kannalta hyville saavutettavuusvyohykkeille

Asuinalueiden maankayton keskitiheys

Ty6paikka-alueiden maankayton keskitiheys

Asukkaiden keskimaardinen linnuntie-etaisyys Pasi-
lasta




Helsinki

Tampere

Turku

Oulu

Bergen

177

Lund

Tyopaikkojen keskimaarainen linnuntie-etdisyys Pa-
silasta

Tyopaikkojen kasautuminen (tyopaikkojen maara |-
heisyydessa)

Asukkaiden kasautuminen (asukkaiden maara lahei-
syydessa)

Keskusten valiset yhteydet

Tuetun asuntotuotannon kehitys

Asukasmaaran ja tyopaikkojen muutos (liikkumisen
laatukdytavat & asemien ja pysakkien ymparisto)

Asukasmaaran ja tyopaikkojen maaran osuus koko
kasvusta (palvelutaajamat & kylat)

Asukastiheys ja tyopaikkojen maara (keskeinen vyo-
hyke)

Talous

Hyoty-kustannussuhde jarjestelmatasolla tehtavalle
kehittamiselle

Kayttdjien hyotyjen muutos (joukkoliikenteen kayt-
tajat, henkiloautoilijat, tavaraliikenne)

Tuottajien hyétyjen muutos (joukkoliikenteen liiken-
nointikustannukset ja lipputulot, vaylanpidon kus-
tannukset)

Ulkoisvaikutukset (liikenneonnettomuuden, paas-
tot, melu)

Operointi-, ylldpito- ja investointikustannukset

Julkistaloudellisten vaikutusten arviointi (investoin-
timenot ja budjettirajoite, kuntien ja valtion menot
ja tulot)

Terveysvaikutusten taloudellinen hy6ty

Investointikustannukset

Suunnitelmien vaikutukset

Suunnitelman vaikutusten piirissd asuvien maaran

muutos

Sosiaalinen kestavyys
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LIITE C: RAITIOTIEHANKKEIDEN VAIKUTUSTEN
ARVIOINTIEN MITTARIT

Raide-Jokeri Tampere Turku Lund
Numeeriset mittarit 42 41 49 22 154
Yhteensd 60 54 77 33 224
Ralde.- Tampere | Turku | Lund
Jokeri
Turvallisuus
Henkilovahinko-onnettomuuksien maara . . .
Onnettomuuksien maara .
Henkilovahinko-onnettomuuksissa kuolleiden maara 3 3
Loukkaantuneiden maara .
Onnettomuuskustannukset . 3

Ymparisto

Sahkémagneettinen kentta

Paastokustannukset o

limanlaatu (pienhiukkasten, bentseenin ja typpidioksidin paastota- .
sot)

Kasvihuonekaasupdaastojen maara . .
Liikenteen hiilidioksidipdastot . .

Liikenteen typen oksidipaastot . .

Liikenteen pienhiukkaspaastot . .

Liikenteen rikkidioksidipaastot .

Liikenteen hiilimonoksidipdastot .

Liikenteen hiilivetypaastot .
Kulttuuriymparisto: reitilta purettavat rakennukset . .

Rakentamisen aikaiset vaikutukset
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Raide-

Jokeri Tampere | Turku | Lund

Raitiotie
Matkamaarat raitiotiella 3
Raitiotielinjan kuormitus (nousevat ja poistuvat matkustajat pysa- . . .
keittdin, kokonaiskuormitus, kuormitusprofiili)
Reitin tasmallisyys 3
Matkustajien matka-aika 3 3
Reitin ajoaika 3
Reitilld kuljettujen matkojen pituus 3
Raitiotien tunnin matkustajakapasiteetti 3
Raitiotiekdytavan joukkoliikenteen kulkutapaosuus 3
Raitiotiekdytavan joukkoliikenteen matkustajamaarat 3
Raitiotiematkojen osuus joukkoliikennematkoista 3
Joukkoliikenne
Joukkoliikenteen kapasiteetti 3
Iltahuipputunnin kapasiteetti 3
Joukkoliikenteen kulkutapaosuus 3 3
Joukkoliikennematkojen maara kaupungissa ja seudulla 3 3
Joukkoliikennejarjestelmassa tehdyt vaihdot .
Joukkoliikennejarjestelmassa tehdyt nousut . 3
Vaihtojen osuus nousuista .
Joukkoliikenteen liikenndintikustannukset .
Joukkoliikennevaylien kunnossapitokustannukset .
Lipputulot 3
Pelkastaan raideliikenteelld tehdyt matkat .
Raitiotien vaikutus muilla joukkoliikennevalineilld tehtyihin matkoi- .
hin
Muista kulkutavoista siirtyvat matkat .
Muutos joukkoliikennemuotojen henkil6liikennesuoritteessa 3
Matkustajan matkavastus: palvelutasohyéty ja suora aikahyoty 3
Joukkoliikenteen ovelta ovelle -matka-ajat raitiotielinjauksen var- .
rella

[Hairiottomyys, sujwvaus | [ |
Pyordily ja kavely

Tieliikenne

Autoliikenteen keskimaardinen liikennemaara aamu- ja iltahuippu- .

tuntina

Autoliikenteen keskimaarainen viivytys iltahuippuaikana .
Henkiloautoliikennematkojen osuus kaikista matkoista .
Henkil6autosuorite .




Raide-
Jokeri

Tampere

Turku

Lund

Keskustan siltoja ylittavien henkildautojen maarat

Autoliikenteen sujuvuus

Lilkennemaarat

Jononmuodostus

Liikenneverkon kuormitus ja valityskyky

Kulkutapajakauma

Kulkutapajakauma (matkojen jakautuminen kulkutavoittain)

Seudun sisdisten matkojen kulkutapajakauma

Kaupunkiin suuntautuvien matkojen kulkutapajakauma

Matkat

Matkojen kokonaismaara

Matkojen jakautuminen tarkoituksen mukaan

Seudun sisdinen matkamaara

Kaupunkiin suuntautuvien matkojen maara

Seudun sisdisten matkojen jakautuminen matkan tarkoituksen mu-
kaan

Liikennejdrjestelma

Eri kulkutapojen sujuvuus (nopeudet ja matka-ajat)

Asukkaat, asunnot, tyépaikat, palvelut, maankaytto ja yhdyskunta-
rakenne

Asuntojen, tydpaikkojen ja kdyntikohteiden/palveluiden maara ja
saavutettavuus etaisyysvyohykkeilla pysakeista ja vaikutukset niihin

Asukkaita ja tyopaikkoja 5 ja 10 minuutin kavelymatkan sisalla pysa-
keilta

Asukkaiden ja tydpaikkojen maara keskustassa

Raitiotiekdytdvan asukas-, tyopaikka- ja kerrosneliomaaran kasvun

Joukkoliikennekaytavien asukasmaara

Alueiden kerrosnelididen, asukkaiden ja tyopaikkojen maarat

Maankaytto (mitoitus ja nopeus)

Elinkeinoeldma ja logistiikka

Tavaraliikenteen aikasaasto .
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Raide-

Jokeri Tampere | Turku | Lund

Kaupunki, kaupunkikuva ja imago

Kannattavuuslaskelma

Investointikustannukset o o o o
Hyoty-kustannussuhde . 3 3
Raitiotien jaanndsarvo . 3 3
Herkkyystarkastelut . 3 3 3
Onnettomuuskustannukset o o o o
Nettonykyarvo 3
Nettonykyarvon suhde 3
Paastokustannukset 3 3 3 3
Melukustannukset 3 3 3
Rakentamisen aikaiset vaikutukset (rahalliset vaikutukset) 3 3
Tuottajan ylijadma (joukkoliikenteen liikenndintikustannukset ja lip- . . . .
putulot)

Kunnossapidon ja muut vaylanpidon kustannukset i o o o
Kuluttajan ylijadma jaettuna nykyisille ja uusille matkustajille . .
(matka-aikasaasto)

Kuluttajan ylijadgman muutos (nykyisten ja uusien kayttajien aikakus- . .
tannushyodyt ja palvelutasohy6dyt)

Julkistaloudelliset verot ja maksut (kuten tieliikenteen verot ja mak- . . . .
sut ja tiemaksujen tuotot)

Infrastruktuurin kulumisesta aiheutuvat kustannukset .
Muut rahamaardiset kustannukset o
Julkinen talous

Tyollisyysvaikutukset henkil6tydvuosissa i o o
Kiinteistotaloudelliset vaikutukset (kiinteistéjen arvon muutos, brut- . . .
tomyyntitulot ja maankayttsopimuskorvaukset)

