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Esipuhe

Liikenneinvestointien arviointimenetelmista ja niiden kaytostd paatdoksenteossa on keskusteltu vii-
me vuosina useasti. Hankearviointimenettelyja on parannettu, mutta kehitystarpeita esiintyy edel-
leen. Hankearviointimalleja on kaytetty muun muassa hankkeiden keskindiseen vertailuun ohjelma-
tason arviointimenetelmien puuttuessa eika vélillisten vaikutusten tarkasteluun ole ollut vakiintunut-
ta menettelyd. Myos hankearviointimenettelyjen soveltuvuudesta erityyppisiin kohteisiin ja hankkei-
siin on kayty keskustelua ja on koettu, ettd arviointimenettelyt eivat riittdvan laaja-alaisesti kuvaa
esimerkiksi kaupunkiraidehankkeiden vaikutuksia.

Kaupunkiseutujen liikenneinvestointien arviointimenettelyja tulee edelleen kehittéda ja paatdksente-
on tulee perustua monipuoliseen ja luotettavaan objektiiviseen tietoon, jonka pohjalta poliittiset
paéatoksentekijat voivat tehda valintoja. Tassa tutkimuksessa on asiantuntijahaastatteluihin ja kirjal-
lisuuteen perustuen tunnistettu arviointimenetelmien kehittAmistarpeita erityisesti hankkeiden rahoi-
tuspaatoksenteon tarpeisiin.

Raportti on lyhennetty versio ja se pohjautuu Jakob Mirean Aalto-yliopistolle laatimaan diplomityo-
hon (2015). Diplomity6 on tehty Liikenne- ja viestintdministerion sek& Helsingin Seudun Liikenteen
toimeksiannosta WSP Finland Oy:ssa. Myds WSP Finland Oy on tukenut diplomity6ta taloudelli-
sesti.

Tyon ohjausryhman jaseniad ovat olleet:
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Sini Puntanen, Helsingin Seudun Liikenne
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The population growth in cities challenges the development of urban environments to suit people’s everyday
needs. Densification of land use comes with a demand for efficient transport solutions. Urban rail fulfills part of
this demand and partially prevents urban sprawl. Rail lines are easily recognizable to passengers making
them the cornerstone of the public transport system. In traffic forecasts a rail factor is used to model the
attractiveness of urban rail more realistically. However, scientific background for the use of this variable is
tenuous. Nonetheless, there is a lot more to benefits from urban rail projects, as what traditional evaluation
techniques imply.

The goal of this study was to comprehensively identify shortcomings of evaluation techniques for urban rail
projects. The focus was laid on informing political decisions. Issues addressed in this paper are especially
land use, urban space, image questions and public acceptability. Moreover, research was carried out on how
urban rail projects can contribute to the fulfillment of strategic goals associated with the accommodation of
population growth and general spatial development. The theoretical background of none-evaluated benefits
was exemplified by projects from Norway, Denmark and Sweden.

The research material was acquired through interviews. A survey covered 17 participants who worked in
various positions in the government, planning offices and research institutes. Governmental representatives
raised the need for comprehensive evaluation techniques from a transport system perspective as well as on
an annual basis. Decision makers focus on strategic goals, they added. Political decisions need to be
transparent and investment costs should be allocated in full to the expected beneficiaries. Benefits from rail
projects related to spatial development are fundamental, but these are not properly taken into account in
common project evaluations. The funding of the transport system and related economic support tools call for
significant revision.

In the future, more comprehensive evaluation methods need to be developed. Land use impacts, standard of
service of public transport and improvement in public space are insufficiently evaluated at the moment. The
evaluation process requires more transparency and participating parties are encouraged to interact more
fruitfully.
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1 Johdanto

Kaupunkiraidehankkeet ovat kaupunkiseudulle sijoittuvia metro-, raitiotie- ja junaratainvestointeja.
Niiden rahoituksen osapuolina ovat yksi tai useampi kunta ja valtio sekd muita julkishallinnon taho-
ja. Hankkeiden vaikutukset ovat yleensa erittéin laaja-alaiset ja ne liittyvat paitsi liikennejarjestel-
maan myos yhdyskuntarakenteeseen, kaupunkitilaan, elinkeinoelamén kilpailukykyyn ja kunta- tai
kaupunkitalouteen. Vaikutusten arvioinnissa tulisi nakya tama vaikutusten laaja-alaisuus. Nykyinen
hankearviointikaytantd painottuu H/K-suhteen tarkasteluun ja kattaa vain osan vaikutuksista. Pii-
loon jaavien vaikutusten osuus hankkeiden kokonaisvaikutuksista on suuri. Tarve tarkastelukehi-
kon laajentamiseen on yleistynyt ja tutkimusta ja ohjeistusta tdhan suuntaan onkin jo tehty. Arvioin-
timenetelmia tulisi edelleen kehittda siten, etté kaikki vaikutukset kuvautuvat mahdollisimman kat-
tavasti ja kokonaisuuden kannalta sopivalla tavalla painotettuna.

Hankearviointi on yleisesti jonkin liikennehankkeen hyoty- ja haittavaikutuksista laadittava koko-
naisarviointi. Hankearvioinnin tekemisessa on noudatettava Liikenneviraston laatimaa Liikenne-
vaylien hankearvioinnin yleisohjetta, joka kuvaa tarkemmin muun muassa arviointikehikkoa ja arvi-
ointimenetelmia. Vaikutusten arviointi koostuu laadullisesta vaikuttavuuden arvioinnista, rahamé&a-
raisesta kannattavuuslaskelmasta, teknisen toteutettavuuden arvioinnista ja paatelmista (Liikenne-
virasto 2013).

Joukkoliikenteen vaikutusten arvioinnista on laadittu myos erillinen yleisohje tdydentdmaan Liiken-
nevaylien hankearvioinnin yleisohjetta. Joukkoliikenteen yleisohje siséltédd yhteiskuntataloudellisen
arvioinnin kehikon ja yleiset periaatteet joukkoliikenteen edistamisen vaikutusten arvioimiseksi.
Ohjeessa huomioidaan muun muassa seuraavien asioiden vaikutukset: joukkoliikenteen kayton
palvelutaso, liikenteen kysyntd, liikenteen kustannukset, liikenneturvallisuus, ymparisto, talous,
yhdyskuntarakenne, vaestéryhmien hyvinvointi ja alueiden hyvinvointi. (LVM 2007a.)

Arviointimenetelmissa tunnistettuja kehittdmistarpeita

Kaupunkiraidehankkeista yhteiskunnalle syntyvat hyddyt ovat yleensd merkittavia. Kannatta-
vuusarvioinneissa laskennallisesti osoitettavissa olevat hyddyt ovat usein jaéneet intuitiivisesti ko-
ettuja hoytyja vahaisemmiksi, mika on asettanut kyseenalaisiksi arviointikehikon kattavuuden ja
kaytettyjen arviointimenetelmien tarkoituksenmukaisuuden. Laadullisilla arviointikriteereilla on poliit-
tisessa paatbksenteossa ollut tapauskohtaisesti suurempi painoarvo kuin laskennallisilla kriteereil-
la. Laskennalliset arviointikriteerit ovat rajoittuneet lahinnd yhteiskuntataloudellisiin vaikutuksiin,
vaikka kaupunkiraidehankkeilla ndhdéan olevan huomattavasti sita laaja-alaisempia vaikutuksia.

Kaupunkiraidehankkeilla tavoitellaan erilaisia strategisia tavoitteita, muun muassa vaesténkasvua
MAL-sopimusten mukaisella tavalla, alueiden vetovoimaisuuden vahvistamista, maankaytén kehit-
tamista, yhdyskuntarakenteen eheyttamista ja joukkoliikenteen kulkutapajakauman nostamista.
Hankearvioinnissa vaikutuksia tulee peilata tamantyyppisiin strategisiin tavoitteisiin. Tata ei nyky-
aan tapahdu riittavasti. Arviointimenetelmien kehittdmispotentiaalia on siten muun muassa sen
arvioimisessa, toteuttaako kaupunkiraidehanke sille asetettuja strategisia tavoitteita. Asian punnit-
seminen jaa yksinomaan paattksentekijdille, mutta se pitdisi saada mukaan jo paatdksen valmiste-
luprosessiin.

Muun muassa Valtiovarainministerio ja VTV ovat esittédneet, ettéd nykyisessa vaylahankearvioinnis-
sa hankkeiden todelliset hyddyt jadvét usein piiloon. Péadkaupunkiseudun joukkoliikennehankkeis-
sa, joista isoimmat hankkeet ovat poikkeuksetta raidehankkeita, "ratkaisevia hankkeen toteutumi-
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selle ovat olleet hyoty-kustannussuhteen ohella laadulliset tekijat”. (VTV 2010.) Myds Helsingin
Seudun Liikenteen teettdméssa Raideliikenteen hyddyt -selvityksessa on lahdetty siita, ettd "jouk-
koliikenteen ja erityisesti raideliikenteen hyddyt eivat kaikilta osin tule riittdvasti huomioon otetuksi
hankkeiden kannattavuuden arvioinnissa”. Kaytadnndssa havaittujen raideliikenteen hyétyjen ja
laskelmien valisia eroja on pyritty selittdmaan tunnistamalla vaikutuksia, “jotka eivat tavallisesti tai
riittAvassa maéarin ole sisaltyneet hydty-kustannuslaskelmaan”. (HSL 2010.)

Erilaiset arviointitilanteet

"Vaikutusten arviointia ja analysointia tarvitaan erilaisissa tilanteissa tehtévien paatésten pohjaksi.
Kaytannossa esiintyy hyvinkin erilaisia arviointitilanteita ja samoin vaihtelee se, mihin kysymyksiin
vaikutusten arvioinnilla haetaan vastauksia.” (LVM 2007a.) Omiksi arviointitilanteikseen voidaan
erottaa:

tavoitteiden ja strategioiden maarittdminen
suunniteltavan vaihtoehdon valinta

rahoituspaatds
jalkiarviointi.

A onRE

Ensimmaisessa arviointitilanteessa maaritetdan haluttu tulevaisuus erilaisten visioiden ja tulevai-
suutta koskevien ennusteiden perusteella, esimerkiksi odotetun véestonkasvun ja taloudellisen
kehityksen pohjalta. Strategiatytssa tarkastellaan koko kaupunkialuetta eiké rajoituta pelkastaan
liikennehankkeisiin, vaan maankayt6lla on siind vahva jalansija. Strategiatydn tuloksena syntyy
tiekartta siitd, millaisin askelin haluttu tulevaisuus voidaan saavuttaa. Keskisuurten kaupunkien
rakennemallit tai Helsingin seudun liikkennejarjestelmasuunnitelma ovat esimerkkeja tamantyyppi-
sista strategiatoista. Naissa voidaan ottaa kantaa erilaisten hankkeiden toteutusjarjestykseen, mut-
ta ne eivat sido paatdksentekoa tai tulevaa suunnitteluprosessia.

Toisessa arviointitilanteessa pyritddn karsimaan erilaisia vaihtoehtoja siten, etta jaljelle jaa vain
yksi paras vaihtoehto. Tama arviointitilanne on luonteeltaan tekninen. Vertailua tehdéaan esimerkik-
si linjausvaihtoehtojen osalta. Huomiota kiinnitetdén etupaassé vaihtoehtojen toteutettavuuteen ja
kustannustehokkuuteen. Taman tyyppista vaikutusten arviointia tehdaan yleensa hankkeiden esi-
ja yleissuunnittelussa.

Tutkimuksen painopisteend on kolmas arviointitilanne eli hankkeen toteuttamisp&aéatosta palveleva
hankearviointi. Tasséa arviointivaiheessa hankkeen vaikutuksia vertaillaan tilanteeseen, jossa han-
ketta ei toteuteta. Arviointitulosten perusteella tulisi voida tehda paatés hankkeen toteuttamisesta.
Tama arviointivaihe on kaikkein vaativin. Siin& tulisi pystyd ennustamaan ja arvottamaan kaikki
hankkeen toteuttamisesta mahdollisesti syntyvat hyoty- ja haittavaikutukset. Paatoksentekijan kay-
tettavissa tulee olla lisaksi myds mahdollisimman realistinen kustannusarvio, jota vasten hyotyja ja
haittoja voi punnita. Liséksi tietoa tarvitaan hankkeen toteuttamatta jattamisen aiheuttamista kus-
tannuksista ja vaikutuksista seka mahdollisista korvaavista kehittamistoimenpiteista ja niiden vaiku-
tuksista ja kustannuksista.

Jalkiarvioinnissa tutkitaan toteutetun hankkeen toteutuneita vaikutuksia. Niitd “"verrataan siihen,
mik& on ollut tavoitteena tai mitd on arvioitu tapahtuvaksi. Tarkoituksena on lahinna tuottaa tietoa
vastaavien tapauksien arviointiin ja paatdoksentekoon vastaisuudessa.” (LVM 2007a.) Jalkiarviointia
tehddan huomattavasti vahemman kuin muuta vaikutusten arviointia. Syyné voivat olla muun mu-
assa resurssipula, vaikutusten vaikea mitattavuus ja jalkiarviointiin velvoittavien maaraysten puute.
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Raideliikenteen rooli joukkoliikennejarjestelmassa

Raideliikenne edustaa joukkoliikennejarjestelman hierarkiassa raskaimpia liikkumismuotoja. Sanal-
la "raskas” viitataan seka raideliikenteen matkustajakapasiteettiin ettd eraisiin muihin tunnusmerk-
keihin, joita ovat muun muassa kaluston massa, nopeus, liikennéintikustannukset ja etuudet muihin
likkumismuotoihin ndhden. Etuudet voidaan toteuttaa rakenteellisesti muusta liikenteesta erotettui-
na kaistoina tai likennevaloetuuksina. Raideliikenne erotellaan kevyeen ja raskaaseen raideliiken-
teeseen sen perusteella, kulkeeko se kokonaan omalla vaylalla muusta liikkenteesté erotettuna vai
kulkeeko se joillakin osuuksilla myds muun liikkenteen seassa. Kaupunkiliikenteessa esiintyy raide-
likenteen molempia muotoja: raitiotiet, jotka edustavat kevytté raideliikennettd sekd metro ja kau-
punkijuna, jotka edustavat raskasta raideliikennetta.

Kutsupalvelut Kaupunkipyorat

Bussililkkenne

Runkobussilinjat Muut (liitynta)linjat

Raideliikenne

Kevyt raidelilkenne Raskas raideliikenne

Kuva 1. Joukkoliikenteen hierarkiatasot.

Raideliikenne vaatii toimiakseen liityntaliikennetta. Asemaseuduilla noin 600 — 1 000 metrin etéi-
syydelle asemasta kavely on yleisin tapa liikkua matkan alku- tai paatepisteen sekd aseman valilla
(Uudenmaan liitto 2008). Pyorailyvydhyke ulottuu noin parin kolmen kilometrin paahan asemasta,
silloin liityntatapana aletaan kuitenkin kayttda jo selvasti enemman henkilbautoa ja bussia. Sita
kauempaa tulevat joutuvat liityntatapana kayttdmaéan henkildautoa tai bussia. Raideliikenteen mat-
kustajat joutuvatkin tekemaan usein muita matkustajia enemman vaihtoja, koska raideliikenneverk-
ko on hyvin harva esimerkiksi tie- ja bussiverkkoon verrattuna. Liikennejarjestelmén ja maankaytén
kehittamisessé raideliikenteen avulla korostuu siksi vaihtojen helppous ja sujuvuus seka asema-
seutujen tiivistaminen. Raideliikenne koetaan laadukkaaksi liikkumismuodoksi, mista johtuen toi-
minnoilla on tapana hakeutua muita alueita enemman asemaseuduille (HSL 2013).