Maankayton tehostumisen tuomat sddstot o o
Toimitilojen kysynta 3

Verotulot (esim. kunnallisverot, autoilun verotulot) . 3 3
Lipputulojen kasvu 3
Raitiotien jadanndsarvo .
Liikenndintikustannukset O
Korkokulujen kasvu °©

Hoito- ja yllapitokustannusten kasvu o
Kustannus- ja aikatauluriskit .
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Raide-
Jokeri

Tampere

Turku

Lund

Sosiaaliturvamaksut

Investointi on kuntataloudellisesti kannattava
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LIITE D: HAASTATTELUTUTKIMUS

Antikainen, Taneli Viylavirasto

Goebel, Anton Viylédvirasto

Jokela, Juha Turun kaupunki

Jounila, Risto WSP

Koskela, Reetta Helsingin seudun litkenne HSL
Kuorikoski, Pekka Elékkeelld (aiemmin Ramboll)

Rasinen, Jukka Ramboll

Salkonen, Riikka Tampereen seudun joukkoliikenne Nysse

Haastattelukysymykset

Teema 1: Raitiotiejarjestelmien vaikutusten arvioinnit

Millaisia hyvia ja huonoja kokemuksia vaikutusten arvioinneista?
Mika toimi ja mika ei toiminut?

Mika on tarkeaa arvioinneissa? Mika ei ole tarkeaa?
Painotetaanko jotain liikaa? Miksi?

Jaako joku liian vahalle huomiolle? Miksi?

Jaako jotain talla hetkelld huomioimatta vaikutusten arvioinneissa? Miksi?

Teema 2: Vaikutusten arvioinnissa hyodynnettavat mittarit

Millaisia vaikutuksia kannattaa mitata?
Miten vaikutuksia kannattaa mitata?
Luetteloi mielestasi tarkeimpia mittareita raitiotien vaikutusten arvioinnissa.

Ovatko tarkeimmat mittarit erilaisia eri sidosryhmien (esim. paattajat, kaupungin
likennejarjestelmasuunnittelijat, joukkoliikennesuunnittelijat, kaupungin asuk-

kaat) ndkokulmasta?

Mitka hyodyttdmia tai turhia mittareita raitiotien vaikutusten arvioinnissa?

Teema 3: SmartRail ja sen mittarit

Mita raitiotiematkan palvelutason kokemusta parantavat palvelut voisivat mieles-

tasi olla?

Millaisia mittareita hyédyntaisit erityisesti tallaisen palvelukeskeisen raitiotiejar-

jestelman vaikutusten mittaamiseen? Miksi?
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LIITE E: KYSELYTUTKIMUKSEN KYSYMYKSET

Raitiotiejarjestelmien vaikutusten arvioinnin mittarit

Tervetuloa vastaamaan kyselyyn raitiotiejarjestelmien vaikutusien arvioinnin mittareista. Tuloksia hyddynnetdan diplomitydssa liittyen raitiotiejar-
jestelmien vaikutusten arviointiin. Vastaukset kasitelldan nimettomind. Otathan yhieyttd epaselvissa tilanteissa tai kysymyksissa osoitteeseen
sara-leena kamppuri@tuni fi. Kiitos paljon osallistumisestasi!

Tavoitieena on [oytaa tarkeimmat mittarit raitiotiejarjestelmien vaikutusten arviointiin. Mittareita arvioidaan seuraavissa luokissa:

« paattdjille tarkea = tdrkea raitiotien toteuttamisesta pastetidessa
» likennejarjestelmasuunnittelussa (LJS) tarkea = tarked, kun tehdaan suunnitelmia raitiotien sisaltavalle likennejdrjestelmalle
» nice-to-know = mukavaa lisatietoa raitiotiehankkeeseen liittyen

= tarpeeton = ei ole olennainen raitiotiehankkeita arvioitaessa.

Useiden vaihtoehiojen valitseminen on mahdollista. Koska tavoitteena on 0ytda térkeimmat ja hyddyllisimmat mittarit, toivon, etta hyddynnétte
rohkeasti nice-to-know- ja tarpeeton-vastauksia.

Mittarit on keratty Helsingin, Tampereen, Turun, Oulun, Bergenin ja Lundin kaupunkiseutujen likennejarjestelmasuunnitelmista ja Raide-Jokerin
seka Tampereen, Turun ja Lundin raitiotiesuunnitelmista. Mittarit on jaoteltu teemojen mukaan. Kyselyn asettelun ja mittarien jakautumisen ei pi-
da antaa vaikuttaa vastauksiin.

Kyselyssd on 31 kys ta

Liikenneturvallisuus

@ Tarkoituksena on arvioida, onko tarkastetava mittari

= paattajile tarkea = tarkea ratiotien toteuttamisesta paatettdessd

# likennejdriestelmdsuunnittelussa (LJS) tirked = tArked, kun tehdddn suunnitelmia raitiotien sisdltdvile likennejdrjiestelmale
# nice-to-know = mukavaa lisdtietoa ratiotiehankkeeseen littyen

# tarpeeton = eiole i raitit ita arvi

Voit valita useita vaihtoehtoja

Paattajille LJS:ssa Nice-to-know Tarpeeton

Rattiotien vaikutus henkildvahinko-onnettomuuksien maaraan ja madrddn asukasta kohti

Raitiotien vaikutus iigvahi i i maarddn

Rattiotien vaikutus henkilgv vakavasti iden madradn

Raitiotien vaikutus h hink loukkaantuneiden madradn
Raitiotien vaikutus onnettomuuskustannuksiin

Rattiotieonnettomuuksien maara

Konfiikiitilanteiden madra rattiotielld

apaa =ana keskien likenneturvalisuuteen lithyvia mittareita. Mikd ol hyvas ja huonoa? Puuttuiko jotain? Kehitysehdotuksia?

Seuraava




Liikenne ja ymparista

@ Tarkpituksena on arvicida, onko tarkasteltava mittari

« pasttdjille tdrked = tdrked raitiotien toteuttsmisests pddtettdesss

* liikennejérjestelmésuunnitielussa (LJS) térked = térked, kun tehdédn suunnitelmis raitictien sisdltdville liikennejérjesteimélle

® nice-tc-know = mukavaa lisdtietoa raitictishankkeeseen liittyen
= tarpeeton = &i ole olennainen raitictizshankksita arvicitsessa.

Woit valita useita vaihtoehtaoja.

Raitiotien vaikutus lilkent

kokonaismédrddn ja médridn
asukasta kohtii

Raitictien vaikutus ihmisen terveydelle haitsllisiin pddstéihin ja ilmanlastuun (hiili-
menoksidi, hiilivedyt, typen cisidit, pienhiukkaset, rikkidicksidi)

Raitictien vaikutus meluun

Raitictien vaikutus térinéén

vaikutus padstd nuksEiin

Raitictien luoman sdhkdmagnesttinen kentdn vaikutus

Raitictien estevaikutukset

Raitictien vaikutus elidihin ja ekologisiin yhieyksiin

Raitictien vaikutus |

jelualusisiin ja | arvokohteisiin

Raitictien vaikutus pohjavesiin

Raitictien vaikutus ulkoilursitteinin, virki isiin ja viheryhteyisiin

Raitictien vaikutus kulttuurihistorial lisesti arvclkaisiin kohteisiin {raitictien reitille osu-
wat muinaismuistot, sucjellut js arvolssat rakennukset sekd korttelit)

Raitictien vaikutus kulttuuriympéristaén (reitiltd purettavat rakennukset)

Raitictien lyhytaikaiset ja pitkdaikaiset vaikutukset luontoon, maisemaan ja virkistys-
kdyttotn

Raitictien vaikutus lilkenteen energiankulutulsen kokonaism&drddn js médrdsn asu-
kasta kohti

Paattdjille LJdS:ssa HNice-to-know Tarpeeton

“apas sana koskien liikenteeseen ja ympdristdon liithyvid mittareits. Mikd oli hyvdd ja huonoa? Puuttuiko jotain? Kehitysehdotubsia?
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Rakentamisen aikaiset vaikutukset

@ Targituksena on srvicids, onke takssteltavs mittar

« padttdjille térked = tarked raitiotien toteut
® lilkennejdrjestelmésuunnittelusss [LJS) térked = térked, kun tehd suunnitelmis raitiotien sis: dlle lilkennejdrjestelmalle
* nice-h = miuk; iséti raiticti . liittyen

» tarpeston = ei ole olennainen raitictiehankkeita arvioitassss.

Vit valita useita vaihtoehtoja.

Paattajille LJS:ssa Nige-to-know Tarpeeton

Raitiotien vaikutus liikenteesesn rakennusajasta |dhtien

vaikutus vaik liilkkuviin ihmisiin

Raitiotien vaikutus rakennuksiin ja rakenteisiin

Raitictien vaikutus ympdristén viihtyisyyteen je esteettomyyteen

Raitiotien vaikutus lugntoon rakentamisen aikana

Taiden ajoi ja waiheist wvaikutus lisen siksisiin vaiku-
tulsiin

Vapss sana koskien i aikaisiin vail iin liittyvid mittareita. Mikd oli hyvdé ja huonos? Puuttuike jotsin? | i ia?
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Raitiotie

B Tarkoituksena on arvioida, onko tarkasteltave mittari

= pddttdjille tdrked = tirked raitictien toteuttamisesta pddtettiesss

« lilkennejérjestelmésuunnittelussa {LJS) térked = térked, kun tehd&én suunnitelmia raitictien sisdltdville liikennejdrjestelmélle
= nice-tok = mukavaa lisdtietoa raitiotichankkeeseen liittyen

+ tarpeeton = ei cle clennainen raitictiehankkeita arvicitaessa.

Woit valita useits vaihtoehtoja.

Paattajille LJ5:s5a Hice-to-know Tarpeeton

Matkamadrst raitictielld ja niiden k=hittyminen tarkasteluajanjaksclla

Raitictielinjan kucrmitus [nousevat ja poistuvat jat pysdkeittdin, kokonai titus, kuoomi-
tusprofiili) ja sen kehittyminen tarkasteluajanjaksolla

Raitictien esteettbmyys

Reitin gjosika

Matkustajien matus-sika

Reitilld kuljettujen maticjen pituus

Raitictizn tunnin matkustajskapasiteetti

Raitictiekdytdvén j il teen kulkuts, ja sen kehittyminen tarkastelusjanjaksclla

Muutokset jalankulun, pyBrdilyn ja autoliikent kulkutap: izsa raitictien vamella ja niiden
kehittyminen takastelusjanjaksclla

Raitictiekdytdvan joukkcliikentesn matiustajama&drdt ja niiden kehittyminen tarkastelusjanjaksclla

Raitiotien kulkutapacsuus ja sen kehittyminen takasteluajanjsksclia

Raitictiematiojen csuus joukkoliikennematkeoista ja sen kehittyminen tarkasteluajanjaksclla

Reitin td&sméllisyys

Vaihtojen osuus nousuista

Raitictiepysdiien palvelutaso (cpastest, kaupat, liityntdpyskdinti, pydrapys8kbinti)

Raitictien vaikutus matustajien matkavastuksesn js kokemsasan palvelutasoon

Vapaa sana koskien raitictiehen liittyvid mittareita. Mikd cli hyvdé ja huonoa? Puuttuike jotain? Kehitysehdotuksia?




Joukkolikenne

@ Tarioitudsena on arvicids, cnko tarkasteltava mittari

=« padttdjille tdiked = tdrked raitiotien toteuttamisesta padtettéessa

* liilkennejdrjestelmésuunnittelussa (LIS térked = térked, kun tehddsn suunnitelmia raitictien siséltdville lilkennejdrjestelmélle
& nice-to-know = mukavaa lisdtistos raitiotishankkeeseen liittyen

= tarpeston = ei ole clennainen reitictishankkeits arvicitasssa.

oit valita useita vaihtoehtoja,

Paattdjille LiS:ssa Nice-to-know Tarpeeton

Raitictien vaikutus joukkoliikennejdrjestelman kapasiteettiin

Raitiotizn waikutus joukkoliikenteen kulkutspacsuutesn kaupungissa ja seudulla

Raitictien vaikutus joukkcliikennematicjen médrddn ksupungissa ja seudulls

Jouskolilkennejdrjestelméssd tehdyt vaihdot

Jouskolilkennejdrjestelmdsss tehdyt nousut

Vaihtojen csuus nousuista

Raitiotien vaikutus joukkcliikenteen lilkenndintitustannuksiin

Raitiotien waikutus joukkoliikennevdylien kunnossapi 1uksiin

Raitictien vaikutus muilla joukkoliikennevilineilld tehtyihin matkoihin

Raitictien vaikutus lipputuloihin

Raitiotien vaikutukset muista kulkutavoista joulkcliikenteeseen siirtyviin matkoihin

Pelkdstésn raideliikenteel 18 {raitiotie, 18hijuna) tehdyt matkat

Raitictien vaikutus joukkcliikennemuctojen henkil&liikennesucritteeseen

Raitiotien vaikutus matkustajan matkavastuksesn [palvelutaschyoty je suora aika-
hyEty)

Raitictien vaikutus joulkoliikenteen palvelutasoon ja sa teen

Raitictien vaikutus joulkoliikenteen houkuttelevuuteen

ltahuipputunnin kapasiteetti

Joukkoliieenteen ovelta ovelle -matks-ajst raitictielinjsuksen vamella

Héiriottamyys, sujuvuus

Liityntsliikenteen madrd

Liityntéliikenteen kulkutapajskaums

Liityntdpysdkaintipaikkojen kdyttoaste {pyordily ja autoilu)

Wapaa sana koskien joukkoliikenteeseen liittyvid mittareita. Mikd coli hywéé ja hucnoa? Puuttuiko jotain? Kehitysehdotulsia?
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Pydoraily ja kavely

@ Tarkoituksens on svicids, onko tarkesteltava mittari

« padttdjille tirkes = tirked raitictien toteuttamisesta pddtettiessd

e liikennejérjestelmésuunnittelussa {LJS) térked = térked, kun tehddén suunnitelmia raitictien siséltdville liikennejdrjestelmalle
& nice-toknow = lisdtistoa raiticti 8 liittyen

» tarpeeton = ei cle olennainen raitictiehankkeits srvicitasssa.

Voit valita useita vaihtoehtojs.

Pasttdjille LJS:ssa Nice-to-know

Pyordilyn je kdvelyn csuus liityntdmatioissa

Raitiotien vaikutus kdvelyn ja cleskelun viihtyisyytesn (kdvelysluset ja joukkoliikennekadut)

Pybrdilyn infrastrultuuri {liityntdliikenne, liityntdpysakiinti)

Mahdellisuus kuljettaa pydrdd raitictiel &

apaa sana koskien pyordilyyn ja kdvelyyn lithyvid mittareits. Miké oli hyvés js huonoa? Puuttuiko jotzin? Kehitysehdotuksia®

Tarpeeton
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Tielikenne
@ Tarkoituksens on arvicida, onko tarkssteltava mittari
« padttdjille tiked = tirked
= liil i {LJS) tdrked = térked, kun tehdédn itelmi itioti isdltavall
® nice-t W = X isdti iticti liittyen
. =eiole ke ioi
Wit valita useita vaihtoehtoja.
Paittdjille LJS:ssa
vaikutus il i Grddn ja madrddn ssukasta kohti
Autolilkenteen sujuvuus
vaikutus ilg il j Ekaikista
waikutus i eilld vaylilld
vaikutus liik i j& vilitysiy térkeilld vaylills
N— . ANAL el . i e P
tuntina
vaikutus
vaikutus L
vaikutus j
waikutus il i {autce/1000 asukasta)
Autoilun osuus liityntdmatkoista
‘WVapaa sana koskien tielii liittyvid mi ita. Miké oli hyvés ja huonoa? Puuttuike jotain? Kehit ?

Hice-to-know

Tarpeeton
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Kulkutapajakauma

@ Tarkoituksena on anvioids, onko takssteltava mittari

« padttdjille tdrked = térked raitiotien toteuttamisesta pédtettdessd

# liikennejérjestelmésuunnittelussa (LJS) tdrked = tarked, kun tehdédn suunnitelmia raitictien sisd
» nice-toknow = mukavas lisdtietoa raitictiehankkeeseen liittyen

= tarpeeton = ei cle clennainen raitictiehankkeita arvicitaessa.

Veit valita useita vaihtoehtoja.