20

Kaupunkiraidehankkeiden vaikutusarviointi

Joukkoliikennehankkeiden vaikutukset jakautuvat taloudellisiin, sosiaalisiin ja ympéaristévaikutuk-
siin. Vaikutukset voidaan liséksi jaotella my6s lyhyen ja pitkén aikavélin vaikutuksiin. Lyhyen aika-
valin vaikutukset liittyvat padasiassa liikennejarjestelmaan ja ne tapahtuvat heti hankkeen toteutu-
essa. Tdllaisia vaikutuksia ovat matka-aikamuutokset sekda muutokset likenndintikustannuksissa,
paastdissa ja lipputuloissa. Pidemmaén aikavalin vaikutukset liittyvat padosin alueiden saavutetta-
vuudessa tapahtuviin muutoksiin ja niiden seurannaisvaikutuksiin. Téllaisia vaikutuksia ovat esi-
merkiksi kiinteistjen ja maan arvonnousu, agglomeraatioedut, tydllisyysvaikutukset ja maankayton
muutokset. Pidemman aikavalin vaikutukset eivat liity suoraan liikennejarjestelméén vaan laajem-
min yhdyskuntarakenteeseen eli niihin toimintoihin, joista likkumisen tarve aiheutuu.

Osa pitkan aikavalin vaikutuksista toteutuu hankkeeseen nahden etupainotteisesti tai rakentamisen
aikana. Kiinteistdjen ja maan arvonnousua on esimerkiksi havaittavissa jo ennen hankkeeseen
ryhtymistd. Maankayton kehittdminen kaynnistetddn usein myos etupainotteisesti tai viimeistaan
hankkeen rakennustdiden ollessa kaynnissd. Vaikutusten rajaaminen ajallisesti hankkeen toteu-
tusajankohtaan sidotulle aikajaksolle on yksinkertaisuuden vuoksi usein tarkoituksenmukaista vaik-
kakaan ei taysin aukottomasti mahdollista. Hankkeen pitkdn aikavalin vaikutuksia pitda verrata
vaikutuksiin tilanteessa, jossa hanketta ei toteuteta. Silloin ymmartaa laajempien vaikutusten mitta-
suhteet.

Liikennehankkeen, esimerkiksi moottoritien tai raidehankkeen, toteutumatta jattdminen saattaa
aiheuttaa negatiivisen kierteen, kun se siirtdd ongelmia muualle. Liikkennehankkeen toteutus taas
usein poistaa ongelmia ja aiheuttaa positiivisen kierteen. (HSL 2012.) Tehoton ja epéataloudellinen
kaupunkirakenne pidentdd matkoja, eriyttda palveluita ja lisdad haja-rakentamista, jolloin liikenne-
verkoston tilantarve kasvaa ja likkumiskustannukset pysyvat korkealla. Kaupunkirakenteen hajau-
tuessa entisestaan tarvitaan yha lisaa vaylia ja pysékaintitilaa, mikd pahentaa negatiivista kierretta.
Tehokas ja taloudellinen kaupunkirakenne sen sijaan hyddyntaa raideliikenteen saavutettavuuspo-
tentiaalin. Silloin matkat lyhenevat, joukkoliikenteen, kavelyn ja pydrailyn toimintaedellytykset para-
nevat ja yhdyskuntatoimintojen energia- ja kustannustehokkuus kasvaa. Syntyy positiivista kehitys-
t4, joka johtaa taydentyvaan ja eheytyvaan maankayttoon. (Huhdanmaéki ym. 1997.) Kehitys vaatii
kuitenkin alkusysayksen, joka maankayton ja likenteen yhteispelissa on useimmiten liikennehanke
(HSL 2012).
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Taloudelliset Hankkeen muut
vaikutukset vaikutukset
Sosiaaliset Ymparisto-
vaikutukset vaikutukset
tasa-arvoisuus, ilmanlaatu,
paasy kouluun kasvihuonekaasut,
ja téihin, alueen melu, veden laatu,
viihtyisyys, yhtei- miellyttava maise-
sollisyyden tunne ma, biodiversiteetti
h 4

lyhyen aikavalin vaikutukset

matka-aika & matkakustannukset
onnettomuuskustannukset
ruuhkavaikutukset

paaoma- ja operointikustannukset
valvonta- ja kunnossapitokustannukset
tyopaikkojen ja palveluiden saavutettavuus

—

pitkan aikavalin vaikutukset

muutokset kaupunki-
rakenteessa,

auton omistamisen tarve,
vettd lapaisemattoman
pinta-alan osuus,
kulkutapajakauma,
maankayton kehitys,
vaeston hyvinvointi

Kuva 2. Joukkoliikennehankkeiden paaasialliset vaikutukset (muokattu teoksesta Ferreira & Lake

2002).

Kaupunkiraidehankkeiden vaikutukset ovat laaja-alaisia ja moniulotteisia. Hajautuvan aluerakenne-
kehityksen pysayttdmiseksi niiden tavoittelu on valttdméatonta. Vaikka raideliikenne ei ole ratkaisu-
na valttamaton, taytyisi sen synnyttamia, strategiaohjelmien mukaisia hyotyvaikutuksia saada tuo-
tettua tavalla tai toisella. Suomessa ja maailmalla rakenteilla tai suunnitteilla olevien kaupunki-
raidehankkeiden suuren maaran perusteella paattajat ja suunnittelijat ovat monesti pitdneet raide-
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hankkeita kaikkein parhaina ja tehokkaimpina ratkaisuina strategisiin haasteisiin. Arviointimenetel-
mien kehittdmistarpeet voisi tiivistaa poliittisessa paatoksenteossa esiintyvaan loogiseen ristiriitaan,
joka on tavallaan tutkimuskysymysten takana:

"Miksi haluamme rakentaa kaupunkiraidehankkeita, vaikka niista ei arviointitu-
losten perusteella ole meille riittdvésti hydtyd?”

Tutkimuskysymykset ja -tavoitteet

Tutkimusaihe rajataan rahoituspaatosta palvelevaan hankearviointiin. Tutkimus on sen takia suun-
nattu vaikutuskokonaisuuden kattavaan tunnistamiseen ja selkeaan esittamiseen. Yksittaisia vaiku-
tuksia ei tarkastella kovin yksityiskohtaisesti, vaan pohditaan niista rakentuvaa kokonaisuutta. Tut-
kimuskysymykset ovat:

1. Miten hankearvioinnissa voidaan ottaa huomioon liikennejarjestelman ja maankaytén
muutokset kokonaisuutena?

2. Mitka hyotyvaikutukset voidaan kuvata selkeasti?

3. Miten hyotyvaikutukset painottuvat yhteiskunnan eri osa-alueille ja eri osapuolille?

4. Miten voidaan hyddyntaa kansainvalisid kokemuksia hankearvioinnin kehittamisessa?

Tavoitteena on tarkastella arvioinnin kattavuutta ja tarkoituksenmukaisuutta. Sita varten koostetaan
asiantuntijandkemyksia arviointimenetelmien vahvuuksista ja heikkouksista seka niiden kehittamis-
tarpeista. Haastattelujen pohjalta pohditaan tapoja, miten kaupunkiraidehankkeiden hyétyvaikutuk-
set ja niiden kohdentuminen eri osapuolille voitaisiin tuoda selkeésti esille. Huomiota kiinnitetdéan
erityisesti maankayton kehittdmisesta syntyviin vaikutuksiin ja hankkeiden pitkaaikaisiin hyotyihin.
Liséksi selvitetddn kokonaisuuden kannalta merkittavimmat nykyisen hankearvioinnin puutteet.
Tyon lopuksi tehddan perusteltu ehdotus vaikutusarvioinnin kehittamiseksi.

Tydn metodologia ja rakenne

Tama tutkimus on luonteeltaan kvalitatiivista tutkimusta. Empiirinen aineisto kerattiin teemahaastat-
teluin ja osallistumalla asiantuntijatydpajaan. Asiantuntijahaastatteluissa oli edustettuna kattavasti
maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelusta seka poliittisen paatoksenteon valmistelusta
vastaavia tahoja. Keratty tieto analysoitiin ja analyysien pohjalta on johdettu paatelmat eli synteesit.
Haastatteluiden ohessa tehdyn Kirjallisuustutkimuksen yhteydessa on tarkasteltu kansainvélisia
esimerkkitapauksia kaupunkien raidehankkeista. Silla pyritddan avaamaan hankkeiden vaikutuksia
lukijalle kaytannoén nakdkulmasta.
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2 Tutkimusmenetelméa

2.1 Teemahaastattelu tiedonhankintamenetelméanéa

Tama on kvalitatiivinen tutkimus, jossa haastatteluin kerétty tieto tulkitaan sanallisesti. Johtopaa-
tokset esitetdan synteeseind haastatteluaineistosta tehdyista tulkinnoista. Tutkimusmenetelmaksi
valittiin teemahaastattelu tutkimusaiheen laajuuden vuoksi; tutkimuskysymyksiin vastaaminen edel-
lyttdd kokonaisvaltaista lahestymistapaa, jota kvantitatiivisin menetelmin ei olisi voinut syntya. Yh-
taaltd sovelletaan tieteellisté faktatietoa ja toisaalta hyddynnetddn haastatelluille henkilGille koke-
muksen kautta kertynyttad niin sanottua “hiljaista tietoa”. Toki haastateltujen ndkemyksia analysoi-
daan kriittisesti, milla pyritddn sailyttdmaan objektiivinen, tieteen eettisia arvoja kunnioittava ote
tutkimusaineistosta. Liian subjektiivisia tai puolustelevia nakodkantoja pyritddn karsimaan pois.

Haastattelu on yksi tiedonhankinnan perusmuoto. Tutkimushaastattelu eri muodoissaan on kayte-
tyimpia tiedonhankintamenetelmia kayttaytymis- ja yhteiskuntatieteissa. (Hirsjarvi & Hurme 2011.)
Sita voi kuitenkin kayttaa kaikenlaisissa tutkimuksissa ja tieteenalaan katsomatta. Haastattelu on
joustava menetelmd, jolla voi saada laaja-alaista mutta toisaalta myos syvéllista tai tarvittaessa
yksityiskohtaista tietoa. Haastattelu on lahella arkista kaytantéa. Se sopii hyvin tutkimusmenetel-
maksi, kun "haluamme kuulla ihmisten mielipiteita, [...] kasityksia ja uskomuksia tai kun haluamme
ymmartaa, miksi ihmiset toimivat havaitsemallamme tavalla tai miten he arvottavat tapahtumia” ja
arkielaman kaytantoja (Hirsjarvi & Hurme 2011).

Diplomityén keskeisten teemojen selvittdminen vaatiikin hyvin suuressa méarin ihmisten mielipitei-
den kuulemista, heidan kasityksiensd ymmartamista, nakodkantojen vertailemista ja kokonaisuuden
hahmottamista. Tutkimusaiheena oleva hankearviointi on aikaisemmissa yhteyksissa tuotettua
tietoa yhdisteleva prosessi tai menetelmékehikko. Prosessi ei tiukan tieteellisesti maaritellen synny-
td uutta, perustavaa laatua olevaa tietoa, vaan lopputulokset riippuvat kaytetyista lahtotiedoista,
arviointimenetelmisté ja menetelmien soveltamistavoista. Prosessi on niiden ollessa valittuina siis
taysin deterministinen. Taman tutkimuksen tarkoituksena ei kuitenkaan olekaan tutkia prosessin
etenemista deterministisesta nakdkulmasta vaan pureutua sen taustalla oleviin olettamuksiin tutki-
malla muun muassa lahtétietojen oikeellisuutta ja arviointimenetelmien tarkoituksenmukaisuutta.
Lahtdtiedot, menetelmét ja soveltamistapa ovat ihmisten valitsemia ja valintojen tutkimiseen on
silloin hyva kayttdd mahdollisimman ihmislaheista menetelméaa.

Osa arviointimenetelmista on laskennallisia ja osa taas laadullisia. Laadullisten menetelmien sovel-
tamiseen ei ole yksikasitteista ohjetta vaan soveltamistapa on yksiléllinen riippuen tekijasta. Mene-
telmien soveltamista ei siten voidakaan tutkia deterministisesti. Laskennallisia arviointimenetelmia
voidaan kylla tutkia kvantitatiivisin menetelmin, kaytanndssa tama ei ole kuitenkaan ollut mahdollis-
ta menetelmien suuren maaran ja tutkimuksen rajatun laajuuden vuoksi. Hankearviointi koostuu
siis monesta osasta myos tutkimustieteellisestd nakdkulmasta katsottuna. Vaikuttavuuden arviointi
sekd kannattavuuslaskelma ovat luonteeltaan teknis-deterministisia ja vaikutusten kuvaus seka
toteutettavuuden arviointi soveltavia arviointimenetelmia. Kummillakin on vaikutusta arvioinnin lop-
putuloksiin.

Teemahaastattelu eroaa fokusoidusta haastattelusta siind, etta tutkija olettaa, ettd kaikkia tutki-
muksen aihepiirin kannalta oleellisia haastateltavan kokemuksia, ajatuksia, uskomuksia ja tunteita
voidaan tutkia talla menetelmalla. Tama haastattelumuoto ei edellytéa kaikille haastateltaville tarkas-
ti rajattua yhteistd kokemusta, vaan riittda, ettd haastateltavat tydskentelevat tutkittavan aiheen
parissa ja ettd heille kertynyt tytkokemus asiasta on mahdollisimman monipuolista. Menetelma
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korostaa haastateltavien tyohistoriaa, yleistd kokemusta ja haastattelutilanteen vuorovaikutteisuut-
ta. Tutkijan on syytd hyvaksya se, ettd hanen persoonallisuutensa ja tunteensa vaikuttavat tutki-
mukseen. (Hirsjarvi & Hurme 2011.)

Tutkimussuunnitelman teossa otettiin huomioon tutkimusmenetelma ja sen vaatimukset. Muun
muassa haastatteluille varattiin riittavasti aikaa. Myods ohjausryhméan kokouksille varattiin péaiva-
madrat hyvissa ajoin. Ohjausryhméa kokoontui nelja kertaa, milla pyrittiin varmistamaan se, etté
tyon siséltd ja laatu vastaavat tilaajien odotuksia seka diplomitytlle asetettuja yleisia vaatimuksia.
Tutkimuksen vaiheittainen eteneminen on esitetty kuvassa 3.

Alustava e Yhteydenotto rahoittajiin
> Y )
tutkimusongelma e Tarjoutuminen
|
Aiheeseen

e Tutustuminen kirjallisuuteen

perehtyminen ja e e

ongelman tasmennys o
I kanssa kaytiin vuoropuhelua

e Ohjaajan ja ohjausryhman

Aineiston keruu ja

— e Haastattelut

analysointi . . . .
v e Osallistuminen asiantuntijatyépajaan

Johtopaatokset ja . L. i
P J — e Tutkimusaineiston tulkinta
raportointi

e Synteesi tulkinnoista

e Tyodn muokkaus ja viimeistely

Kuva 3. Diplomity6ssa toteutetun tutkimuksen kokonaisuus ja vaiheet (muokattu teoksesta Hirsjarvi
& Hurme 2011, sivu 14).

Hirsjarvi & Hurme (2011) vaittdvat menestyksellisen ja onnistuneen tutkimuksen muotoutuvan toi-
minnasta ja kontakteista, konvergenssista, intuitiosta, teoriasta seké& arkielamén arvoista. Nama
seikat osoittautuivat hyvaksi ohjenuoraksi. Yhteydenpito "tutkimuskenttdan” toteutui osallistumisena
asiantuntijatydpajaan maankayton ja liikenteen taloudellisista vaikutuksista 28.11.2014 tutkimusra-
portin tydstovaiheessa. Haastattelut toimivat liséksi mahdollisuutena luoda henkilékohtaisia kontak-
teja alan toimijoihin (toiminta ja kontaktit). Tutkimusaihe taas sitoo yhteen ison maaran tieteenaloja
— muun muassa kaupunkisuunnittelun, kaavoituksen ja liikennetalouden. Juuri siksi se herattaa
suurta kiinnostusta monessa néiden alojen toimijassa (konvergenssi). Tyon tekijalla pitda myos olla
tunne siita, ettd tutkimuskohde on tarked, ajankohtainen ja “oikea” (intuitio). Hanen tulisi pyrkia
aiheen teoreettiseen ymmartamiseen, jotta tutkimuksen tuloksilla olisi tieteellista arvoa (teoria).
Naiden ohessa menestyksellisen tutkimuksen tunnistaa siita, etté kasitellaan kaytannosta syntyvia
ongelmia ja etta tutkimus johtaa selviin ja hyddyllisiin ideoihin (arkielaméan arvot). (Hirsjarvi & Hur-
me 2011.)