Raitictien vaikutus kulkutapajskaumaan (matkcjen jakautuminen kulkutavoittain kaupungissa)

Raitiotien vaikutus kulk j an {henkilokil trien jakautuminen kulkutaveittain kaupun-
gissa)

Raitiotien vaikutus seudun sisdi jen kulk jaksumaan

Raitiotien vaikutus ksupunkiin vign jen kulkutapsj umaan

Raitictien vaikutus kestdvien kulkutapojen kulkutapaosuutesn

Raitiotien vaikutus j i thojen méadrddn kohti

Raitictien vaikutus kéivel thojen médrddn kohti

Raitiotien vaikutus p kohti

Raitictien vaikutus henkildaut thojen médrddn kohti

wille lilkennejdrjestelmalle

Paattajille LJS5:s55a

Vapasa sana keskien j nasn liittyvid mi ita. Mikd oli hyvdd ja huonoa? Puuttuiko jotain? Kehitysehdotuksia?

Nige-to-know

Tarpeeton
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Matkat

@ Tarkoituksena on arvioids, onko tarkasteltsva mittari

« pasttdjille tarkes = tdrked raitictien toteuttamisesta padtetidesd

# liilkennejdrjestelmésuunnittelusss (LJS) térked = tdrked, kun tehdS&n suunnitelmia raitiotien sisdltévélle likennejdrjestelmille
* nice-to-know = mukavas lisdtietoa raitictichankkesseen liittyen

» tarpeeton = ei ole clennainen raitiotishankkeita avioitsesss.

aoit valita useita vaihtoshteja.

Pazttajille LJS:ss5a Nice-to-know Tarpeeton

Raitictien vaikutus matkojen kokonaismEdrddn

Raitioti ke seGdi S matkamaEdrEdn

Raitictien vaikutus kaupunkiin suuntautuvien matecjen m&drddn

Raitiotien waikutus ksupungista peissuuntautuvien mateojen madrddn

Raitictien vaikutus matkojen jekautumiseen tarkoituksen mukaan

Vapaa sana koskien matkoihin liittyvid mittareita. Miké oli hywdd ja huonca? Puuttuiko jotain® Kehitysehdotuksia?

Liilkennejarjestelma

@ Tarkoituksena on arvioids, onko tarkasteltava mittari

« padttdjille tdrked = tdrked raitictien toteuttamisesta pastettdessd

# lilkennejdrjestelmésuunnittelusss (LJS) tirked = tdrked, kun tehdddn suunnitelmis raitiotien siséltdvalle lilkennejdrjestelmalle
» nmice-to-know = mukavas lisdtietos raitictiehankkeeseen liithyen

» tarpeeton = ei ole clennainen raitiotiehankkeita arvicitaessa.

Woit welita useita vaihtoehtoja.

Paattajille LJ5:ss5a Mice-to-know Tarpeeton
Raitiotien vaikutus sasvutettsvuuden kehittymiseen

Raitictien vaikutus raideliikenteen scimupisteiden saavutettavuuden hydyntdmi-
SEen

Miten raitictie muuttaa liikennejdriestelm&s?

Raitictien tulevaisuus lilkennejérj

Raitiotizn vaikutus lilkennejdrjestelman lilkentesllisesn toimivuutesn

Raitiotien vaikutus eri kulkutapojen sujuvuuteen {nocpeudet ja matka-ajat)

Vapaa sana koskien lilkennejdrjestelmédn liittyvid mittareita. Miké oli hyvés ja hucnoa? Puuttuiko jotain? Kehitysehdotulsia®
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Asukkaat, asunnot, tyopaikat, palvelut, maankaytté ja yhdyskuntarakenne

@ Tarkoituksena on arvisida, onko tarkssteltava mittari

« pédttdjille tirked = térked

e lii j dirj g i (LS) térked = tdrked, kun tehdddn i is raitioti dltavall
. P i il R i Jiittyen

7 Zavole R 2 1

Woit valita useita vaihtoehtoja.

Paattajille LJ5:ssa Nice-to-know Tarpeeton
IR iirdiesd a1y
asukas-, tyopaikks- ja igi médrit j8 kasvu tarkasteluajanjaksolla
dytdvdn asukas-, tybpail j= madrit ja kasvu tarkastelusjanjsksolls
Eri i asukas-, tybpaikks ja igi médrit ja kasvu tarkastelusjanjsksolla
ia tyd jen madrs
o spaikajen ja kiynti iden/paiveluiden mades ja e taisy
ja k i sekd i i mug-
I yhd
Maankiyton jakautuminen, mitoitus ja nopeus seks
Alusen j Bhykkeisiin {esim. j jaj i y&hyke) ja alueis-
sa tarkastelusjanjsksolls
Raitiotien vaikutus uuden kdyton sijoi i jgj il Bhyk |le tarkas-
telusjanjaksclla
vaikutus j 1l i {esim. ké i jaj il jen ke-
hitys)
vaikutus i j= izali t
vaikutus & Yy Y ja hy
yset raitictiestd foselyi pohjalta)
Vapaa sana koskien isii ihin, tydpaikkoi palveluihin, gyttéén ja yhd L liittywid Miké cli hyvéd ja huonoa? Puuttuiko

jotain? Kehitysshdotuksia?




Elinkeinoelama ja logistiikka

@ Tarkoituksens on arvicids, onko tarkasteltave mittari

« padttajille tirked = tdrked raitictien toteuttamisests pastettdesss

* liikennejdrjestelmésuunnittelussa {LJS) térked = térked, kun tehdddn itelmis raitictien sisdltdvall
i i SR T Jiittyen
. =egicleal i itistiehankkeita 2

it valita useita vaihtoehtoja.

Paattsjille LJi5:s5a Nice-to-knoww

Raitiotien mydtsd syntyvét potentiasliset ssiakasvirat

— i . i vhpess et aika

sédstt

Elinkeinoceldmén ndkemykset reitictiests (kyselyn i ) ja kehi i rhykset
Vaikutukset yrityksiin kilpailukyvyn ja raitioti den ksutts

janjaksolla

Wapas sana koskien elinkei dméén ja logistii liittywid mi ita. Miks oli hyvds ja hucnoa? Puuttuiko jotain? Kehitysehdotuksis®

Kaupunki, kaupunkikuva ja imago

@ Tarkoituksena on anvicids, onko tarkesteltavs mittari

+ pééttdjille tirked = tirked raitioti p
+ likennejarjestel i {LIS) térked = térked, kun tehdésn itelmia raitiotien siséltdvall
* nice-t = mukavaa liséitietoa raitictichans liittyen

« tarpeston = &i ole clennainen raitictishankkeita arvicitasssa.

Voit valita useita vaihtoehtoja.

LJS:ssa Nice-to-know

Raitiotien tuoma image- ja ilm

Kansainvéliset raitiotiestd csana lii

Raitiotien vaikutus kaupunkikuvaan ja kaupunkitilan laatuun

Raitiotien rooli ksupungissa js seudulla

Raitiotien vaikutus kaupunkiympdristén anvoihin ja viihtypyyteen

Muutokset kaupunkikehi g ja paikalli kasvussa it

Rakentamisen aikaiset lilkennejdrjestelyt

Vapaa sana koskien kaupunkiin, kaur i jgi liittywid mi ita. Miké cli hyvdé ja huonoa? Puuttuiko jotain? Kehitysehdotuksia®

Tarpeeton
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Tarpeeton




Kannattavuuslaskelma
@ Taricituksena on swvicids, cnko takasteltavs mittari
v pdttEjille thked = tiked
= liik jérj & i (LJS) térked = térked, kun tehdédn
* nice-to- = mud iséti itioti liittyen
. =eicle itioti e ioi

Vit valits useita vaihtoehtoja.

Hyoty-kustannussuhde

Investointikustannukset

Onnettomuuskustannukset

Pédstikustannuikset

Melukustannukset

aikaiset vai & i i )

it s o o oo i \

K i ja muut

K ;. e e ot i 3 2 it adyt)

Julkistaloudelliset verct ja maksut {esim. tielilkkenteen verot ja maksut ja tiemaksujen tuctot)

Raitiotien jd&nnisarvo

Herdoyystarkastelut

Paattajille

LlS:ssa

Vapss sana koskien liittyvid mi ita. Mikd oli hyw:

i ja huonoa? Puuttuike jotain?

Nice-to-know

Tarpeeton

195
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Julkinen talous

@ Tarkoituksena on arvicida, onko tarkesteltava mittari

» pasttdjille tdked = tdrked

« liikennejsrestelmasuunnittelusss {LJS) tikes = tarkes, kun tehdisn
* nice = iséiti itiotishank liittyen
. =eiole iti ki i

Wit valita useits vaihtoehtoja.

Paattajille LJS:ssa Nice-to-know Tarpeeton

Kunnan korveamat matkakustannukset

Kii f i i {esim. kiinteistdjen arven muutos, bruttomyynti-
tulct ja maankdyttésopimuskorvaukset)

Maankayton tehostumisen tuomat saastot

Toimitilejen kysyntd

Ki isten hybty js in slinvoimai itictien tuomat hyddyt)

Kustannus- ja aikatauluriskit

Lii i i {milj. € / vuosi)

Vapas sans koskien julkisesn talouteen liittyvi mittareita. Miks oli hyvss ja hucnoa? ko jotain? Kehi ia?

Lopuksi

bl

Vapaa sana raitictiejdrj vai arviginnista.
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T Nice-
Padtta- | | 1s.ssa to- | 1orPee
jille ton
know
Liikenneturvallisuus
Raitiotien vaikutus henkilovahinko-onnettomuuksien
madradn ja maaraan asukasta kohti 44 % 72 % 28 % 0%
Raitiotien vaikutus henkilovahinko-onnettomuuksissa
kuolleiden maaraan 50 % 83 % 22 % 0%
Raitiotien vaikutus henkilovahinko-onnettomuuksissa
vakavasti loukkaantuneiden maaraan 39 % 72 % 33% 6 %
Raitiotien vaikutus henkilovahinko-onnettomuuksissa
loukkaantuneiden maaraan 39 % 72 % 22 % 6 %
Raitiotien vaikutus onnettomuuskustannuksiin 50 % 67 % 22 % 6 %
Raitiotieonnettomuuksien maara 33% 61 % 33% 6 %
Konfliktitilanteiden maara raitiotiella 17 % 61 % 28 % 17 %
Liikenne ja ymparistd
Raitiotien vaikutus liikenteen hiilidioksidipaastojen ko-
konaismaaraan ja maaraan asukasta kohti 94 % 89 % 11% 0%
Raitiotien vaikutus ihmisen terveydelle haitallisiin paas-
toihin ja ilmanlaatuun (hiilimonoksidi, hiilivedyt, typen
oksidit, pienhiukkaset, rikkidioksidi) 72 % 83 % 11% 0%
Raitiotien vaikutus meluun 72 % 78 % 0% 0%
Raitiotien vaikutus tarindaan 61 % 61 % 17 % 0%
Raitiotien vaikutus paastokustannuksiin 67 % 61 % 17 % 6 %
Raitiotien luoman sahkémagneettinen kentan vaikutus | 28 % 28 % 67 % 0%
Raitiotien estevaikutukset 33% 72 % 28 % 0%
Raitiotien vaikutus elidihin 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 seka korttelit) 67 % 72 % 6 % 0%
Raitiotien vaikutus kulttuuriymparistdoon (reitilta puret-
tavat rakennukset) 72 % 56 % 6 % 0%
Raitiotien lyhytaikaiset ja pitkaaikaiset vaikutukset
luontoon, maisemaan ja virkistyskayttoon 67 % 61 % 17 % 0%
Raitiotien vaikutus liikenteen energiankulutuksen ko-
konaismaardan ja maaraan asukasta kohti 67 % 72 % 22 % 0%
Rakentamisen aikaiset vaikutukset
Raitiotien vaikutus liikkenteeseen rakennusajasta lah-
tien 94 % 67 % 11% 0%
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virenns Nice-
Pa;:;c:a- LJS:ssa to- Ta:g:e-
know
Raitiotien vaikutus vaikutusalueella liikkuviin ihmisiin 67 % 72 % 28 % 0%
Raitiotien vaikutus rakennuksiin ja rakenteisiin 33% 61 % 28 % 0%
Raitiotien vaikutus ympariston viihtyisyyteen ja esteet-
tomyyteen 61 % 67 % 22 % 0%
Raitiotien vaikutus luontoon rakentamisen aikana 56 % 61 % 22 % 0%
Toiden ajoituksen ja vaiheistuksen vaikutus rakentami-
sen aikaisiin vaikutuksiin 56 % 72 % 17 % 0%
Raitiotie
Matkamaarat raitiotielld ja niiden kehittyminen tarkas-
teluajanjaksolla 100 % 89 % 0% 0%
Raitiotielinjan kuormitus (nousevat ja poistuvat mat-
kustajat pysakeittdin, kokonaiskuormitus, kuormitus-
profiili) ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla 33% 89 % 6 % 0%
Raitiotien esteettomyys 56 % 78 % 11% 11%
Reitin ajoaika 33% 83 % 6 % 6 %
Matkustajien matka-aika 78 % 78 % 0% 0%
Reitilla kuljettujen matkojen pituus 33% 72 % 28 % 0%
Raitiotien tunnin matkustajakapasiteetti 11% 89 % 17 % 0%
Raitiotiekdytavan joukkoliikenteen kulkutapaosuus ja 100 % 89 % 6% 0%
sen kehittyminen tarkasteluajanjaksolla
Muutokset jalankulun, pyorailyn ja autoliikenteen kul-
kutapaosuuksissa raitiotien varrella ja niiden kehittymi- | 94 % 83 % 6 % 0%
nen tarkasteluajanjaksolla
Raitiotiekdytavan joukkoliikenteen matkustajaméaarat 78 % 89 % 6 % 0%
.Ralt.l.otlekaytgvan J.oukkolnkenteen. métkustajamaarat 78 % 89 % 11% 0%
ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla
Raitiotiematkojen osuus joukkoliikennematkoista ja 44.% 78 % 17 % 0%
sen kehittyminen tarkasteluajanjaksolla
Reitin tasmallisyys 28 % 72 % 39 % 6 %
Vaihtojen osuus nousuista 28 % 83 % 22 % 0%
Rf:\ltloflg.pysgkkl?n“paIv‘falgfcas.o (opasteet, kaupat, liityn- 33 9% 72 % 17 % 11%
tapysakaointi, pyorapysakaointi)
Raitiotien vaikutus matkustajien matkavastukseen ja
kokemaan palvelutasoon J J 28% 83% 11% 6%
Joukkoliikenne
Raltlg.tlen vaikutus joukkoliikennejarjestelman kapasi- 569% 94 % 6% 0%
teettiin
Raitiotien vallfutusjjoukkolukenteen kulkutapaosuu- 94 % 94 % 6% 0%
teen kaupungissa ja seudulla
Ra|t|ot|er1 val'kutus joukkoliikennematkojen maaraan 78 % 100 % 6% 0%
kaupungissa ja seudulla
Joukkoliikennejarjestelmassa tehdyt vaihdot 28 % 83 % 22 % 0%
Joukkoliikennejarjestelmassa tehdyt nousut 22 % 94 % 11% 0%
Vaihtojen osuus nousuista 28 % 72 % 28 % 0%
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Nice-
Pa5tts- T )
a;:lea LJS:ssa to- atrg:e
know

Raitioti ikutus joukkoliikent liikenndintikustan-

ai |? ien vaikutus joukkoliikenteen liikenndintikustan- Bsios 89 % 0% 0%
nuksiin
Raitiotien v?lkutus joukkoliikennevaylien kunnossapito- 78 % 78 % 6% 0%
kustannuksiin
Rew.lt!otlen va!kgtus muilla joukkoliikennevalineilla teh- 44% 94 % 11% 0%
tyihin matkoihin
Raitiotien vaikutus lipputuloihin 100 % 78 % 0% 0%
Raitiotien vaikutukset muista kulkutavoista joukkolii- 72 % 94 % 11% 0%
kenteeseen siirtyviin matkoihin
Pelkastdan raideliikenteelld (raitiotie, [ahijuna) tehdyt 22 % 44% 56 % 6%
matkat
Raitiotien vaikutus joukkoliikennemuotojen henkildlii- 28 % 67 % 33% 0%
kennesuoritteeseen
Raitiotien vaikutus matkustajan matkavastukseen (pal- 11% 83 9% 28 % 6%
velutasohyoty ja suora aikahyoty)
Raitiotien vaikutus joukkoliikenteen palvelutasoon ja 61% 83 % 6% 0%
saavutettavuuteen
Raitiotien vaikutus joukkoliikenteen houkuttelevuu- 67 % 78 % 11% 0%
teen
lItahuipputunnin kapasiteetti 6 % 83 % 22 % 11%
{oukkolukenteen ovelta ovelle -matka-ajat raitiotielin- 22 % 67 % 339 6%
jauksen varrella
Hairiéttdmyys, sujuvuus 28 % 78 % 17 % 6 %
Liityntaliikenteen maara 39% 67 % 28 % 0%
Liityntaliikenteen kulkutapajakauma 17 % 67 % 28 % 11 %
Liityntapysakointipaikkojen kayttdaste 28 % 61 % 33% 6 %
Pyoraily ja kdvely
Pyorailyn ja kavelyn osuus liityntamatkoissa 33% 78 % 44 % 0%
Raitiotien vaikutus kadvelyn ja oleskelun viihtyisyyteen 56% 50 % 39% 6%
(kévelyalueet ja joukkoliikennekadut)
Pyorailyn infrastruktuuri (liityntaliikenne, liitynta- 50 % 61 % 339 0%
pysakointi)
Mahdollisuus kuljettaa pyoraa raitiotielld 56 % 33% 44 % 11%
Tieliikenne
Ra'!'Elo:c'l'en vaikutus henlflloautosuorltteen maaraan ja 83 9% 94 % 0% 0%
maadrdan asukasta kohti
Raitiotien vaikutus autoliikenteen sujuvuuteen 78 % 67 % 28 % 0%
Raitiotien vaikutus henkil6autoliikennematkojen osuu- 67 % 94 % 0% 0%
teen kaikista matkoista
Raitiotien vaikutus lilkkennemaariin tarkeilla vaylilla 67 % 89 % 17 % 0%
Raitiotien vaikutus liikkenneverkon kuormitukseen ja va- 67 % 83 9% 17 % 0%
lityskykyyn tarkeilla vaylilla
Raitiotien vaikutus autoliikenteen keskimaaraiseen lii- 22 % 72% 28 % 6%