2.2 Haastatellut henkilot

Tutkimuksellisen aineiston kerddmiseksi haastateltiin kunnan, valtion, konsulttien, hankkeiden ja
tutkimuslaitosten edustajia yhteensa 17:84 henkildé. Haastateltavien valinnassa pyrittiin mahdolli-
simman edustavaan ja kattavaan lapileikkaukseen tutkimuksen aihepiirin parissa tytskentelevista
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likenne- ja kaupunkisuunnittelualan toimijoista. Haastateltavista henkildista laadittiin alustava luet-
telo yhdessa toimeksiantajien kanssa ohjausryhméan kokouksessa 13.8.2014. Luetteloa taydennet-
tiin seuraavassa ohjausryhmén kokouksessa 24.10.2014 viela muutamalla henkil6lla. Diplomitydn
tekija toimi kokouksissa sihteeriné ja han laati muistiot.

Haastattelukutsut l&hetettiin suurelle osalle haastateltavista séhkopostitse kahdessa erassa
10.9.2014 ja 6.10.2014. Neljélle henkildlle haastattelukutsut l&hetettiin tastd poiketen muina paivi-
na. Ensimmaiset kaksi haastattelukutsua lahetti ohjaaja ja loput diplomityén tekija. Diplomity6n
tekijan lahettamat haastattelukutsut sisélsivat saatekirjeen, jossa kerrottiin lyhyesti, misté tutkimuk-
sessa on kyse ja miksi kutsuttua henkiléa halutaan haastatella. Saatekirjeen muoto pidettiin lahes-
tulkoon vakiona kaikissa lahetetyissd kutsuissa, kuitenkin paivamaaria tai vastaavia muuteltiin
luonnollisesti kulloinkin sopiviksi. Haastattelukutsun mukana lahetetty saatekirje on liitteessé 1.

Diplomityon tekijan lahettdmien haastattelukutsujen mukana toimitettiin saatekirjeen liséksi lyhyt
erillinen yhteenveto siita, ketka ovat tyon tilaajat, mitk& ovat tydn teoriakehikko ja taustat seka mit-
k& ovat tyon painopiste ja tavoitteet. TAh&n yhteenvetoon viitattiin saatekirjeessé ennakkoaineisto-
na ja se toimitettiin pdf-muotoisena sahkodpostin liitteend. Ennakkoaineiston tarkoituksena oli tutus-
tuttaa haastateltava tutkimusaiheeseen, jotta han tietaisi suurin piirtein, mita varten hanta pyyde-
tdan haastateltavaksi ja mita on odotettavissa. Tama ennakkoaineisto on liitteessa 2.

Haastattelukutsu l&hetettiin yhteensa 18 henkil6lle. Yhta kutsun saanutta henkiléa lukuun ottamatta
kaikki vastasivat heille lahetettyyn haastattelupyyntoon eli vastausprosentti oli jopa 94. Eréén toi-
sen henkildn haastattelu ei kuitenkaan lopulta toteutunut, vaikka hdnen avustajansa vastasi haas-
tattelukutsuun. Haastatteluun kutsuneista 18 henkilosta 16:ta paastiin siten haastattelemaan. Var-
sinais-Suomen liiton edustajan haastattelussa oli kutsun saaneen Janne Virtasen toiveesta muka-
na samaa organisaatiota edustava Laura Leppanen. Hanet mukaan lukien haastateltiin siis kaiken
kaikkiaan 17:88 ihmistd. Valtaosa haastatteluista toteutettiin kahdenkeskisind; kaksi haastatteluti-
laisuutta — Tampereen kaupungin ja Varsinais-Suomen liiton haastattelut — toteutui useamman
ihmisen kokoonpanolla.

Haastatelluista yli puolet oli kuntien ja valtion erilaisissa tehtavissa toimivia virkamiehia. Muita asi-
antuntijoita tai tutkijoita oli noin kolmasosa ja kolme haastateltua oli suurten organisaatioiden johto-
tehtavissa tydskentelevia henkil6ita. Luettelo haastatelluista henkildistda, heidan edustamistaan
organisaatioista ja heidan ammattinimikkeistaén seka haastattelujen paivamaarista on liitteessa 3.
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B Asiantuntijoita ja
tutkijoita (5 kpl)

Johtajia suurissa
organisaatioissa (3 kpl)

m Valtion ja kuntien
virkamiehia (9 kpl)

Kuva 4. Haastatellut henkildt toimiasemiensa mukaan ryhmiteltyina.

Haastattelujen kesto vaihteli noin 20 minuutista 70 minuuttiin. Yhtdkdan haastattelua ei jouduttu
lopettamaan ennenaikaisesti aikataulusyista. Painvastoin jai yleensé haastattelijan vastuulle pitéda
huolta siita, ettd haastattelu etenee kysymysrungon mukaisesti ja ettd se saadaan paatettya sovi-
tussa aikataulussa. Haastattelutilaisuuksien likimaaraiset kestot on esitetty yhteenvetona liitteessa
4. Kaikki haastattelut kaytiin haastateltujen kulloinkin edustaman organisaation tiloissa.

Ensimmaisté haastattelua lukuun ottamatta haastattelutilaisuudet nauhoitettiin. Kaikki haastatellut
antoivat luvan nauhoitukseen ja nauhojen avulla laadittiin haastattelutilaisuuksista taustamuistiot
kirjoitusprosessin tueksi. Taustamuistioita ei lahetetty haastatelluille eika niita liitetty tdhan opinnay-
tetydhon niiden luottamuksellisen luonteen vuoksi. Kaikki jaljempéand anonyymisti esitetyt sitaatit
hyvéksytettiin lisdksi asianosaisilla haastatelluilla (siihen liittyvéa sdhképosti on liitteessa 5). Heilla
oli mahdollisuus esittédé korjauksia ja muutostoiveita omiin sitaatteihinsa ennen opinnaytetytn jat-
tod.

2.3 Haastattelujen rakenne ja sisaltd

Haastattelumuoto on luvun 2.1 pohdintoja noudattaen puolistrukturoitu teemahaastattelu. Télle
my0ds "kohdennetuksi haastatteluksi” (Hirsjarvi & Hurme 2011) kutsutulle haastattelumuodolle on
tyypillista avointen kysymysten esittdminen. Se mahdollistaa haastattelun vapaan etenemisen
haastattelijasta ja haastatellusta luontevalta tuntuvalla tavalla. Kaikki haastatellut olivatkin tutki-
musaiheesta yleisesti ottaen hyvin kiinnostuneita ja olivat varanneet riittavasti aikaa haastattelulle.
Usein haastattelijalle jai tunne, etta haastattelua olisi voinut jatkaa viela pidempaan.

Haastattelurungon muodostivat kuusi kysymysta, jotka toimitettiin haastatelluille etukateen tutustut-
tavaksi noin viikkoa ennen haastattelua. Ensimmainen kysymys liittyi liikennejarjestelmaan toimi-
vuuteen ja sen haasteisiin kaupunkiseuduilla. Toisessa kysymyksessa kasiteltiin hankearvioinnin
nykytilaa ja sen epakohtia. Kolmas kysymys oli kysymysluettelon laajin ja otti esille paatdksenteon
nakokulman. Neljas ja viides kysymys toistivat osin kakkoskysymyksen asioita, ne jatettiin kuitenkin
tarkoituksella siihen kohtaan, jotta haastatellut peilaisivat arviointimenetelmien kehittamistarpeita
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uudestaan kolmannen kysymyksen yhteydesséd kaytyyn keskusteluun. Kuudes kysymys oli niin
sanottu "villi kortti”, jossa ehdotettiin uudenlaista Iahestymistapaa hankearviointiin.

Haastatelluille esitetyt kysymykset olivat sanantarkasti:

1.

Mitka ovat talla hetkella mielestasi suurimmat ongelmat kaupunkiseutujen liikenteessa?
Miten arvioit kaupunkiraidehankkeiden tuovan helpotusta naihin ongelmiin?
Mitka ovat mielestasi nykyisen hankearvioinnin suurimmat epékohdat? Missa on eniten
kehittamisen varaa?
Mitka asiat ovat [haastatellun toimialan] viranomaisille tarkeita likennehankkeiden
toteutuksesta paatettdessa? Nouseeko yksi tai useampi seuraavista asioista mielestasi
muita tarkeammaksi:

a. hankkeen laskennallinen kannattavuus (kustannukset/hyodyt)

b. hankkeen arvioidut kustannukset (mm. investointikaton vuoksi)

c. hankkeen edistama liikkumismuoto (auto-/raide-/kevyt liikkenne) ja

hankkeen arvioitu vaikutus kulkutapajakaumaan
d. hankkeen maankayttovaikutukset
e. hankkeesta itselleen tai sidosryhmille koetut hyédyt (esimerkiksi
puoluetaustan takia)

f.  hankkeen yhteiskunnallinen hyvaksyttavyys

g. jokin muu
Palveleeko hankearviointi paatoksentekoa mielestasi riittivasti vai johtaako se
nykymuodossaan liian l&apindkymattomiin ja kyseenalaisiin paatoksiin? Onko sinulla
ehdotuksia, miten hankkeen vaikutuksia voidaan avata niin, etta paatoksenteko pystyy
entistd vahvemmin hyddyntamaan hankearvioinnin lopputuloksia?
Tulisiko hyoty-kustannusluvun olla paaroolissa vai alisteinen laadullisille
arviointikriteereille? Millainen sen aseman tulisi olla kokonaisvaltaisena hankemittarina?
Onko mielestasi hyva vai huono asia tuoda hydétyjen ja haittojen kohdentuma jatkossa
tarkemmin esille hankearvioinnissa? Jos esitettaisiin arviointiraportissa useampi H/K-luku
eri osapuolille kuten esimerkiksi kunnalle, valtiolle, rakennuttajille ja alueen yrityksille, niin
nakisitko tallaisesta olevan hyotya paattdjille ja hankkeessa mukana oleville muille tahoille?

Yleisesti ottaen ensimmaiset kaksi kysymysta kaytiin 1api nopeasti. Kolmannen kysymyksen koh-
dalla saattoi syntya huomattavasti enemman keskustelua ja haastateltu saattoi puhua esimerkiksi
tietystd hankkeesta ja siitd, miten sen vaikutukset painottuvat paattksenteossa kysymyksessa
esitetyn jaottelun mukaisesti. Neljas ja viides kysymys liittyivat laheisesti toisiinsa, joten ne kasitel-
tiin useassa haastattelussa yhtena kysymyksena. Usein kavi niin, etta niihin liittyvia asioita oli tuotu
esille jo edellisten kysymysten yhteydessa, jolloin kysymysten kasittely jai lyhyehkoksi. Kuudes
kysymys sai haastatelluissa aikaan ristiriitaisen vastaanoton; l&ahes kaikki haastatellut pitivat ehdo-
tettua lahestymistapaa kuitenkin tutkimisen arvoisena.
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3 Tutkimuksen lahtokohdat

3.1 Aiemmat selvitykset hankearvioinnista

Hankearviointia on tutkittu ja kehitetty paljon tielikenteen nakdkulmasta. Tieliikennehankkeiden
kannattavuustarkasteluista on syntynyt muun muassa yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslas-
kelma (YHTALI), jossa liikenneinfrastruktuuri-investointien kayttéajaksi oletetaan paasaantoisesti
40 vuotta ja jaannosarvoksi 25 % investoinnista (HSL 2010). Arviointimenetelmat on tarkoitettu
verraten yksinkertaisen parantamistoimenpiteen vaikutusten arvottamiseen. Perustilanne on tie-
hanke, jossa tielinjausta suoristetaan ja/tai tien palvelutasoa parannetaan esimerkiksi rakentamalla
lisékaistoja (Linkama 2014). Hankkeen vaikutukset rajautuvat kohtuullisen yksikasitteisesti yhteis-
kuntataloudellisiin tekijoihin ja painottuvat siind erityisen vahvasti aikahyotyihin. Muita hankearvi-
oinnissa perinteisesti mitattuja hyotyja ovat lisdksi olleet liikenndintikustannukset, p&astdt, onnet-
tomuuskustannukset ja lipputulot (Liikkennevirasto 2011).

Joukkoliikenteen vaikutusten arviointia tutkittiin laajasti "Joukkoliikenteen tutkimusohjelmassa” eli
JOTU-hankkeessa vuosina 2004—2007. Tutkimusohjelman tavoitteena oli muun muassa "analysoi-
da joukkoliikenteen vaikutuksia ja kehittdd menetelmia niiden jarjestelmalliseen arviointiin, selvittaa
likkumistavan valinnan syitd sekad kasvattaa joukkoliikennealan osaamista” (LVM 2007b). limas-
tonmuutoksen hillinta oli siihen aikaan tarkea poliittinen tavoite, joten se muodostui tutkimustulos-
ten keskeiseksi aiheeksi. llmastonmuutos on sittemmin menettényt jalansijaa poliittisessa keskus-
telussa palvelutasolahtoisyyden ja strategisten tavoitteiden toteuttamisen tultua sen tilalle. Strategi-
set tavoitteet liikennejarjestelman suunnittelussa liittyvat ennen kaikkea kilpailukyvyn vahvistami-
seen ja kasvun tukemiseen kaupunkiseuduilla. Toki kestava kehitys on pysynyt mukana tavoitteis-
tossa. JOTU-hankkeen loppuraportissa todettiin kuitenkin jo silloin, ettd "maankayton ja liikkenteen
suunnittelu on sovitettava yhteen ja varmistettava joukkoliikenteelle edellytykset vastata haastei-
siin” eli on tunnistettu joukkoliikenteen keskeinen rooli maankaytén kehittamisessa (LVM 2007b).

Joukkoliikenteen vaikutusten arviointia on tutkittu pitkdan ulkomaisissa julkaisuissa. Ulkomaiset
selvitykset pyrkivat yleisesti kehittdmaan kansallisia arviointiohjeita. Tutkittavat asiat ovat pitkalti
samoja kuin kotimaisissa selvityksissa, mutta suunnittelukonteksti voi olla erityyppinen. Taman
takia tutkimustulosten soveltamisessa suomalaiseen hankekontekstiin pitdd noudattaa tietynlaista
varovaisuutta. Monessa Keski-Euroopan maassa raideliikenteelld on hyvin vakiintunut asema niin
kaupunkiliikenteessa kuin pitk&dn matkan henkilo- ja tavaraliikenteessa (ks. esim. BmVI 2014). Esi-
merkiksi ympéaristovaikutuksiin liittyvat arvostukset voivat olla hyvin erilaiset eri puolilla maailmaa,
mik& heijastuu suoraan hankkeiden tekniseen toteutustapaan (Gwee ym. 2010).

Verrattaessa hankearviointimenetelmia muualla maailmassa suomalaisiin menetelmiin kannattaa
suosia sellaisia maita, joiden kulttuuri ja yhdyskuntarakenne ovat lahellda suomalaista. Téllaiset
maat ovat muun muassa Pohjoismaat ja kulttuurisesti monet muutkin Euroopan maat. Itd-Aasian
maat soveltuvat huonosti vertailukohteiksi vahvasti erilaisen kulttuurinsa vuoksi ja Latinalaisen
Amerikan maat taas erilaisen, vahvasti runkobussijarjestelmid suosivan suunnittelufilosofiansa
vuoksi. Afrikan maissa maankayttd on usein hyvin erityyppistd kuin Suomessa ja julkishallinnon
ohjausvaikutus siihen on paasaantdisesti vahaista. Australian ja Pohjois-Amerikan yhdyskuntara-
kenteesta l6ytyy paljon suomalaisten kaupunkiseutujen yhdyskuntarakennetta muistuttavia piirteita,
joten ne ovat laht6kohtaisesti hyvid vertailukohteita. Ongelmaksi muodostuu kuitenkin joukkoliiken-
teen vakiintumaton asema naiden maiden pieni- ja keskikokoisissa kaupungeissa, jolloin kulkutapa-
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jakauma on yksityisautopainotteisempi kuin samaa suuruusluokkaa olevilla suomalaisilla kaupunki-
seuduilla.

Gwee ym. (2010) vertailivat eri maiden hankearviointikdyténteitd muun muassa arviointikehikon
sisallon ja sovellettavien arviointimenetelmien kautta. Lisaksi tutkijat vertailivat eri maissa kaytetté-
vid ajan arvoja ja kuolemaan johtaneen onnettomuuden rahamaéardisia kustannuksia yhteiskunnal-
le. Loppupdaételmissa he esittévat, ettd hankearvioinnin kannalta tarkeiné pidetyt vaikutukset riip-
puvat muun muassa suunnittelualueen maantieteellisestéd sijainnista ja paikallisista olosuhteista.
He kuitenkin myds huomauttavat, etté kaikkia vaikutuksia ei aina siséllytetd hankearviointiin, vaikka
niiden suuri merkitys suunnittelullisessa kontekstissa olisi ilmeinen. Vaihtelua arviointikaytanteissa
syntyy siitdkin, ettd kehittynyttd kustannus-hyoétyanalyysia ei osata kaikkialla tehda yhta laaduk-
kaasti. (Gwee ym. 2010.)

Suomalaisessa suunnittelukontekstissa eniten rajapintaa tdman tutkimuksen kanssa on HSL:n
konsulttitydna teettamalla selvitykselld "Raideliikenteen hyddyt” ja Bianca Byringin suomenkielisella
yhteenvedolla Uumajan yliopistolle tekemastaan ruotsinkielisesta pro gradu -tydstéa "Snabbsparva-
gars bebyggelsekoncentrerande och -fortatande effekt vid projektbedomning”. Yhdyskuntaraken-
teen ja maankayton tutkimuksen alalta on paljon suomenkielista tutkimusaineistoa, joka liittyy tut-
kimusaiheeseen loyhasti kasitellessaan aluerakenteen ndkdkulmasta osin samoja raidekaytavien
hyottyvaikutuksia kuin mita tama tyo liikennejarjestelmén ja hankearvioinnin nakokulmasta. Tutki-
muksen subjektina on toisin kuin yhdyskuntarakenteen tutkimuksissa kuitenkin nimenomaan liiken-
nehanke eiké aluerakenteen kehittdminen.

Aikaisemmilla julkaisuilla on yhteista raideliikenteen positiivisten vaikutusten esille nostaminen
suhteessa bussilikenteeseen ja sen osoittaminen, etta raidehankkeilla on vaikutuksia paitsi liiken-
nejarjestelmaan myods maankayttéon ja aluerakenteeseen (varsinkin julkaisulla HSL 2010). Sen
sijaan laajempi konteksti, jossa erilaisia raidehankkeita tarkastellaan, vaihtelee tutkimusaiheen,
tutkimuksen tekijoiden, tavoitteiden, lahtokohtien ja tutkimuksen laajuuden mukaan.

3.2 Raideliikenteen houkuttelevuus

Kansainvaliset tutkimukset ovat osoittaneet, etté raideliikenteeseen tukeutuva joukkoliikennejarjes-
telm& houkuttelee kayttajikseen suhteellisesti enemman matkustajia kuin busseihin perustuva jouk-
koliikkenne. Tata ilmiétd on matkustajaennustemalleissa kuvattu raidefaktorilla tai "raidekertoimella”
eli englanniksi "rail factor”. Erdan toisen maaritelman mukaan (Kumanto-Kooni 2013) raidekerroin
"kuvaa sitd matkustajama&aran nousua, kun siirrytdadn bussiliikenteestd raitiotieliikenteeseen” eli
toisin sanoen nousuvastusta. Yleisen maaritelmén mukaan raidefaktori on kuitenkin voimassa sil-
loinkin, kun on valmiiksi olemassa seka raideliikenne- etta bussivaihtoehto. Matkustaja nayttaa
suosivan kaikkien muiden kulkutavan valintaan vaikuttavien tunnuslukujen eli niin sanotun yleiste-
tyn matkakustannuksen” ollessa sama raideliikennettd bussin sijaan.

Kaupunkiraidehankkeiden tulevia matkustajamaaria ennustettaessa raidefaktoria kaytetéaén silloin,
kun vertailuvaihtoehtona samalla alueella on busseihin perustuva joukkoliikennejérjestelma. Raide-
faktoriksi valitaan luku valiltd 0...1, esimerkiksi 0,8 tai jokin muu ldhempéana ykkésta kuin nollaa
oleva luku. Raidefaktorin kayttd perustuu kokemusperaiseen tietoon siitd, ettd ennustettaessa mat-
kustajakysyntaa kaikille joukkoliikenteen kulkumuodoille yhdenmukaisilla aikaparametreilla, on
toteutunut kysynta busseissa mallin tuloksia alhaisempi ja raideliikennevélineissa joskus huomatta-
vasti korkeampi. Mallia kalibroidaan silloin antamaan totuudenmukaisempia tuloksia lyhentamalla
raideliikenteen matka-aikoja raidefaktorin avulla keinotekoisesti. Raidefaktorilla yritetdan siis kuvata
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raidelilikenteen houkuttelevuuteen vaikuttavia tekijoitd, joita ennustemalliin ei onnistuta kuvaamaan
muilla objektiivisilla parametreilla. (Kumanto-Kooni 2013.)

Haastattelututkimuksiin pohjautuva empiirinen aineisto

Raideliikennettéd suosivaan matkapaatokseen vaikuttavia tekij6itéa on yritetty selvittdd muun muassa
haastattelututkimuksella. Scherer & Dziekan (2012) haastattelivat kyselylomakkeen avulla kasvok-
kain joukkoliikennematkustajia Saksassa seka toteuttivat internetselainpohjaisen kyselyn bussin ja
raitiotien preferensseistd Sveitsissd. Raitiotien merkittdvimpana etuna bussiin ndhden mainittiin
jalkimmaisessé tutkimuksessa sen luotettavuus. Kolmasosa internetkyselyyn vastanneista arvioivat
raitiotien luotettavuuden vaikuttaneen eniten heidan paatokseensa kayttaa raitiotieta bussin sijaan.
Ymparistonakokulmat ja matkustusvaljyys olivat raitiotien kayttgjilla myds arvostusta saaneita teki-
joitd. Sen sijaan matkustusmukavuuden mainitsi raitiotien valitsemisen ensisijaiseksi syyksi vain
joka kahdeksas henkil6. (Scherer & Dziekan 2012.)

Bussia kaytettiin Sveitsiin tehdyn tutkimuksen perusteella ensisijaisesti matkustusvaljyyden ja hy-
van istumapaikkatarjonnan takia. Muita bussin valitsemiseen ensisijaisesti vaikuttaneita tekijoita
olivat bussiin liittyvét positiiviset tunteet, palvelun saatavuus ja kayttétottumukset. (Scherer & Dzie-
kan 2012.) Tasta voidaan paatella, etta bussin kayttajat arvostavat ensisijaisesti linjaston kattavuut-
ta ja tasaisen hyvaa palvelutasoa. Raitiotien kayttjjille taas likkumisen "tehokkuus” nayttaa olevan
tarkeampi arvostuksen kohde. Taméa nakyy esimerkiksi luotettavuuden ja ymparistoystavallisyyden
arvostamisena heidén keskuudessaan.

Saksaan tehdyssa haastattelututkimuksessa vertailtin paikallisjunan ja bussin kayttoéon liittyvia
preferensseja. Junalla matkustamiseen arvioitiin vaikuttaneen ensisijaisesti positiiviset tunteet yli-
voimaisesti eniten. Sita pitivat ensisijaisena valintaperusteena paikallisjunan hyvéksi yli kolmasosa
haastatelluista. Muut syyt kuten matkustusvaljyys, istumapaikkatarjonta, bussin vastaiset mielipi-
teet tai vaylaan liittyvat tekijat jaivat marginaalisiksi. Bussin hyvéksi mainittiin valintaperusteina
tasavakisemmin linjaston kattavuus, positiiviset tunteet ja kayttétottumukset. (Scherer & Dziekan
2012.) Haastattelumenetelméan heikkoutena on raidefaktorin tutkimisessa se, ettéa tutkimustulokset
perustuvat haastateltavien kielelliseen ilmaisuun ja subjektiivisiin tulkintoihin. Esitetyt tulokset ovat
monelta osin ainutkertaisia; ne eivéat ole kovin helposti yleistettavissa tai toistettavissa. Schererin &
Dziekanin tutkimuksen tieteellinen arvo on siten kyseenalaistettava. Tarvitaan raidefaktorista myos
sellaista tutkimusta, joka perustuu toistettavissa oleviin mittauksiin ja liikennetekniseen substans-
siin.

Mahdollinen tekninen lahestymistapa

Raidefaktorin suuruuteen vaikuttavat matkustusmukavuuteen vaikuttavat fyysiset tekijat ja psykolo-
giset tekijat. Matkustusmukavuuteen liittyvat tekijat ovat objektiivisesti mitattavissa, mutta niiden
kuvaaminen ennustemalleihin ei kaytdnndssa onnistu jarkevasti. Tallaiset tekijat ovat esimerkiksi
melu, tarind, vaunun tasainen kulku, kiihtyvyys, hidastuvuus ja kaarteissa syntyvat keskipakoisvoi-
mat. On tarkoituksenmukaista koota téllaisten tekijoiden vaikutukset kulkutavan valintaan ennus-
temallissa yhdeksi kertoimeksi ja antaa sille kertoimelle kokemusperéinen arvo, jotta mallin komp-
leksisuus ja ymmarrettavyys pysyisi kohtuullisuuden rajoissa.

Lisaksi, vaikka matkustusmukavuuteen liittyvat fyysiset tekijat osattaisiinkin suunnitellun ratageo-
metrian ja hankittavan kaluston perusteella kohtuullisen tarkasti mitata ja ennustaa, niiden vaiku-
tuksista ihmisen kayttdytymiseen hénen valitessaan kulkutapaa ei valttdmatta ole kuitenkaan riitt&-
vasti tutkimustietoa. Naiden tekijoiden hyddyntdminen erilaisten muuttujien numeerisiin arvoihin
perustuvissa ennustemalleissa on laskentamenetelmien osalta haasteellista. Matkustusmukavuu-
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teen liittyvien fyysisten tekijoiden vaikutuksia kulkutavan valintaan sek& kulkuvélineessa vietetyn
ajan arvoon tuleekin tulevaisuudessa tutkia enemman.

Psykologisten tekijéiden totuudenmukainen mittaaminen tai edes kuvaaminen on vaikeaa. Ne liitty-
vat muun muassa joukkoliikenteen imagoon, sosiaaliseen vuorovaikutukseen muiden matkustajien
kanssa ja turvallisuuden tunteeseen. Osa ndista tekijoistéd kuvautuu myoés muiden hyoétyjen kautta.
Esimerkiksi Kiinteistdjen arvonnousuun ja joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen vaikuttavat tekijat
voivat olla perdisin samoista lahteistéd — vaikutusten hyotyjaryhmét ovat kuitenkin tarkastelunéko-
kulmasta riippuen eri.

Joukkoliikenteen imago ja vuorovaikutus

Joukkoliikenteen imago voi olla hyvin erilainen raidekaupungissa ja autokaupungissa, jossa joukko-
liikenne perustuu busseihin. Raideliikenne tekee joukkoliikennetarjonnasta monipuolisemman ja
joukkoliikennejarjestelméasté kokonaisuutena helpommin hahmotettavan luomansa selkeén hie-
rarkkisuuden ansiosta. Joukkoliikenteen imagoon vaikuttavat sille ominaisten piirteiden liséksi
myo6s koko liikennejarjestelman eli myos esimerkiksi autoliikenteen toimivuus.

Matkustajien valinen sosiaalinen vuorovaikutus voi olla positiivisempaa raideliikenteeseen tukeutu-
vassa joukkoliikennejarjestelmassa. Syita tdhén ovat muun muassa laadukkaammat pyséakkiratkai-
sut, miellyttadvammat kavely-ymparistot ja ihmislaheisempi katutila eli pitkalti samat asiat, jotka lue-
taan raideliikenteen hyddyiksi myds kaupunkisuunnittelun nékdkulmasta. Kulkuvélineeseen tai
ratageometriaan sidottuja, sosiaalista vuorovaikutusta saételevid asioita taas ovat muun muassa
istumavaljyys, esteettomyys ja sosiaalisten tilanteiden ennakoitavuus.

"Raidefaktoria” voidaan sanana kayttdd myds muulla tavoin kuin viittauksena ennustemalleissa
olevaan apusuureeseen. Kasitteelle voidaan antaa viestinnallinen rooli suunnitteluprosessissa.
Kuten luvussa 5.2 vielad pohditaan, on kaupunkiraidehankkeen yhteiskunnallinen hyvaksyttavyys
suurilla kaupunkiseuduilla oleellinen kriteeri paatdksenteon kannalta. Puhuttaessa “raidefaktorista”
saatetaan vahingossa tai jopa tietoisesti viitata myos sellaisiin raideliikenteen hy6tyihin kuin kiin-
teistdjen arvonnousuun, joita raidefaktori ei teknisessd mielessd matkustajakysynnan selittdjana
kuvaa ollenkaan. Ennustemallien toteutukseen huonosti perehtyneen lukijan saattaa mahdollisesti
olla vaikea hahmottaa, mita raidefaktorilla kasitteena oikeasti tarkoitetaan.
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4 Kansainvalisia esimerkkitapauksia

Tutkimusaiheen varsin laajaa teoriapohjaa pyritddn avaamaan kaytannon tasolle esimerkkitapaus-
ten avulla. Esimerkkitapausten yhtena valintakriteerind oli Suomessa toteutettavia hankkeita silmal-
lapitden se, ettd hankkeet ovat mahdollisimman tuoreita mutta toisaalta kuitenkin jo sen verran
vakiintuneitakin, ettd myds pidemmaén aikavalin vaikutuksia on ehditty havaita. Olemassa olevien
hankkeiden rajattu maard myds rajoitti valintaa. Ruotsista otettiin mukaan esittelyyn Tukholman
Tvéarbanan ja Norjasta Bergenin Bybanen. Molemmat hankkeet ovat saaneet kansainvélisesti
huomiota matkustajien houkuttelemisesta onnistuneesti.

Tanskassa kaupunkiraidehankkeiden suunnittelu on perinteisesti ollut tiiviisti maankaytén suunnit-
teluun kytkeytyvaa. Metrolinja M1, joka toteutettiin 2000-luvun alussa paéosin rakentamattomille
alueille Kédpenhaminan kaakkoisosassa, on siité kansainvalisesti kuuluisa esimerkki, joka kaydaan
lapi. Lisaksi esimerkkitapausten joukkoon valittiin Tanskasta mukaan yksi vasta suunnitteilla oleva
raitiotiehanke lilkenteen ja maankéytén vuorovaikutuksen tarkastelemiseksi. Tarkoituksena on poh-
tia, mitd maankaytollisia edellytyksia hankkeen toteuttamiselle on jo olemassa ja mitd vaikutuksia
hankkeella voisi toisaalta olla tulevaan maankayttoon.

Taulukkoon 1 on keratty eraitd tunnuslukuja esimerkkitapauksina olevista raitiotiejarjestelmista.
Tiedot ovat suunta-antavia, silla esimerkiksi matkustajaméaérien osalta kyse on keskiarvoista. Tvar-
banaa on my6s laajennettu likenndinnin aloitusvuoden jalkeen, miké pitaa ottaa huomioon tehtéa-
essa tulkintoja matkustajamaaran muutoksista. Kannattavuusluvut perustuvat kirjallisuudesta 16y-
dettyyn tietoon.

Taulukko 1. Kasiteltyjen ulkomaisten raitiotiejarjestelmien tunnuslukuja (Bybanen: BA 2012, Bergen
kommune & Hordaland fylkeskommune 2009, BT 2012, T@I 2005; Ring Tre: Hilsmann 2009, The
Ringby Light Rail Partnership 2013; Tvarbanan: Haraldsson 2003, SL 2013, UNT 2014).

Linjan pituus 13,4 kilometria 27 kilometria 17 kilometria
Liikennéinnin aloitusvuosi 2010 aikaisintaan 2020 2000
Matkustajamaara ensim- 25 000 arkipaivana ennuste: 13-14 mil- 20 000 arkipaivana

maisena liikkennointivuotena

joonaa vuodessa

Matkustajamaara vuonna
2012

31 000 arkipaivana

n.a.