kennemaaraan aamu- ja iltahuipputuntina
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virenns Nice-
Paatta- LIS:ssa t':: Tarpee-
jille ) Know ton

Raitiotien \./alkut.us autoll!kenteen keskimaaradiseen vii- 17 % 56 % 44% 11%
vytykseen iltahuipputuntina
Ra|t|9t|en \.{z.allliutus keskustan l[apimenovaylien henkil6- 17 % 72 % 28 % 11%
autojen madriin
Raitiotien vaikutus jononmuodostukseen 6 % 56 % 50 % 0%
Raitioti ikutus henkildautotih t 1

aitiotien vaikutus henkildautotiheyteen (autoa/1000 28% 56 9% 61% 0%
asukasta)
Autoilun osuus liityntamatkoista 33% 61 % 39 % 11%
Kulkutapajakauma
Raitioti ikutus kulkutapajak kojen ja-

aitio |§n vaikutus ku ‘u z?paja aumafan (matkojen ja 78% 94 % 11% 0%
kautuminen kulkutavoittain kaupungissa)
Raitioti ik kulk jak henkilokilo-

aItIC.)tIe‘n vai utu§ ulkutapaja a‘um‘aan( en |F> ilo 399 89 9% 28 9% 6%
metrien jakautuminen kulkutavoittain kaupungissa)
Raitioti m koien kulkuta-

a!tlotlen vaikutus seudun sisdisten matkojen kulkuta 339 94 % 17 % 0%
pajakaumaan
Raitioti ™ " i - Koi

altlotlen.val utus kaupunkiin suuntautuvien matkojen 399 83 9% 28 9% 0%
kulkutapajakaumaan
Raitioti ik kestavien kulk jen kulk -

aitiotien vaikutus kestavien kulkutapojen kulkutapa 56 % 83 % 11 % 0%
osuuteen
Raitiot ™ Sukkoliik Koi

aitiotien vai ‘UtUSJOU oliikennematkojen maaraan 44% 89 9% 22 9% 0%
asukasta kohti
Ra|t|9t|en vaikutus kavelymatkojen maaraan asukasta 28 % 67 % 39% 0%
kohti
Raitiot ™ Srail Koi "

a|t|9t|en vaikutus pyorailymatkojen maaraan asukasta 28 % 67 % 44% 0%
kohti
Raitiot ™ henkila Ko :

aitiotien Yal utus henkiloautomatkojen maaraan asu 399 72 9% 39% 0%
kasta kohti
Matkat
Raitiotien vaikutus matkojen kokonaismdaraan 39% 78 % 17 % 6 %
Raitiotien vaikutus seudun sisdiseen matkamaaraan 28 % 83 % 22 % 6 %
Raitiot ™ " i - Ko

a.!'Elo:c.l.en vaikutus kaupunkiin suuntautuvien matkojen 28 % 72 9% 339 6%
maardan
Raitioti ™ K - - -

altlot.len va.! utus aupungista poissuuntautuvien 22 % 56 9% 339 11 %
matkojen madraan
Raitioti m koien iak ; Koituk-

aitiotien vaikutus matkojen jakautumiseen tarkoitu 11% 61 % 33% 11 9%
sen mukaan
Liikennejarjestelma
Raitiotien vaikutus saavutettavuuden kehittymiseen 61 % 89 % 0% 0%
Raitiotien valkutus" raldeiluk.enteen solmupisteiden saa- 44% 83 % 17 % 0%
vutettavuuden hyddyntamiseen
Miten raitiotie muuttaa liikennejarjestelmaa? 61 % 94 % 6 % 0%
Raitiotien tulevaisuus liikennejarjestelmassa 72 % 78 % 11% 0%
Raitiotien vaikutus liikkennejarjestelman liikenteelliseen 50 % 100 % 11% 0%

toimivuuteen




201

virenns Nice-
P??tta- LJS:ssa to- Tarpee-
jille ton
know

Raltlotlgn valkutus. eri kulkutapojen sujuvuuteen (no- 56 % 100 % 11% 0%
peudet ja matka-ajat)
Asukkaat, asunnot, ty6paikat, palvelut, maankaytto ja
yhdyskuntarakenne
l\./.luu"tokset seudu.n a?sukasmaarassa ja tyopaikkamaa- 89 % 83 9% 0% 0%
rassa tarkasteluajanjaksolla
Jou.lilfol||kenf1feliaytawen asukas-, tyopalk.ka- ja kerros- 399 61% 28 % 0%
nelididen maarat ja kasvu tarkasteluajanjaksolla
Ra|t|ot-|-g-k?ytlavan asukas-, tyopa.lkk.a- ja kerrosnelioi- 61% 61% 22 % 0%
den maarat ja kasvu tarkasteluajanjaksolla
Efl zlﬂluelden asukas-, ty(.)pa.|kka ja kerrosnelididen maa- 44.% 61% 339% 0%
rat ja kasvu tarkasteluajanjaksolla
Asukl.<a|<3|en ja tyopaikkojen maara keskustassa tarkas- 399% 61% 399% 0%
teluajanjaksolla
Asuntojen, tyopaikkojen ja kayntikohteiden/palvelui-
den maara ja saavutettavuus etadisyysvyohykkeilla rai- 39 % 61 % 22 % 0%
tiotien pysakeista tarkasteluajanjaksolla
Joukkoliikennesolmujen ja aluekeskusten kehittyminen
sekd verkostomaisen kaupunkirakenteen muodostumi- | 44 % 89 % 0% 0%
nen tarkasteluajanjaksolla
Muutokset yhdyskuntarakenteessa tarkasteluajanjak- 61% 89 % 11% 0%
solla
Maank?yt.c.)n jakautuminen, m|t0|tu§Ja.nopeus seka 399 67 % 22 % 0%
maankadyton muutokset tarkasteluajanjaksolla
Palveluiden saavutettavuus tarkasteluajanjaksolla 33% 61 % 28 % 0%
Alueen jakaantuminen vyohykkeisiin (esim. jalankulku-
ja joukkoliikennevydhyke) ja muutokset alueissa tar- 17 % 67 % 28 % 0%
kasteluajanjaksolla
Raitiotien vaikutus uuden maankayton sijoittuminen ja-
lankulku- ja joukkoliikennevydhykkeelle tarkasteluajan- | 56 % 83 % 6 % 0%
jaksolla
Raitiotien vaikutus keskustojen vetovoimaisuuteen 0 0 0 o
(esim. kadvelyalueiden ja joukkoliikennekatujen kehitys) 78% 61% 17% 0%
\F/{s:;otlen vaikutus alueelliseen ja sosiaaliseen tasa-ar- 78 % 50 % 28 % 0%
Ba|t|o'F|en }/al‘l'<utus kaupungin asukkaiden viihtyvyyteen 72 % 44.% 33 9% 0%
ja hyvinvointiin
Asukkalden nakemykset raitiotiesta (kyselyiden poh- 72 % 61 % 28 % 0%
jalta)
Elinkeinoeldma ja logistiikka
Raitiotien myo6ta syntyvat potentiaaliset asiakasvirrat 56 % 22 % 61 % 0%
Ra|t|ot'|'en myot“a henklloat'Jtoll'l'Iienfeen vahentyessa 339 44% 56 % 0%
syntyva tavaraliikenteen aikasaasto
Elinkeinoelaman nakemykset raitiotiesta (kyselyn poh- 72 % 399 399 0%

jalta) ja kehittymisedellytykset
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Nice-
Pa5tts- T )
a;:lea LJS:ssa to- atrg:e
know
Vaikutukset yrityksiin k|Ipa|Iuk.yvy.n ja raitiotien houkut- 72 % 39% 28 % 0%
televuuden kautta tarkasteluajanjaksolla
Kaupunki, kaupunkikuva ja imago
Baltlotlen tuoma imago- ja ilmemuutos tarkasteluajan- 89 % 28 % 339 0%
jaksolla
!<"arlsa|nva!.|'s.et kokemukset raitiotiesta osana liikkenne- 61 % 61 % 28 % 0%
jarjestelmaa
IF;aaléclljoutrl]en vaikutus kaupunkikuvaan ja kaupunkitilan 89 % 44% 17 % 0%
Raitiotien rooli kaupungissa ja seudulla 44 % 50 % 28 % 0%
Raitiotien vaikutus kaupunkiympariston arvoihin ja 61 % 39% 50 % 0%
viihtyvyyteen
Raitiotien infrastruktuurin vaikutukset 39% 67 % 17 % 0%
Muutokset kaupu.nkl‘kehltyksessa ja paikallisessa kas- 399 44% 39% 0%
vussa tarkasteluajanjaksolla
Rakentamisen aikaiset liikennejarjestelyt 72 % 61 % 11% 6 %
Kannattavuuslaskelma
Hyoty-kustannussuhde 89 % 67 % 11% 6 %
Investointikustannukset 94 % 94 % 0% 0%
Onnettomuuskustannukset 78 % 78 % 11% 0%
Paastokustannukset 78 % 72 % 11% 0%
Melukustannukset 78 % 78 % 11% 0%
SF‘{(;:ﬂtk)entamlsen aikaiset vaikutukset (rahalliset vaikutuk- 67 % 67 % 17 % 0%
Tuottajan \./Iu:f\ama (joukkoliikenteen liikenndintikus- 89 % 83 % 6% 0%
tannukset ja lipputulot)
Kunnossapidon ja muut vaylanpidon kustannukset 78 % 72 % 17 % 6 %
Kuluttajan ylijaama (nykyisten ja uusien kayttdjien aika- 56% 83 % 17 % 6%
kustannushyddyt ja palvelutasohyodyt)
Julklstéloudell|sgt v.erot ja maksut (esim. tieliikenteen 78 % 72 % 17 % 6%
verot ja maksut ja tiemaksujen tuotot)
Raitiotien jaanndsarvo 56 % 78 % 11% 6 %
Herkkyystarkastelut 72 % 78 % 17 % 0%
Julkinen talous
Kunnan korvaamat matkakustannukset 50 % 17 % 28 % 6 %
Kiinteistotaloudelliset vaikutukset (esim. kiinteistjen
arvon muutos, bruttomyyntitulot ja maankayttdsopi- 78 % 33% 6 % 0%
muskorvaukset)
Maankayton tehostumisen tuomat saastot 56 % 39 % 11% 0%
Toimitilojen kysynta 50 % 11% 22 % 11%
Tyollisyysvaikutukset henkilotyovuosissa 56 % 11% 28 % 6 %
Kuntalaisten hyoty ja kaupungin elinvoimaisuus (rai- 72 % 29 % 22 % 0%

tiotien tuomat hyodyt)
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Kustannus- ja aikatauluriskit 72 % 50 % 6 % 0%
Liikenteen yhteiskuntataloudelliset kustannukset (milj. 569% 67 % 0% 0%

€ / vuosi)
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LIITE G: ARVIOINTIKEHIKKO

Paivitettavat mittarit/osa-alueet

Uudet mittarit/osa-alueet

Turvallisuus

Henkilévahinko-onnettomuuksien maara ja maara asukasta kohti

Henkilévahinko-onnettomuuksissa kuolleiden maara

Henkilévahinko-onnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneiden maara

Henkilévahinko-onnettomuuksissa loukkaantuneiden maara

Onnettomuuskustannukset

Raitiotieonnettomuuksien maara

Konfliktitilanteiden maara raitiotiella

Konfliktien vakavuus

Ymparisto

Liikenteen hiilidioksidipaastdjen kokonaisméaara ja maara asukasta kohti

lhmisen terveydelle haitalliset paastoét ja ilmanlaatu (hiilimonoksidi, hiilivedyt, typen oksidit, pienhiukkaset, rikki-
dioksidi)
Melu

Tarina

Paastokustannukset

Raitiotien luoman sahkémagneettinen kentan vaikutus

Estevaikutukset

Vaikutus eliihin, 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 seka korttelit)

Vaikutus kulttuuriymparistoon (reitilta purettavat rakennukset)

Lyhytaikaiset ja pitkaaikaiset vaikutukset luontoon, maisemaan ja virkistyskayttoon

Liikenteen energiankulutuksen kokonaismaara ja maara asukasta kohti

Hiilijalanjalki

Hiilinielut

Tiivistyvan kaupunkirakenteen paastohyotyjen mittari

Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Vaikutus liikenteeseen rakennusajasta lahtien

Vaikutus vaikutusalueella liikkuviin ihmisiin

Vaikutus rakennuksiin ja rakenteisiin

Vaikutus ympadriston viihtyisyyteen ja esteettomyyteen

Vaikutus luontoon rakentamisen aikana

Toiden ajoituksen ja vaiheistuksen vaikutus rakentamisen aikaisiin vaikutuksiin

Vaikutus elinkeinoeldamaan ja logistiikkaan rakentamisen aikana (esim. vaikutukset yritysten kilpailukykyyn, ks.
mittareita kohdasta Elinkeinoelama ja logistiikka)
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Joukkoliikennejarjestelma

Matkamaarat raitiotiella ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla

Raitiotielinjan kuormitus (nousevat ja poistuvat matkustajat pysakeittdin, kokonaiskuormitus, kuormitusprofiili) ja
niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla

Raitiotien esteettdmyys

Raitiotien reitin ajoaika

Matkustajien matka-aika raitiotiella

Raitiotien reitilla kuljettujen matkojen pituus

Raitiotien tunnin matkustajakapasiteetti

Raitiotiekdytavan joukkoliikenteen kulkutapaosuus ja sen kehittyminen tarkasteluajanjaksolla

Muutokset jalankulun, pyorailyn ja autoliikenteen kulkutapaosuuksissa raitiotien varrella ja niiden kehittyminen
tarkasteluajanjaksolla

Raitiotiekdytavan joukkoliikenteen matkustajamaarat ja niiden kehittyminen tarkasteluajanjaksolla

Raitiotiematkojen osuus joukkoliikennematkoista ja sen kehittyminen tarkasteluajanjaksolla

Raitiotien tasmallisyys

Vaihtojen osuus nousuista raitiotielld ja joukkoliikennejarjestelmassa

Raitiotiepysakkien palvelutaso (opasteet, kaupat, liityntapysakointi, pyorapysakaointi)

Raitiotien vaikutus matkustajien matkavastukseen ja kokemaan palvelutasoon

Joukkoliikennejarjestelman kapasiteetti

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus kaupungissa ja seudulla

Joukkoliikennematkojen méaara kaupungissa ja seudulla

Joukkoliikennejarjestelmassa tehdyt vaihdot

Joukkoliikennejarjestelmassa tehdyt nousut

Vaihtojen osuus nousuista

Joukkoliikenteen liikenndintikustannukset

Joukkoliikennevaylien kunnossapitokustannukset

Raitiotien vaikutus muilla joukkoliikennevilineilld tehtyihin matkoihin

Lipputulot

Vaikutukset muista kulkutavoista joukkoliikenteeseen siirtyviin matkoihin

Pelkastaan raideliikenteelld (raitiotie, Idhijuna) tehdyt matkat

Joukkoliikennemuotojen henkil6liikennesuorite

Matkustajan matkavastus (palvelutasohyéty ja suora aikahyoty)