57 700 arkipaivana

Vuorovali ruuhka-aikaan

5 minuuttia

suunnitelma: 5 mi-
nuuttia

7,5 minuuttia

Rakentamis-
kustannukset/kilometri

200-300 miljoonaa
kruunua

kustannusarvio: 145
miljoonaa kruunua

410 miljoonaa kruu-
nua

(valuuttakurssit (22—-33 miljoonaa (20 miljoonaa euroa) | (43 miljoonaa eu-
8.1.2015) euroa) roa)
Laskennallinen kannatta- - 0,4 (negatiivinen 0,6 — 0,7 (riippuen 0,4-0,8

vuusluku

kannattavuusluku)

maankaytosta)
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4.1 Bergen — Bybanen

Bybanen on Bergenin moderni kaupunkiraitiotie ja se aloitti likenndinnin 22. kesékuuta 2010 9,8
kilometria pituisella osuudella valilla Bergen—Nesttun (ks. kuva 5). Rakentaminen kesti kaksi vuotta
eli hanke toteutettiin kohtuullisen ripeédsti. Jarjestelmada laajennettiin pian 3,6 kilometria pitkalla
osuudella vélilla Nesttun—Lagunen, jonka rakentaminen kesti niin ikdan kaksi vuotta. Uusia laajen-
nuksia aiotaan rakentaa useita ja seuraavan rakennusvaiheen suunnittelu on parhaillaan kéynnis-
sa. Hankkeen kaupunkikuvallisessa toteuttamisessa haettiin inspiraatiota Ranskasta, Espanjasta ja
Portugalista; suunnitteluperusteet pohjautuvat saksalaiseen BOStrab-sdadokseen, VDV-standar-
deihin ja best practiceen. (Mortensen 2012.)

Bybane

|| —Under reabisering
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Kuva 5. Bybanen eri rakennusvaiheiden linjaukset: Vuosina 2008—-2010 sek& 2011-2013
rakennetut linjaukset harmaalla viivalla ja suunnitellut laajennukset suunnitteluvaiheittain eriteltyna
muunvarisilla viivoilla (Bergen kommune & Hordaland fylkeskommune 2009).
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Bybanen on kansainvélisesti heréattanyt suunnittelupiireissd huomiota rohkean toteutuskonseptinsa
ja alati kasvavien matkustajamaarien takia. Bybanen toteutusta tuettiin laajemmin liilkenteen uudel-
leenjarjestelyin kaupungissa. Keskusta-alueella on lukuisia pysakaéintilaitoksia, joilla ajoneuvolii-
kennettd on osin saatu pois kaduilta. Kuitenkin ilman raitiotietd ruuhkautuminen oli 2000-luvulla
keskeinen ongelmantekija maantieteellisten reunaehtojen vuoksi ahtaalle rannikkokaistaleelle sijoit-
tuvassa kaupungissa. Ruuhkiin ja pysékdintipaikan etsimiseen tuskastuneita autoilijoita on siirtynyt
joukkoliikenteen kayttéjiksi raitiotien avautumisen jalkeen usean vuoden ajan. Kulkumuotoja-
kaumamuutoksia ennustamaan pyrkineessa esikyselytutkimuksessa vuotta ennen raitiotien avaa-
mista kolmasosa vastaajista odotti raitiotien parantavan joukkoliikennetarjontaa, reilu neljisosa
arvioi matkustavansa enemmaén joukkoliikenteelld ja vajaa viidesosa kayvansé entistd useammin
keskustassa (Christiansen ym. 2010). Ensimmaisten vuosien kokemuksien perusteella voidaan
todeta, etté hankkeelle asetetut tavoitteet ovat toteutuneet tai jopa ylittyneet.

Merkittavaa Bybanen toteuttamisen ja yhteiskunnallisen hyvéksyttédvyyden kannalta on se, ettd sen
H/K-suhteen laskettiin olevan jopa negatiivinen matka-aikojen pitenemisen vuoksi. Paattajilla on
tésta huolimatta ollut luja tahto muuttaa kaupunkia ja vahva usko hankkeen onnistumiseen. Toteut-
tamispaatokseen vaikutti yhteiskuntataloudellista kannattavuutta huomattavasti enemman se, etta
jotain oli tehtdva ylipddnsa. Fokukseen nostettiin selkedsti strategiset tavoitteet hyttylaskelmien
antaman synkan kuvan sijaan. Poliittisessa paattksenteossa positiiviset odotukset painoivat siis
enemman kuin taloudelliset faktat.

Suomessa Bergenin vastinkappaleena voitaneen pitda Tamperetta. Tampereessa on samanlaisia
maantieteellisia piirteitéd kuin Bergenissd sen keskustan sijoittuessa kapealle kannakselle kahden
jarven valiin. Johdonmukaisesti Tampereella on otettu keskustan liikenneongelmien ratkaisemises-
sa samanlainen lahestymistapa kuin Bergenissa. Pysékointilaitoksilla ajoneuvoliikenne pyritédan
ohjaamaan pois kaduilta maan alle ja vastaavasti katutila aiotaan jakaa uusiksi kavelya, pyorailya
ja joukkoliikennetta suosivaksi. Mutta tama ei riitd monestakaan syysta. Bussien maara keskustas-
sa olisi joukkoliikennejarjestelman nykymallilla edelleenkin hyvin suuri ja kaupunkikuva ennallaan
bussien viedessa siind huomattavasti tilaa. Joukkoliikennejarjestelman uudistus on looginen askel
strategian toteutuksessa seka keskustan ja muun kaupungin kehittdmisessa toimivaksi alueraken-
teelliseksi kokonaisuudeksi.

4.2 Kddpenhamina — metrolinja M1 ja pikaraitiotie Ring Tre

Kddpenhamina on edelldkavija maankayton ja liikenteen yhteissuunnittelussa. 2000-luvun alkupuo-
lella toteutettiin Prestadin kaupunginosaan metrolinja osin tyhjille pelloille. Metron rakentamiskus-
tannukset katettiin myymalla kaupungin omistuksessa olevaa maata linjauksen varrella kiinteiston-
kehittdjille. Tallaista maankaytdn kehittdmista raideliikenteen ehdoilla kutsutaan "Transit Oriented
Development”:iksi eli TOD:iksi. (Knowles 2012.) Samaa lahestymistapaa noudatetaan Ké6penha-
minan lansipuolelle suunnitteilla olevassa Ring Tre -pikaraitiotiehankkeessa (Hilsmann 2009).

@restadin suunnittelussa lahdettiin siita, ettéa joukkoliikenne ja pyoraily ovat ensisijaisia liikkumis-
muotoja. Pysakointi on padosin keskitetty monikerroksisiin pysakdintilaitoksiin, joissa paikkoja on
rajoitetusti niin asukkaille kuin vierailijoillekin. Asukaspysékdinti maksaa noin 130 euroa kuukau-
dessa. (Knowles 2012.) Rajoittamalla pysékdintia ja varaamalla katutilaa kavelijoille ja pyorailijoille
annetaan selked viesti, ettd maankayttd kehitetdén tiiviiksi ja ettd asukkaiden toivotaan liikkkuvan
pidemmat matkat joukkoliikenteella. Konseptin lapivienti johdonmukaisesti alusta alkaen on erittéin
tarke&aé koko @restad-projektin onnistumisen kannalta, silla hajautuvalla aluerakenteella on tapana
levittaytya ajan mittaan. Metrolinjan rakentaminen etupainotteisesti maankayttéén nahden mahdol-
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listi sen, ettéd jo aivan ensimmaiset asukkaat pystyivdt omassa arjessaan hyddyntdmaan alueen
raideliikennettéd suunnitellulla tavalla. He toimivat suunnannayttajina perassa muuttaville.

Light railin design phase (Ring Tre) —~
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Kuva 6. Kédpenhaminan tulevaisuuden raideverkosto (The Ringby Light Rail Partnership 2013).
Metrolinjan M1 maankayttdalue ndkyy kaakossa punaisella viivalla rengastettuna ja raitiotie Ring
Tren suunniteltu linjaus lannessa keltaisena katkoviivana.

@restadissa joukkoliikenteen kulkutapaosuus on hyvin korkea. Marraskuussa 2010 melkein 40 %
kaikista tydmatkoista tehtiin joukkoliikenteella, mikd on kaupunginosan sijainti huomioon ottaen
erittain korkea luku (Knowles 2012). Matka @restadista keskustaan (valilla drestad—Kongens Ny-
torv) kestaa Koodpenhaminan reittioppaan perusteella metrolla noin kymmenen minuuttia. Autolla
aikaa menee Google Mapsin perusteella kaksinkertaisesti. Keskustan hyva saavutettavuus metrol-
la selittdd joukkoliikenteen korkean kulkutapaosuuden. Kun autoa ei tarvitse kayttaa pdivittaiseen
tydmatkaan, on sen sdilyttdminen hieman kauempana kodista pyséakdintilaitoksessa asukkaan
nakokulmasta hyvaksyttavampéaa. Autojen maaran vahentamisella asuinalueiden sisdiseltd katu-
verkolta on monta etua: enemman tilaa kavelylle ja pyorailylle, vAhemman paastoja ja pienempi
onnettomuusriski.
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Kuva 7. Uutta maankayttéa metrolinjan M1 varrella Kéopenhaminassa.

Kéopenhaminan lansipuolelle, ymparyskuntiin, suunnitellaan parasta aikaa vastaavia uusia maan-
kayttéalueita kuin Jrestadiin, joiden kokonaisuus on nimeltdan "Ringby” eli "kehakyld”. Kyse on
nauhamaisesta kehityskaytavasta, jonka etéisyys keskustasta on 10-15 kilometrid. Kaytavan sel-
karankana tulee toimimaan 27 kilometria pitka pikaraitiotielinja, jossa on 27 pysakkia ja jonka ajoai-
ka paésta paahén tulee olemaan noin 55 minuuttia (The Ringby Light Rail Partnership 2013). Kes-
kinopeudeksi muodostuu siten 30 kilometri&d tunnissa, mik& on pikaraitiotien keksinopeudeksi pal-
jon. Linjan varrella sijaitsevat alakeskukset kytkeytyvat tdman ansiosta toiminnallisesti hyvin toisiin-
sa ja niissa tulee olemaan uusien alueiden liséksi paljon rakentamispotentiaalia. Maankayton kehit-
tamiselld onkin suuri merkitys laadittaessa linjan varrella sijaitsevien alueiden pitkan aikavalin ky-
syntamalleja erityisesti kulkutavan valinnan ja matkojen suuntautumisen osalta (Hilsmann 2009).
Hankkeen H/K-suhde vuonna 2065 on laskettu olevan nykyisella maankéayt6lla 0,57, mutta maan-
kayton kehittdminen huomioon ottaen se on jopa 0,69 (Hulsmann 2009, s. 112).

4.3 Tukholma — Tvarbanan

Tukholmasta l6ytyy idealtaan paakaupunkiseudun Raide-Jokeria muistuttava pikaraitiotie "Tvarba-
nan”. Liikenndinti aloitettiin 8. tammikuuta 2000 valilld Gullmarsplan—Liljeholmen ja pian toinen
osuus Lilieholmen-Alvik seka kaksi vuotta mydhemmin kolmas osuus Gummersplan—Sickla udde
avattiin liikenteelle. Uusin laajennus otettiin kayttddn 18. elokuuta 2014 vélilla Solna centrum—Solna
station, minka jalkeen linjan kokonaispituus on ollut noin 17 kilometrid. (SLL 2015.) Ajoaika paasta
paahan on ruuhka-aikana Tukholman reittioppaan perusteella 55—62 minuuttia, jolloin keskinopeu-
deksi muodostuu noin 15-18 kilometria tunnissa.
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Kuva 8. Tvarbanan nykyinen linjaus vihrealla viivalla ja Tvarbanan l&hivuosina toteutettaviksi
suunnitellut laajennukset Pohjoisessa ja idassa siniselld ja oranssilla katkoviivalla (SLL 2015).

Kaupungin strategiassa maaritellaédn kolme keinoa: kaupunkisuunnittelu, likenneverkon kapasitee-
tin kasvattaminen ja likkumisen ohjaus (Firth 2012). Tvarbanassa on elementteja naista kaikesta
kolmesta keinosta, silla hanke

1. edistda aluerakenteen tiivistymista ja toimintojen sekoittumista,
2. laajentaa joukkoliikenneverkkoa,
3. parantaa saavutettavuutta ja luo houkuttelevaa katutilaa.
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Kuva 9. Maankaytdn kehitys on ilmeinen esimerkiksi Hammarby Sjdstadissa. Vasemmalla
ilmakuva vuodelta 1992 ja oikealla vuodelta 2012. Tvarbanan linjaus on merkitty kuvassa
punaisella viivalla. Linjaosuus avattiin liikenteelle vuonna 2002. (Firth 2012.)

Maankaytdn kehitys Tvarbanan varrella on ollut voimakasta muun muassa Hammarby-Sjostadissa
(vrt. kuva 9), Lilieholmenissa, Sundbybergissa ja Solnassa. Ulvsundassa on kaupunkiraidehank-
keen kautta luotu valmiit edellytyksen teollisuusalueen asteittaiselle muuttamiselle asuin- ja tyo-
paikka-alueeksi. Linjan suosio tehokkaana poikittaismatkustamisen vélineena on kasvanut tasai-
sesti liikenndinnin laajentumisen mukana. Linjaus kulkee monin paikoin tunnelissa tai sillalla ja
mukautuu sen ansiosta hyvin paikalliseen aluerakenteeseen. Nama suunnitteluratkaisut ovat toki
muiden seikkojen ohessa nostaneet Tvarbanan rakentamiskustannuksia (vrt. taulukko 1).

Tvéarbanan on alakeskusten kehittymisen liséksi edistanyt kantakaupungin laajenemista kokonais-
valtaisesti. Helsingin ja Tukholman yhdyskuntarakenteen kehityksen véalisessa vertailussa (Soder-
strdm ym. 2014) mainitaan Tvarbanan kiertdvén sisemman ydinalueen ulkoreunaa juuri sopivasti.
Se yhdistdd monia sateittaisia metrolinjoja seka tydpaikka-alueita keskustan laheisyydessa. Paa-
kaupunkiseudulla Raide-Jokeri ei ole samalla tavalla kytkeytynyt laajenevan kantakaupungin kehit-
tamiseen, silla se kulkee huomattavasti kauempana ydinkeskustasta kuin Tvéarbanan. Raide-
Jokerin reitti sijoittu 7-9 kilometrin etdisyydelle Helsingin ydinkeskustasta, kun taas Tvarbanan
kulkee 3,5-5 kilometrin pdéssa Tukholman keskustasta. Raide-Jokeri yhdistaéa esikaupunkialueen
sisempid alakeskuksia ja suuria tyopaikkakeskittymid, mutta jaa sivuun kantakaupungin tulevien
vuosikymmenien laajennusalueista. (Séderstrom ym. 2014.)
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5 Haastattelut ja analyysi

Tassa luvussa analysoidaan haastatteluissa keratty tutkimuksellinen aineisto. Tutkimusaineisto
puretaan auki teemoiksi, jotka liittyvat kaupunkiraidehankkeiden hyétyvaikutusten laaja-alaisuuteen
ja paatbksenteon palvelemisen néakdkulmaan. Analyysi on suurelta osin omaa pohdintaa, jota tue-
taan haastateltujen suorilla sitaateilla. Sitaatit on haastateltujen yksityisyyden suojelemiseksi esitet-
ty anonyymisti. Haastatelluilta on lisaksi pyydetty myos erikseen lupa sitaattien esittdmiseen.

Haastattelujen analyysi rakentuu kahdesta laajasta osasta:

1. Ensimmaisessé osassa kaydaan lapi kaupunkiraidehankkeiden vaikutukset
a. aluerakenteeseen ja maankayttoon
b. liikennejarjestelman palvelutasomuutoksiin
c. alueiden kilpailukykyyn ja kasvuun.

2. Toisessa osassa pohditaan paatoksenteon nédkdkulmasta keskeisia arviointimenetelmien
kehittamistarpeita, jotka ovat:
kokonaisuuden tunnistaminen
e. hankkeiden keskindisen vertailtavuuden parantaminen
f.  liikennejarjestelmén tavoitelahtdinen kehittdminen
g. hyoétyjen ja haittojen kohdentuminen eri osapuolille
h. taloudellisten vaikutusten arviointi.

Lisdksi pohditaan arviointiprosessin kehittdmistarpeita eri osapuolten intressien ja vuorovaikutuk-
sen ndkokulmasta.

5.1 Vaikutusten laaja-alaisuus

5.1.1 Aluerakenne ja maankaytto

Monien haastateltujen mielesta nykyisessa arviointikaytdnnossa ja -ohjeistuksessa on eniten puut-
teita maankayttohyotyjen kuvaamisessa. Erityisesti kuntien virkamiehet nostivat esiin vaesténkas-
vutavoitteisiin liittyvat raidehankkeiden maankayttévaikutusten puutteet kaupunkiraidehankkeiden
arvioinnissa. He moittivat, ettd kaavoitukselliset ja yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset jaavat arvi-
oinnin kokonaiskuvassa vahalle osuudelle, vaikka hankkeita pddasiassa eteenpdin vieva tekija on
maankaytto.

Arviointiraporteista jaé usein epaselvaksi, mikd on hankkeen toteuttamisen ratkaisevin syy. Paatta-
jat tarvitsevat hyotyvaikutusinformaation yhteydessa tietoa siitd, mitkd ovat ne painavimmat syyt,
joiden vuoksi hankkeen toteuttaminen on puoltamisen arvoista. Toteuttamissyiden tulisi nousta
suoraan hankearvioinnissa tunnistetuista ratkaisevimmista hydtyvaikutuksista. Jos ne eivat siita
nouse, heikkenee hankearvioinnin merkitys paatoksentekoa tukevana tyokaluna ja hyotyvaikutus-
ten uskottavana tietolahteend. Vaikutukset tulee johtaa hankkeille asetetuista tavoitteista. Siten
paatdksenteko helpottuu ja muuttuu ymmarrettdvammaksi.

“Tuossa kun metron jatketta perusteltiin, me kéytiin tuolla Liikenne- ja viestintaministe-
ridssa sitten. Jouduttiin ihan erikseen tekemaan sellainen monisivuinen muistio, jossa
yritettiin juuri naitd maankayton kehittdmisen ja sen mukanaan tuomia hyo6tyja avata.
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Mutta se on aika monisanaista ja vaikeaakin, kun ei ole sellaista menettelytapaa.[...]
Pitéisi saada sellainen vilillisten vaikutusten selkeé arviointimenetelma.”

Usein maankayttovaikutuksia korostivat nimenomaan haastatellut kuntien edustajat. Syy siihen on
iimeisesti se, ettd kuntien alueella tapahtuvasta maankayton kehittAmisesta syntyy merkittéavasti
kuntataloudellisia hyotyja. Kunnissa raidehankkeet ndhdaan asuntopoliittisten ja yhdyskuntaraken-
netavoitteiden edistdmiskeinona, joilla on liikenteellisid "oheisvaikutuksia”. Valtion edustajat koros-
tivat sen sijaan hankkeiden liikenteellisia vaikutuksia, koska maankéayttn kehittdminen ja sen ra-
hoittaminen ei kokonaisvaltaisesti kuulu valtiolle. Toki kaupunkiraidehankkeiden agglomeraatioedut
ovat suoraan asuntopoliittisia ja maankaytdllisia. Hankkeiden vaikutuksista ei voi erottaa vain lii-
kennehyotyja. Kiistaa aluerakennehy6tyjen suuruusluokasta syntyy kuntien ja valtion viranomaisten
valille usein. Toisinaan kuntien edustajat kayttivat haastatteluissa hyvin teravaa kielta, silla heista
tuntui, ettd kunnan nékdkulmaa ei otettu riittdvasti huomioon vaikutusten arvioinnissa.

"Kaupungin kehittdmisnékbkulma sivuutetaan kokonaan siind mielessé, minkélaista
kaupunkia haluamme rakentaa. Kaupunkirakenteen tiivistamisella ei ole mitdan merki-
tysté arvioinnissa. Kunnallisteknisesti tdmé on iso asia, palvelurakenteen kannalta tosi
iso asia. [...] Ratikka houkuttelee maanké&yttéa viereensé ja sitd voidaan suunnitella
tiiviimmin, mika ei ndy ollenkaan yhtena ndkékulmana arvioinneissa.”

Seudullisen tason edustajat mydnsivat, ettd maankayttovaikutukset ovat kasvattaneet osuuttaan
kokonaisvaikutuksista viime aikoina. Silti he ndkevat ratkaisevimpana hankearviointikriteerind edel-
leen liikenteelliset vaikutukset. Lopulta kyse on hankkeen yhteiskunnallisesta hyvaksyttavyydesta.
Hankkeella pitdd voida saavuttaa riittavan monta padmaaraa yhtaaikaisesti, jotta se olisi tiukassa
taloustilanteessa toteuttamisen arvoinen.

“"Maankayttévaikutukset ehké jopa ovat nostaneet arvoaan viime vuosina. Nykyisen
investointikaton my6ta sellaista likennehanketta, johon ei lity maankayttohyotyja, on
aika vaikeaa vieda lapi. Mutta toisaalta sellainen likennehanke, joka ei ole laskennalli-
sesti kannattava, niin on sekin vaikeaa vieda lapi eika valttamatta tarkoituksenmukais-
takaan. Hankkeisiin pitaa liittyd molemmat asiat positiivisessa mielessé — seka, ettéa se
on liikenteellisin tunnusluvuin kannattava ettd se mahdollistaa kaupungin kasvua
maankayton kehittdmisen kautta. Yhteiskunnallinen hyvaksyttavyys on erittéin tarkea
strateginen juttu.”

Penatdan selkedampda rajanvetoa liikkenne- ja maankayttohyotyjen valille. Ymmarretdan, etta
maankayttovaikutukset ovat joskus liikenteellisiin vaikutuksiin nahden merkittdvammassa asemas-
sa ja etta niiden painoarvo paatoksenteossa on suuri. Kaikkien strategisesti tarkeiden paaméaarien
tulisi haastateltujen mielesta kuitenkin olla sopusuhtaisesti edustettuna hyoétyjen tarkastelussa eli
hankkeiden on parannettava myos nykyisten alueiden saavutettavuutta joukkoliikenteella uusien
alueiden kehittamisen rinnalla.

"Ei néitéd investointeja aina tehdé liilkennenédkbkulma edelld. Tassa [Lansimetron jat-
keen paatdksessd] ovat vain painaneet huomattavasti enemman se maankaytto ja
asuntopoliittiset tavoitteet. Jos niistéa halutaan maksaa, niin se on toinen asia. Silloin
sinallaan liikenneinfrastruktuurihanke ei olekaan liikennehanke, vaan se on asuntopo-
liittinen hanke. [...] Hanke on liikennehanke silloin, kun se parantaa liikennejérjestel-
mén tehokkuutta.”
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Tutkimuslaitosten edustajat korostivat yhdyskuntarakenteen eheyttdmistéa kaikki tunnistetut strate-
giset hyddyt yhteen sitovana tekijand. Tamé nakokanta on lahella edellistéd ndkokantaa eli sita, etté
saman hankkeen tulisi seka kehittdd vanhaa maankayttéa ja liikennejarjestelmaa ettd synnyttaa
uutta maankayttéa ja siihen liittyvaa liikenneverkkoa. He nakevat, ettd muutokset kulkutapajakau-
massa ovat valillisesti hyva indikaattori kummallekin. Lisaksi kulkutapajakauman siirtdminen kohti
kestavia liikkumismuotoja on téarkeéa strateginen tavoite kaikilla hallinnon tasoilla. Tulee selkeésti
valita paikat, joihin halutaan luoda lisd& joukkoliikenne- ja jalankulkukaupunkia. Kehittymista pitaa
naissa paikoissa tapahtua muullakin tavalla kuin vain liikenteen ja maankaytdn mittapuulla.

*Jos tehdéén joukkoliikennekaupunkia, tdytyy huolehtia siité, etté on riittdvésti poruk-
kaa, yrityksia, palveluita — se on tarkein mittari. Jos tehdaan jalankulkukaupunkia, sil-
loin [kuvioihin] tulevat laadulliset jalankulkuun liittyvat tekijat kuten katutilat, kiinteisto-
jen alakerrastojen aktiivisuus — monet elavaan kaupunkiin liittyvat laadulliset tekijat. Se
riippuu aina siitd, mité tuotetaan.”

Jotkin haastatellut nostivat esille sen, ettéa taloudellisesti hyvina aikoina jalankulku- ja joukkoliiken-
nekaupungin kehittdminen on vaikeampaa kuin taloudellisesti tiukkoina aikoina. Siksi raidehank-
keiden toteutukseen vaikuttaa myds ajoitus. Erityisesti huonoina aikoina kaupunkiraidehankkeita
kannattaa rakentaa, koska ihmiset muuttavat keskusta-alueille ja asemaseuduille. Hyvina aikoina
muuttoliike suuntautuu naiden liséaksi ymparyskuntiin, jolloin tavoitellut yhdyskuntarakenteen eheyt-
tamisvaikutukset voivat jaada vahaisemmiksi.

“"Meidén tulee suunnata toimia, metropolialueella varsinkin, asemaseutuihin ja siella
pyo6réilyyn ja liityntéliikenteeseen. [...] Seuraavan nousukauden aikana kehysalueet
rupeavat taas nousemaan. [...] Tarkeda olisi saada nyt taantuman aikana tdydennys-
rakentamiskaavat ja liikennejarjestelmasuunnitelmat valmiiksi tai mahdollisimman pit-
kélle, jotta seuraavassa nousukaudessa ne olisivat sitten valmiina.”

Yhteinen konsensus kaikilla haastatelluilla on siita, etté arviointimenetelmét eivat ole riittavan kehit-
tyneitd maankaytto- ja aluerakennehyétyjen kuvaamiseen. Ongelmallisena koetaan erityisesti nii-
den mittaaminen. Maankayttovaikutukset eivat synny liikenteellisten vaikutusten tapaan yon vyli
liikennejarjestelméan asettuessa uuteen tasapainotilaan, vaan aikajanne on useita vuosikymmenia.
Vaikutukset eivat myds synny “itsestdan”, vaan ne vaativat yhteisen tahtotilan 16ytamisen muun
muassa kaavoituksessa. Toisaalta maankayttovaikutuksia voidaan jalkeenpéin havaita kaikissa
kaupunkiraidehankkeissa, joten téllaisten vaikutusten ennustaminen ja syntyvien hyétyjen mittaa-
minen jollakin tapaa on toteutumiseen liittyvista epavarmuustekijoista huolimatta hyvin tarpeellista.

"Hankkeen maankéyttévaikutukset ovat kokonaisuus, johon ei oikeasti ole kayttokel-
poisia tyokaluja lainkaan. Suunnitteluprosessi etenee niin, ettéd ensin tehdaan yleis-
kaavaa, jonka jalkeen osayleiskaavaa ja edelleen asema-kaavaa. Viimeistaan
osayleiskaavavaiheessa maéaritetdan joukkoliikenneratkaisut. Nykyisilla varsin pelkis-
tetyilla matkoihin perustuvilla hydty-kustannussuhdelaskelmilla ei tata kyeta hallitse-
maan - kyse on ennen mainittuja laskentamalleja huomattavasti laajemmasta koko-
naisuudesta.”

Jotta maankayttovaikutusten ennustettavuus paranisi, pitéda liikennejarjestelmasuunnittelu ja maan-
kayttésuunnitelmat kytked tiivimmin yhteen. Tulisi laatia erilaisia maankayttéskenaarioita, joissa
osassa on mukana kaupunkiraidehankkeita ja osassa ei ole. Skenaarioiden on oltava realistisia ja
kuntien on oltava mukana niiden laatimisessa. Kuntien tulisi nain voida sitoutua maankayttprojek-
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tioihin. Silloin saataisiin joidenkin haastateltujen mielestéa varmempaa tietoa siitd, millaiset maan-
kayttovaikutukset ovat odotettavissa eri raidehankkeiden toteuttamisen seurauksena.

Laadukkaan kaupunkitilan ja imagon vaikutus yhdyskuntarakenteeseen

Mielenkiintoinen syy-seuraus-yhteys nayttdd vallitsevan paikan vetovoimaisuuden ja ympardivan
yhdyskuntarakenteen valilla. Paikan vetovoimaisuus aiheuttaa maankayton tiivistymista ja moni-
puolistumista. Mutta mist& vetovoimaisuus alun alkaen syntyy? Yksi mahdollinen vetovoimaisuu-
den synnyttdja on kaupunkitilan laadussa tapahtuva parannus. Kaupunkiraidehanke hyvin usein
johtaa entista laadukkaamman kaupunkitilan syntymiseen. Katutilan uusjaossa suositaan nykyaan
kévelya ja pyorailya ja pintamateriaalien seka kasvillisuuden laatuun kiinnitetadn enemman huo-
miota. My®6s raideliikenne itsessdan on ymparistdystavallisemman kulkuvalineen maineessa kuin
bussit ja autot. Laadukas kaupunkitila on imagotekija, jolla luodaan mielikuva modernista ja houkut-
televasta kaupunkikokonaisuudesta.

"Térkeita asioita, jotka eivat ndy tdssé arvioinnissa, ovat imagokysymykset. Jos ajatte-
lee [kaupunkia] ilman ratikkaa tai ratikan kautta, niin [se] on taysin toisennakdinen. Ra-
tikka mahdollistaa likenneverkon kehittdmisen toisessa muodossa. [Keskustan paaka-
tua] olisi aika vaikeaa muuttaa joukkoliikennekaduksi, jos ei voida perustella, etta sii-
hen tuodaan véline, joka on jotain muuta kuin dieselbussi. Kaupungin kuva ymparis-
tonakokulmineen eli se, ettd tuodaan sahkoinen véline kaupungin keskustaan, ei nay
arvioinnissa mitenkdén. Kaupunkikuvallisia asioita ei pystytd mitenkdén mittaamaan.”

Kyse on paljolti imagon luomisesta kaupunkikuvaa kehittamalla. Vaikka esimerkiksi raitiotien suorat
kaupunkikuvalliset vaikutukset rajoittuvat reitin varrelle, ovat imagolliset vaikutukset huomattavasti
laajemmat. Tama johtuu siita, etta keskeisten paikkojen avulla luodaan mielikuva koko kaupungis-
ta. Jos siis keskustassa joukkoliikenteelle, kavelylle ja pyorailylle tehdyt tilat ovat laadukkaita, olete-
taan yleisen tahtotilan olevan se, ettd myds muu kaupunki kehittyy samaan suuntaan. Syntyy kil-
pailua hyvista paikoista ja uudet asukkaat tuovat uutta dynamiikkaa asuntomarkkinoille, joilla hinta-
taso maaraytyy muun muassa paikan arvostuksen perusteella. Syntyy positiivinen kierre, jossa
paremmat joukkoliikenneyhteydet nostavat kiinteistdjen arvoa, mikd puolestaan taas nostaa niiden
vetovoimaa. Tama aiheuttaa tdydennysrakentamista, kun mahdollisimman moni haluaa paésta
osalliseksi korkeamman maksuhalukkuuden omaavien asiakkaiden kulutuksesta. Raideliikenne-
kaytavan varrella sijaitsevat paikat vakiinnuttavat pikku hiljaa statuksensa ja hinta- seka tiivistamis-
paineita syntyy muuallekin paikkoihin, joissa ei ole raideliikennetta.

“Kiinteistotoimessa vaikuttaa olevan tieto, etté on eri juttu, kun joukkoliikenne menee
raiteilla. Silloin kiinteistokehittdjien mielenkiinto ja myds kaavahankkeiden eteneminen
on eri luokkaa. Tiettavasti on sellaista liikehdintaa, etté esimerkiksi kaupan keskusliik-
keet hakevat nyt liilkepaikkoja [raitiotiel&hion] ja keskustan vélisen osuuden ymparis-
tosté, jotta he paadsevat raitiotien hyodtyihin osalliseksi. Tiedan myods aika monta, joka
on sanonut muuttaneensa [asuinalueelle] osittain sen takia, etta raitiotie sinne joskus
tulee."

Edellisessa tekstikappaleessa kuvattu mekanismi on yksi tapa selittaa raideliikenteen maankayttéa
tiivistdva vaikutus. Kaupunkiraidehanke on laukaiseva tekija, jonka jalkeen prosessi etenee pitkalti
omaan dynamiikkaansa perustuen. Annetaan alkusysays tuomalla perinteisesti autoriippuvaiseen
yhdyskuntarakenteeseen uusi elementti. Taman jalkeen yhdyskuntarakenne alkaa vahitellen muo-
toutua uudenlaiseksi tAman uuden tekijan ymparilla. Tallaisten vaikutusten huomioiminen hankear-
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vioinnissa on haasteellista mutta mahdollista esimerkiksi erilaisten maankayttdpotentiaalien oletet-
tujen toteumien avulla. Myds luvussa 3.2 lapikdydyn raidefaktorin olemassaolo perustunee osin
yhdyskuntarakenteen uudelleen muotoutumisen vaikutuksiin. Raidefaktorin lisdksi myés kavely ja
pyoréily tulisi haastateltujen mielestd mallintaa painokertoimella, jos alueen laatutaso on korkea.
Silloin ndma kulkumuodot ovat tavallista houkuttelevampia.