Joukkoliikenteen palvelutaso ja saavutettavuus

Joukkoliikenteen houkuttelevuus

Iltahuipputunnin kapasiteetti

Joukkoliikenteen ovelta ovelle -matka-ajat raitiotielinjauksen varrella

Hairiottomyys ja sujuvuus

Liityntaliikenteen maara

Liityntaliikenteen kulkutapajakauma

Liityntapysakointipaikkojen kdyttoaste autoilla ja pyorilla

Pyoraily ja kavely

Pyorailyn ja kdvelyn osuus liityntdamatkoissa

Vaikutus kadvelyn ja oleskelun viihtyisyyteen (kdvelyalueet ja joukkoliikennekadut)

Pyorailyn infrastruktuuri (liityntaliikenne, liityntapysakainti)

Mahdollisuus kuljettaa pyoraa raitiotiella
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Tielilkenne

Henkildautosuoritteen maard ja maara asukasta kohti

Autoliikenteen sujuvuus

Henkildautoliikennematkojen osuus kaikista matkoista

Lilkennemaarat tarkeilla vaylilla

Vaikutus liikenneverkon kuormitukseen ja valityskykyyn tarkeilla vaylilla

Autoliikenteen keskimaarainen liikennemaara aamu- ja iltahuipputuntina

Autoliikenteen keskimaarainen viivytys iltahuipputuntina

Lapimenovaylien (mahdollisten pullonkaulavéylien) henkiloautojen maarat

Jononmuodostus

Henkildautotiheys (autoa/1000 asukasta)

Autoilun osuus liityntamatkoista

Kulkutapajakauma

Kulkutapajakauma (matkojen jakautuminen kulkutavoittain kaupungissa)

Kulkutapajakauma (henkildsuoritteen jakautuminen kulkutavoittain kaupungissa)

Seudun sisdisten matkojen kulkutapajakauma

Kaupunkiin suuntautuvien matkojen kulkutapajakauma

Kestavien kulkutapojen kulkutapaosuus (joukkoliikenne, pyoraily, kavely)

Joukkoliikennematkojen maara asukasta kohti

Kavelymatkojen maara asukasta kohti

Pyérailymatkojen mdara asukasta kohti

Henkildautomatkojen maara asukasta kohti

Matkat

Matkojen kokonaismaara

Seudun sisdinen matkamaara

Kaupunkiin suuntautuvien matkojen maara

Kaupungista poissuuntautuvien matkojen maara

Matkojen jakautuminen tarkoituksen mukaan

Liikennejarjestelma

Saavutettavuuden kehittyminen

Raideliikenteen solmupisteiden saavutettavuuden hyddyntaminen

Raitiotien vaikutus liikennejarjestelmaan

Raitiotien tulevaisuus liikennejdrjestelmassa

Liikennejarjestelman liikenteellinen toimivuus

Eri kulkutapojen sujuvuus (nopeudet ja matka-ajat)

Arkikokemuksen arvioimisen mittarit

Asukkaat, asunnot, ty6paikat, palvelut, maankaytto ja yhdyskuntarakenne

Muutokset seudun asukasmadardssa ja tyopaikkamaarassa tarkasteluajanjaksolla

Joukkoliikennekaytavien asukas-, tyopaikka- ja kerrosnelididen maarat ja kasvu tarkasteluajanjaksolla

Raitiotiekdytavan asukas-, tyopaikka- ja kerrosneliGiden maarat ja kasvu tarkasteluajanjaksolla

Eri alueiden asukas-, tyopaikka ja kerrosnelididen maarat ja kasvu tarkasteluajanjaksolla
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Asukkaiden ja tyopaikkojen maara keskustassa tarkasteluajanjaksolla

Asuntojen, tyopaikkojen ja kdyntikohteiden/palveluiden maara ja saavutettavuus etdisyysvyohykkeilla raitiotien
pysakeista tarkasteluajanjaksolla (etdisyysvyohykkeet voivat perustua matkalliseen tai ajalliseen etaisyyteen,
esim. 200 metrin etdisyysvyohyke, 5 minuutin kdvelymatka)

Joukkoliikennesolmujen ja aluekeskusten kehittyminen seka verkostomaisen kaupunkirakenteen muodostuminen
tarkasteluajanjaksolla

Muutokset yhdyskuntarakenteessa tarkasteluajanjaksolla

Maankayton jakautuminen, mitoitus ja nopeus seka maankdyton muutokset tarkasteluajanjaksolla

Palveluiden saavutettavuus tarkasteluajanjaksolla

Alueen jakaantuminen vyohykkeisiin (esim. jalankulku- ja joukkoliikennevydhyke) ja muutokset alueissa tarkaste-
luajanjaksolla

Raitiotien vaikutus uuden maankayton sijoittuminen jalankulku- ja joukkoliikennevydhykkeelle tarkasteluajanjak-
solla

Raitiotien vaikutus kaupungin asukkaiden viihtyvyyteen ja hyvinvointiin

Asukkaiden nakemykset raitiotiesta (kyselyiden pohjalta)

Elinkeinoelama ja logistiikka

Raitiotien myo6ta syntyvat potentiaaliset asiakasvirrat

Henkiloautoliikenteen vahentyessa syntyva tavaraliikenteen aikasaasto

Elinkeinoelaman nakemykset raitiotiesta (kyselyn pohjalta) ja kehittymisedellytykset

Vaikutukset yritysten kilpailukykyyn

Kaupunki, kaupunkikuva ja imago

Raitiotien tuoma imago- ja ilmemuutos tarkasteluajanjaksolla

Kansainvaliset kokemukset raitiotiesta osana likkennejarjestelmaa

Raitiotien vaikutus kaupunkikuvaan ja kaupunkitilan laatuun

Raitiotien rooli kaupungissa ja seudulla

Raitiotien vaikutus keskustojen vetovoimaisuuteen (esim. kavelyalueiden ja joukkoliikennekatujen kehitys)

Raitiotien vaikutus kaupunkiympariston arvoihin ja viihtyvyyteen

Raitiotien infrastruktuurin vaikutukset kaupunkikuvaa

Muutokset kaupunkikehityksessa ja paikallisessa kasvussa tarkasteluajanjaksolla

Rakentamisen aikaisten liikennejarjestelyjen vaikutus imagoon

Kannattavuuslaskelma

Hyoty-kustannussuhde

Investointikustannukset

Onnettomuuskustannukset

Paastokustannukset

Melukustannukset

Rakentamisen aikaiset vaikutukset (rahalliset vaikutukset)

Tuottajan ylijadgma (joukkoliikenteen liikennoéintikustannukset ja lipputulot)

Kunnossapidon ja muut vaylanpidon kustannukset

Kuluttajan ylijadma (nykyisten ja uusien kayttdjien aikakustannushyédyt ja palvelutasohyodyt)

Julkistaloudelliset verot ja maksut (esim. tieliikenteen verot ja maksut ja tiemaksujen tuotot)

Jaanndsarvo

Herkkyystarkastelut

Julkinen talous

Kaupunkitaloudellinen hyoty-kustannussuhde ja sen komponentit
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Kunnan korvaamat matkakustannukset

Kiinteistotaloudelliset vaikutukset (esim. kiinteistdjen arvon muutos, bruttomyyntitulot ja maankayttésopimus-
korvaukset)

Maankayton tehostumisen tuomat saastot

Toimitilojen kysynta

Tyollisyysvaikutukset henkilotydvuosissa

Kuntalaisten hy6ty ja kaupungin elinvoimaisuus (raitiotien tuomat hyodyt)

Kustannus- ja aikatauluriskit

Liikenteen yhteiskuntataloudelliset kustannukset (milj. € / vuosi)

Sosiaalinen kestavyys

Raitiotien vaikutus alueelliseen ja sosiaaliseen tasa-arvoon

Sosiaalinen segregaatio alueiden valilla

Liikkumismahdollisuudet (Kenelld paranevat ja kenelld huononevat?)

Liikkumiskustannukset

Vaikutusten kohdistuminen (Mika alue ja vaestoryhma hyotyvat eniten?)

Ihmisen terveydelle haitalliset paastot ja ilmanlaatu (hiilimonoksidi, hiilivedyt, typen oksidit, pienhiukkaset, rikki-
dioksidi)

Melu

Aktiivisen liikkumisen tuomat terveyshyodyt

Liikkkumattomuuden kustannukset

Hairiotilanteet

Hairion vaikutukset liikennejarjestelmaan

Hairion vaikutukset raitiotiehen

Hairion kertautuminen liikennejarjestelmassa

Liikennejarjestelman ja raitiotien toipuminen hairiosta