5.1.2 Liikennejarjestelméan palvelutasomuutokset

Kaupunkiraidehankkeen liikenteellinen vaikutuspiiri kattaa koko seudullisen liikennejarjestelman
eikd ainoastaan hankekaytavaa ja sen lahialueita. Joukkoliikenteen luotettavuuden parantaminen,
vuorovalin tihentdminen ja matkustusmukavuuden kohentaminen tekevét koko joukkoliikennejarjes-
telmastd houkuttelevamman. Kulkutapajakauma voi koko seudulla muuttua joukkoliikennepainot-
teisemmaksi muun muassa vaihtoyhteyksien paranemisen ja uuden maankayton raiteiden varrelle
sijoittumisen seurauksena. Vaesténkasvun tuottamat lisimatkat ovat raidehankevaihtoehdossa
lyhyempia ja suuremmalla todennakoisyydelld joukkoliikennetta kayttdvid kuin ilman hanketta.
Joukkoliikenteen kulkutapajakauman kasvattaminen vahentdd myos paineita investoida henkildau-
toliikenteen sujuvoittamishankkeisiin.

Kaupunkiraidehankkeet kilpailevat yhdessa muiden kuntatalouden sektoreiden kanssa hyvin isoista
investointimaaristd. Hankearvioinnin uskottavuuden kannalta tarkedd on ymmartada, miten hanke
asettuu koko liikennejarjestelmaan. Hankevaihtoehdon hyédyt ja kustannukset tulisi laskea koko
liikennejarjestelmalle. Tama koskee erityisesti jarjestelméan kaytto- ja yllapitokustannuksia suhtees-
sa lipputuloihin eli subventiotarvetta. Kaupunkiraidehanke on mittava investointi, jolle on saatava
investointia vastaavaa pitkdaikaista tuottoa. Hankearvioinnin tekeminen on siksi hyvin tarkeaa.

Oikein tehdyn hankearvioinnin avulla voidaan muodostaa totuudenmukainen kuva hankkeen vaiku-
tuksista seudulliseen liikennejarjestelmaan. Niukasta julkisesta rahoituksesta keskendan kilpailevia
hankkeita voidaan silloin asettaa perustellusti tarkeysjarjestykseen. Suurin este yhtendisen kuvan
muodostamiselle seututasolla ovat seudun hallinnolliset rajat eli kuntarajat. Jos kunnat riitelevat
keskenaan eri hankkeiden toteutuksesta, vaikeutuu yhtendisen nakemyksen syntyminen ja hank-
keiden johdonmukainen lapivienti. Esimerkiksi Helsingin Seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa
(HLJ) tarkastellaan koko seutua. Néain tulisi olla myds yksittdisen hankkeen hankearvioinnissa kaik-
kien arviointikriteereiden kohdalla. Yhden hankkeen tarkasteleminen kerrallaan muista hankkeista
irrotettuna on osaoptimointia.

Ison hankkeen pilkkominen pienempiin osiin ei hankearvioinnissa ole kokonaiskuvan muodostami-
sen kannalta toivottavaa. Osahankelaskenta eli hankkeen pienempien osien kuten esimerkiksi
asemavarausten toteuttamisarviointi on hyva tytkalu teknisten ratkaisujen optimoimiseksi. Tarkas-
teltaessa kokonaisvaikutuksia tulisi hankkeen rajaus olla kuitenkin mahdollisimman laaja, jotta han-
keosien keskindiset vaikutussuhteet kuvautuisivat oikein. Hankearviointi pitéisi tehda lopputilan-
teesta, jolloin tahtotilana on se, etta kaikki osat ja mahdolliset varauksetkin on toteutettu.

“Jos teet H/K-laskelman silla tavalla, ettd aina lisdat sinne kilometrin, niin ei siin& pikku
hiljaa ole mitdan jarkea. Mutta jos olisit katsonut [Lansimetron] esimerkiksi sinne Ki-
venlahteen saakka suoraan yhtena hankkeena, saattaa H/K-suhde olla ihan erilainen
kuin se, ettd lasket Matinkyld—Kivenlahti. Haluan korostaa, ettd se hankkeen rajaus on
hirveén tarkeéa.”



46

Oikeanlainen rajaus ja mahdollisten asemavarausten sisallyttaminen tai poisjattdminen korostuu
erityisesti lityntimatkojen tarkastelussa. Kaupunkiraidehankkeet ovat my6s kavelyn ja pyorailyn
edistamishankkeita siksi, ettd suuri osa matkoista asemille tai pysakeille tehdédan nailla kulkumuo-
doilla. Jos liityntamatka joudutaan tekemé&an bussilla tai henkildautolla, matkaan kuluva aika pite-
nee ja liikennodintikustannukset kohoavat verrattuna vaihdottomaan liityntatapaan. Myos houkutus
tehda koko matka henkildautolla kasvaa. Yleistetty matkakustannus kasvaa, koska vaihdon vastus
on raideliikenteessé pieni, esimerkiksi yksi minuutti, ja bussilikenteessa se vaihtelee linjan pituu-
desta riippuen tyypillisesti viiden minuutin ja kahdeksan minuutin valilla (ks. esim. Lansimetron
liityntalinjastosuunnitelman luonnos, HSL 2014).

"Liityntdmatkojen ja liikennejérjestelméan ndkokulmasta pitéisi ehkd myos tehdé arvi-
ointia enemman. Polkuriippuvuuksia pitéisi saada — paljonko edellyttéa tdydennysra-
kentamista, [...] miten tyépaikat ja ennen kaikkea palvelut tulevat sijoittumaan. [...] Jos
Joukkoliikenneinvestointi tehddén, niin mité se edellyttééd kaupunkirakentamiselta?”

Raskaiden bussiterminaalien maéra vahenee kaupunkiraidehankkeiden toteuttamisen myo6ta pikku
hiljaa. Alueellisia terminaaleja toki sailyy esimerkiksi Espoon Leppéavaarassa ja Vantaan Tikkurilas-
sa, mutta niihin tehtavéat matkat ovat suurelta osin lityntdmatkoja toisin kuin Helsingin keskustaan
tehtavat seudulliset bussimatkat. Tulevaisuuden joukkoliikennejarjestelméssa korostuu vaihdon
helppous ja matka-ajan luotettavuus. Asemaseutujen ja suurempienkin alakeskusten merkitys pai-
vittdisen liikkumisen paikkoina kasvaa. Tama omalta osaltaan ohjaa tydpaikkoja ja asuntorakenta-
mista padasiassa niihin. Monikeskuksista yhdyskuntarakennetta luodaan siis muun muassa synnyt-
tamalla vaihtopaikkoja. Seudullisesta keskustasta asuinalueille johtavien suorien yhteyksien lak-
kauttaminen on kayttajan nakokulmasta hetkellinen palvelutason heikennys, mutta yhdyskuntara-
kenteen eheyttamisen nakdkulmasta suorien yhteyksien tarjoaminen jokaiselle asuinalueelle saat-
taa jopa yllapitaa hajautunutta aluerakennetta. Palvelutasomuutoksia tulisi haastateltujen mielesta
arvioida tulevaisuuden maankayton nakokulmasta eikd ainoastaan olemassa olevan maankayttn
nakokulmasta.

Poikittaisliikenteen kehittdminen ja saavutettavuuden muutokset

Helsingin seudulla erddna ongelmana nahdaan haastateltujen keskuudessa joukkoliikenteen pieni
kulkutapaosuus ja huono palvelutaso poikittaislikenteessa. Heikosti toimivat yhteysvalit vaikuttavat
erityisen kielteisesti ihmisten paivittaisen matkaketjun toimivuuteen. Mielikuva joukkoliikenteesta
muodostuu kayttajalle koko jarjestelman perusteella. Huonosti toimiva poikittaislikenne saattaa
siten asettaa koko joukkoliikennejarjestelman huonoon valoon, vaikka esimerkiksi keskustaan
suuntaisilla yhteysvaleilla joukkoliikenneyhteydet ovat hyvét tai jopa erinomaiset. Helsingin keskus-
ta on joukkoliikenneverkostossa poikkeuksellisen korostunut (HKSV 2014).

"[Poikittaisliikenteestd Helsingin seudulla] puuttuu ihan yhteysvélejékin. [...] Sanotaan,
etté kun tullaan jostain maalta tai vahan lahempaékin Helsingin seutua, niin tavallaan
se matkaketju pitéisi olla sellainen, etté [...] l&dhdetddn meneméén poikittain taélla
paakaupunkiseudulla. Jos ei se toimi, niin se ei ole niin houkutteleva sitten esimerkiksi
se joukkoliikennematka. Sitten l1ahdetaén turvautumaan siihen henkildautoon. Eli kylla
tdma verkosto kaipaa fiksausta.”

Joukkoliikenne ei talla hetkella palvele kaikkia alueita tasavertaisesti sisemmallakaan ydinalueella
(vrt. Soderstrom ym. 2014, sivu 107). Keskustaan on matkavastuksella mitattuna ainoa henkil6au-
ton kanssa kilpailukykyinen joukkoliikenneyhteys monilta alueilta (ks. kuvat 10 ja 11). Muualle kuin
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keskustaan suuntautuvien matkojen osuus kaikista matkoista on jopa kaksi kolmasosaa, joten suu-
rella osalla matkoistaan matkustajat eivéat voi kayttéaa joukkoliikennetta jarkevasti (HSL 2012). Rai-
deliikenneratkaisujen rakentaminen Helsingin yleiskaavan mukaisesti on osoitettu parantavan eréi-
den alueiden saavutettavuutta erittdin merkittavasti ympari paakaupunkiseutua (HKSV 2014). Kun
tdydennysrakentamista suunnataan erityisesti naille alueille, on odotettavissa suurimmat vaesto-
maédralliset saavutettavuuden parannukset.

Keskustasaavutettavuus
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Kuva 10. Keskustasaavutettavuus Helsingin seudulla henkildautolla ja joukkoliikenteella (Laakso
2014, asiantuntijatydpajan 28.11.2014 aineistoa).

Poikittaisliikenteen toimimattomuuteen tiivistyy yksi tydpaikkojen sijaintiohjauksen ja laajemminkin
aluerakenteen suurimmista ongelmista. Kun alakeskukset ovat joukkoliikenteelld riittAmattomasti
saavutettavissa poikittaissuuntaisesti, pakottaa tdma siella tyoskentelevia ja asioivia kayttdméaan
huomattavan suurelta osin henkilbautoa. Se taas rajoittaa rakentamisen tehokkuutta niin alakes-
kuksissa kuin asuinalueillakin ja ruuhkauttaa kehéateitd sekad paikallista katuverkkoa. Osin tésta
syysta tyOpaikkoja sijoittuu tarpeettomasti myds alakeskusten ulkopuolelle. Alakeskukset taytyy
yhdistda toiminnallisesti toisiinsa tehokkailla joukkoliikenneyhteyksilla, jolloin henkildauton kayttd
vahenee ja aluetehokkuutta voidaan vastaavasti nostaa. Taydennysrakentamista voidaan helpom-
min toteuttaa siten, etté syntyy sekoittunutta rakennetta, kun alueen kulkutapajakauma painottuu
kéavelyyn, pyorailyyn ja joukkoliikenteeseen. Télla on vaikutusta esimerkiksi yritysten ja palveluiden
sijoittumisessa, mink& pitéisi joidenkin haastateltujen mielestd nakya yhtend arviointikriteerind
myds hankearvioinnissa.
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Kuva 11. Yleissaavutettavuus Helsingin seudulla henkildautolla ja joukkoliikenteella
(Laakso 2014, asiantuntijatydpajan 28.11.2014 aineistoa).

5.1.3 Alueiden kilpailukyvyn ja kasvun tukeminen

Yhdyskuntarakenne ja liikennejarjestelman palvelutasomuutokset vaikuttavat alueiden kilpailuky-
kyyn. Korkeasta aluetehokkuudesta syntyy sdastdja energiankulutuksessa ja liikkkumisen kustan-
nuksissa. Paremmasta saavutettavuudesta syntyy muun muassa kasautumisetuja tydvoiman ky-
synnan ja tarjonnan kohdatessa paremmin. Helposti ja nopeasti joka puolelta seutua saavutettavat
alueet ovat muihin alueisiin ndhden paremmassa asemassa. Kasvusta suuri osa suuntautuu kau-
punkiseuduille ja siell& uusiksi rakennettaviin tai uuteen kayttotarkoitukseen, useimmiten asuinkayt-
t6on, muunnettaviin kiinteistdihin. Tehokkaat liikkenneyhteydet ovat yksi taman kasvun mahdollista-
jia; kaavoituksen ja yksityisten investointipdatdsten rinnalla ne luovat puitteet vaestonkasvulle.

"[Helsingin] seudulla on kovat kasvutavoitteet ja sopimukset kuntien ja valtion valilla
siitd, ettéa kasvua pitda saada aikaiseksi yhdyskuntarakenteen tiivistamiseksi. Joukko-
liikenneinvestoinnit ovat keino tukea ja vahvistaa kasvua likennejarjestelman ja yh-
dyskuntarakenteen kannalta hyvien yhteyksien varteen.”

Kasvun tukemisen kannalta tédrkedd on hankeinvestoinnin pitk&janteisyys ja sen kauas tulevaisuu-
teen ulottuvat hyétyvaikutukset. Nykyisessa YHTALI-laskentamenetelmassa laskentajakso on enin-
taan 30 vuotta. Taméa sulkee yksikasitteisesti pois sellaiset vaikutukset, jotka syntyvat vasta yli 30
vuoden jalkeen hankkeen toteuttamisesta. Juuri pitk&dn ajanjakson sijoitustuotot ja varmuus tuoton
pysyvyydesta kuitenkin houkuttelevat yksityisia kiinteistonkehittdjia investoimaan. Myos yritykset ja
suuret kaupalliset toimijat katsovat sijainti- tai investointipaatoksia tehdessaan pitkélle tulevaisuu-
teen. Ne pyrkivat haastateltujen mielesta investoimaan “varmoihin paikkoihin”, joiden roolin seudul-
lisena noodina odotetaan vahvistuvan pitkalla tahtaimella.
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“Investointien kannalta olisi tarkeaa, etta osoitettaisiin pitkan aikajakson suunnitelmat.
[Silloin] yritykset pystyvét liiketoiminnassaan sitoutumaan néihin suunnitelmiin.”

Pitkan aikavélin hyddyt ovat muun muassa vaestonkasvusta, yhdyskuntarakenteen eheytymisesté
ja agglomeraatioeduista syntyvia hyotyja. Kaupunkiraidehankkeilla on huomattavia vaikutuksia
naihin kolmeen avaintekijaén. Niinpa laajempien kaupunkitaloudellisten vaikutusten tarkastelujakso
tulisi ulottaa riittavan pitkalle aikajaksolle, vahintaén 50 vuoden padahén hankkeen valmistumisesta.
Vaikka koko kaupunkiseudun maankaytt6a ja liikenneverkkoa voi olla vaikeaa mallintaa pitkalle
tulevaisuuteen, tulisi léytaa keinoja arvottaa pidemman aikavalin hyotyvaikutuksia perustellusti
esimerkiksi erilaisiin kasvuskenaarioihin pohjautuvien ennustemallien avulla.

"Kylla [...] pitéisi edelleen pystyé avaamaan téta teoriataustaa tai siis néitéd hankkeen
todellisia hyotyja ja niiden mittaamista. Esimerkiksi maankayttéhyotyjen suuruus eli
kuinka isoista rahoista puhutaan. [...] Tassé puhutaan helposti maankayttohyoddyista,
jotka liikkuvat sadassa miljoonassa eurossa. Sehan kerrallaan tekee tasta hankkeesta
[Tampereen modernista kaupunkiraitiotiestd] kannattavan. [...] Teoriaperustassa on
vakavia puutteita.”

Kilpailukykya voidaan heikentdd tai vahvistaa myds muilla kuin infrastruktuurirakentamisen keinoin.
Aitoa kilpailukykya on kuitenkin vaikeaa luoda, jos fyysiset edellytykset puuttuvat tai jos esimerkiksi
henkildauton iso kulkutapaosuus asettaa rajoitteita fyysisen toimintaympariston kehittamiselle. Tii-
viin ja tehokkaan aluerakenteen syntymisessa fyysiset edellytykset ovat paaroolissa. Tosiasiallinen
yhdyskuntarakenne pitkalti sanelee nykyisen kulkutapajakauman muodon ja yllapitda riippuvuutta
henkildautoista. Haastatellut ovat yleisesti sitd mielta, etta tavoiteltua rakenteellista muutosta tuke-
maan voi olla tarpeen ottaa kayttéén muitakin ohjauskeinoja.

"Raha on aika hyvé ohjauskeino. Niin kauan kuin pysékdinti on sitten siind kohteessa
— olipa se sitten Helsingin niemella tai Espoossa tai missa tahansa — hyvin jarjestettya
tai jopa ilmaista ja tydnantajan tukemaa, niin kyllahéan ihminen tekee valintoja sitten
senkin perusteella, mita se sitten maksaa. Nyt tdssa HLJ-tydssa ilmeisesti tutkitaan
myds tallaisia liikenteen maksullisuuden malleja. Tarkoittaako se jonain paivana tulle-
Ja, se jaa néahtavéksi. Se on tietenkin poliittisesti herkkéa asia [...].”

Esimerkiksi verolainsaadantéa voidaan joidenkin haastateltujen mielestd muuttaa siten, etta tyo-
paikat sijoittuvat todennakdisemmin haluttuihin paikkoihin. Yhteiséverotuotot voitaisiin esimerkiksi
tulouttaa valtiolle tai yhteisbveroprosentti voitaisiin maarittaa siten, etté tiettyja elinkeinoaloja edus-
tavat yritykset joutuisivat maksamaan korkeampaa veroprosenttia, jos ne sijoittuvat joukkoliiken-
teelld huonosti saavutettaviin paikkoihin.

“Yhteisbverojen jakoperusteet suosivat sellaista nykyisessé kuntarakenteessa olevaa
kilpailua, jossa kehyskunnat kaavoittavat sellaisia alueita tydpaikka-alueiksi, jotka ovat
erittain huonosti sijoittuvia. Ja sitten yritykset kilpailuttaa kuntia. [...] Ruotsissahan yh-
teisdverotuotot menevat valtiolle, siella tulovero menee kunnalle, jolloin yritykset eivat
kilpaile niista. Tai kunnat eivat kilpaile yrityksisté suoranaisesti. On paljon muita vero-
jarjestelmaan, [esimerkiksi] kiinteistéverojarjestelmaan liittyvia ohjauskeinoja. Olen-
naista olisi saada eri ohjauskeinot suunnatuksi samaan tavoitteeseen kaupunkiraken-
teen kehittdmisen osalta.”
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Vastaavasti voidaan sdataa veronhelpotuksia yrityksille, jotka tukevat tydntekijoidensa kestavia
likkumistapoja. Kilometrikorvausta voidaan pienentad tai korvauksen maksamisesta voidaan tietyil-
l& elinkeinoaloilla tai tietyissa paikoissa toimivien yritysten osalta luopua kokonaan. Mikali taman-
tyyppisiin ratkaisuihin paadytaan, kannattaa hankkeiden vaikutusten arvioinnissa tehda herkkyys-
tarkasteluja erilaisilla vaihtoehtoisilla veromalleilla. N&in saadaan tietoa ohjauskeinojen vaikutusten
suuruudesta ja siité, paljonko erilaiset keinot tukevat strategisten tavoitteiden toteutumista.

Viestintd on johtajuutta ja hyva johtajuus luo kilpailukykya

Kilpailukyvyn vahvistamiseksi tarvitaan selkeit viesteja niin asukkaille kuin yrityksillekin. Yhdys-
kuntarakenteen jasentyneisyydella ja hyvalla hahmotettavuudella luodaan tulevaisuuteen luottavai-
sesti katsovan kaupunkiseudun imago. Kaupunkiraideyhteys houkuttelee viereensa maankayttéa
muun muassa sen takia, ettéd se nakyy katukuvassa, jolloin siita valittyy vahva pysyvyyden tunne.
Tama tuo varmuutta sellaisiin investointeihin, jotka hyotyvat julkiseen liikenteeseen tukeutumisesta
(HSL 2010). Tallaiset investoinnit voivat olla niin yksityishenkildiden kuin yritysten tekemié. Raken-
nusliikkeet pyrkivéat sijoittamaan gryndausinvestointinsa parhaan tuoton takaaviin paikkoihin. Asuk-
kaat pyrkivat asuinpaikan valinnassa sijoittumaan monipuolisia kaupallisia palveluita ja hyvét lii-
kenneyhteydet tarjoaville alueille. Yritykset taas tekevét sijaintipdatoksensa useimmiten saavutet-
tavuuden perusteella, joka maaraytyy heille seka asiakas- ettda tyévoimasaavutettavuuden muo-
dossa.

"Raitiotierata on konkreettinen ja kallis investointi. Se ei siirry helpolla pois. Tallbin ko-
ko elamantavan, asumispaikan valinnan voi varmuudella tehda joukkoliikennereitin
pysyvyyteen luottaen. Myds liike-elama voi sijoittaa kaupan tai toimistorakennus lahel-
le pyséakkia, kun tiedetaan, ettd pysakki ja reitti pysyvéat paikallaan ja ne eivat poistu
seuraavassa aikataulumuutoksessa jollekin toiselle reitille.”

Ison investoinnin toteuttamiseksi tarvitaan luja tahtotila kaikilta osapuolilta. Suunnittelu- ja toteutus-
prosessi vaatii monen asian yhteensovittamista. Tama onnistuu kaikkien osapuolten yhteisella
tydskentelylla saman paamaaran eteen. Jos yhteinen ndkemys puuttuu, edellytyksia onnistumiselle
ei juuri ole. Hydtyvaikutuksia syntyy nimenomaan hyvan yhteistyon johtamisen seurauksena. Muita
hyvan johtajuuden tuloksia voi syntya maankayton kehittémispuolella, kun yritetdén kaavoituksen
keinoin toteuttaa ne hyodyt, joille kaupunkiraidehankkeet luovat liikenteelliset edellytykset.

"T&élla [Helsingin seudulla] isoin ongelma on kuntien yhteisen ndkemyksen puute.
Helsinki, Espoo ja Vantaa pitaisi saada ehdottomasti paremmin synkroniin; seka nii-
den yleiskaavat ettéd keskeisimmét liikennejérjestelméan kehittdmishankkeet. [...] Johta-
juutta puuttuu Helsingin seudulta ja tuntuu, ettd aika vaikeaa on paasta asiassa
eteenpéin.”

Kyse on luottamuksen rakentamisesta. Yksityiset yritykset etsivat luotettavia sijoituskohteita paik-
kakunnilta, joilla on hyvat tulevaisuudennakymat. Tulevaisuuden mahdollisuuksia arvioitaessa lah-
detdan luonnollisesti liikkeelle olemassa olevista struktuureista. Kun selkeét struktuurit puuttuvat,
saatetaan kaupungin tulevaisuuden nakymid arvioida yritysten johdoissa heikommiksi kuin silloin,
kun niitd on esimerkiksi selke&sti hahmotettavan joukkoliikennejarjestelman muodossa. Raidelii-
kenne on selkea ulospain nakyva viesti siita, etta kaupungissa on paljon “energiaa” ja etta rohkeita
paatoksia kyetaan jatkossakin tekemaan.
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5.2 Paattksentekoa palveleva hankearviointi

Hankkeiden arviointimenetelmia pitdd kehittdéd siten, ettd paattaja pystyy péaéatésharkinnassaan
tukeutumaan hankearvioinnin hanelle antamaan tietoon. Héanen ei tarvitse keratéd tietoa muista
lahteista. Viime kédessa paattajan itse on tietenkin valittava oman p&atoksen tekemisen kannalta
tarpeelliseksi kokemansa tietoléhteet ja arvioitava niiden luotettavuus ja hyodyllisyys. Hankearvi-
oinnin tavoitteena on antaa riittdvan hyvat tiedot objektiiviseen paatdksentekoon riippumatta muista
tietolahteista tai keskendan ristiriitaisista yksittéisten ihmisten nédkdkannoista (vrt. johdanto).

Talla hetkella hankearviointi ei haastateltujen mielesta palvele edella esitettyd paamaaraa. Tuote-
tun arviointitiedon ndhdaan olevan liian suppeaa ja epéaluotettavaa kuvaamaan ison kaupunkiraide-
hankkeen niita hyotyvaikutuksia, jotka silla kokemusperéisesti on. Kyse on hyvin perustavanlaatui-
sesta inhimillisesta reaktiosta tietosisaltéon, joka on ristiriidassa kokemusperéisen tiedon kanssa.
Paatdksenteon avoimuus ja lapindkyvyys ovat demokratian perusarvoja. Tama koskee myoés paa-
toksenteon tukimateriaalia.

Kognitiivisen oppimiskasityksen mukaan "tavoitteiden asettamista ja toimintatapojen valintaa oh-
jaavat yksilon aikaisempiin kokemuksiin perustuvat tiedot ja taidot” (Pitkdnen 2010). Jos nahtaville
tuotu tieto poikkeaa kokemusperdisesta tiedosta, johtaa se tiedon luokitteluun puutteelliseksi ja
epaluotettavaksi. Tallaista tietoa saatetaan kayttaa vain osittain, sitd saatetaan kayttaa tietoisesti
vaarin tai se saatetaan hylata kokonaisvaltaisesti irrelevanttina:

"H/K-laskelma on niin suppea tarkastelundkdkulma, etta poliitikkokin jopa ymmartaa,
ettd se eiriitd. [...] Nythdn se on kynnysarvo enemman, sitten toteutus ratkeaa védhén
muiden seikkojen pohjalta. Mutta se on poliitikolle helppoa, sen ei tarvitse miettia sen
enempaa. Se voi menné sen taakse ja todeta, ettd joo, tdma on laskettu, ettd tdma on

s

kannattava’.

“Silloin, kun H/K on alle ykkésen, niin sitdhén ei uskota. Silld [hankkeella] on joitain
muita vaikutuksia, ettd tasta ei tarvitse valittdd. Tai siihen voidaan uskoa, mutta silla ei
ole mitddn merkitysta. Silla on muita hyvia tekijoitd, jotka eivat nyt paljastu tdssa H/K-
suhteessa. Eli raidehankkeet ovat sellaisia, joille ei saada kannattavuutta ilmeisesti
ikin& nailla nykyisilla laskentamenetelmilla. Mutta siitd huolimatta paattajat ovat viime
aikoina paattaneet aika monesta raidehankkeesta. Silloin, kun se sotii heidan ajatus-
maailmaa vastaan, niin eivét he vélita siitd H/K:sta.”

Hankearvioinnin puutteellisuus on osin johtanut nykyiseen villiin paatoksentekokulttuuriin. Varsinai-
sen tiedon sijaan tiedon ominaisuudet kuten sen luotettavuus ja kattavuus ovat keskustelunaihee-
na. Isojen raidehankkeiden valillisista vaikutuksista ollaan kuntien paattavissa elimissa yha tietoi-
sempia, niitd ei kuitenkaan pystytd todistamaan (Hokkanen 2014). Tamén takia paatoksenteko
perustuu téna paivana paljolti intuitioon ja sidosryhmilta saatuihin suosituksiin.

Mika on hankearvioinnin kayttétarkoitus?

Hankearvioinnin kayttétarkoitus pitéisi haastateltujen mielestd maaritella tarkasti ennen arviointi-
tydhén ryhtymista. Kayttdtarkoitus maarad muun muassa arvioinnin laajuuden, tarvittavat lahtétie-
dot ja kaytettavat menetelmét. Hankearvioinnin todelliset tavoitteet jaavat usein epaselvasti maari-
tellyiksi. Tama heikentéaa lahtékohtaisesti tulosten lapinakyvyytta ja uskottavuutta. Vaikutusarvioin-
neille on haastattelujen perusteella tunnistettavissa kolme pé&aasiallista kayttdtarkoitusta; vaikutuk-
sia arvioidaan, kun halutaan



52

1. vertailla hankkeita kesken&én ja asettaa hankkeet ensisijaisuusjarjestykseen

tukea poliittista paattsta siitd, onko hanke ylipaataan toteuttamisen arvoinen

3. suorittaa periaatteessa vain muodollinen hankearviointi hankkeelle, jonka toteuttamisesta
on jo aiemmin tehty periaatepaatés.

n

Usein hankearvioinnin kayttotarkoitusta ei madritella riittdvan tarkasti, vaan tehdaan yksinkertaises-
ti "hankearviointi”. Alun perin "hankkeen vaikutusten arviointi” oli tarkoitettu vain saman hankkeen
vaihtoehtojen keskindiseen vertailuun. Arvioinnilla haluttiin siis selvittd& vain ja ainoastaan hank-
keiden paremmuusjarjestys eiké tarkoituksena ollut ottaa kantaa siihen, onko hanke kokonaisuu-
dessaan yhteiskunnallisesti toteuttamisen arvoinen kuten H/K-suhde antaa virheellisesti ymmartaa.
Tama on erittéin tarked huomio, joka on kokonaan unohtunut timan paivan poliittisesta keskuste-
lusta. Vaikka YHTALI-laskentamenetelman nimi viittaa kylla yhteiskuntataloudelliseen kannattavuu-
teen, on sen tarkastelunakoékulma joukkoliikennehankkeiden vaikutusten arvioinnissa liian suppea
ja nimi siksi harhaanjohtava tai se on asetettu vaaraan yhteyteen. Yksinkertaisen tiehankkeen yh-
teydessa voidaan perustellusti puhua yhteiskunnallisen kannattavuuden laskemisesta, koska arvi-
oitavien vaikutusten maara on pieni ja vaikutukset ovat arvotettavissa yhdenmukaisin kriteerein.
Talloin saadaan vertailukelpoiset tulokset hankkeen kaikista vaikutuksista ja siten koko hankkees-
ta. Isompien hankkeiden vaikutuksista saadaan vertailukelpoiset tulokset vain murto-osasta kaikis-
ta vaikutuksista.

"Hankearviointi on kovin kevyt raapaisu ison asian pinnalta. Se on alkeellinen menet-
tely joka ehka soveltuu yksittaisen liikennehankkeen arviointiin, mutta ei kykene huo-
mioimaan asumisen ja maankayton vaikutuksia. Heti oivaltaa, etta tdssa on nyt joitain
asioita mukana mutta ei suinkaan kaikki. Liikennehankkeen vaihtoehtoja verrattaessa
ideanakin on se, ettd kun lasketaan kaikista samalla tavalla, saadaan vertailukelpoiset
tulokset. Kun hanke vaikuttaa merkittavasti kaupunkirakenteen, ei arviota ole jarkeva
perustaa vain liikennevaikutuksille. Kokonaisuutta pitaisi pystyé arvottamaan ja sellai-
sen arvioinnin laatimisessa ollaan mielesténi vielé lapsenkengissa.”

Toinen mainituista hankearvioinnin kayttétarkoituksista edellyttdd huomattavasti laajempaa tietoa
koko liikennejarjestelmasta ja yleisesti yhteiskunnasta kuin ensimmainen. Onnistuneen hankearvi-
oinnin edellytyksena on silloin muun muassa, etta:

. tunnetaan riittdvan suurella varmuudella kaikki parhaat vaihtoehdot eli ollaan riitta-
van varmoja siita, ettd mikaan hyva hankevaihtoehto ei jaa vahingossakaan tarkas-
telematta (esimerkiksi Pisararadan yhteydessa HELRA-vaihtoehto ei ollut viela mu-
kana);

. osataan arvioida tarkasteltavan hankkeen toteuttamisen vaikutus muiden hankkei-
den toteutusedellytyksiin ja liikennejarjestelméan kehittdmiseen kokonaisuutena (pei-
laaminen strategisiin kasvutavoitteisiin; kaytettavissa olevat taloudelliset resurssit);

. pystytdan osoittamaan, millaisia vaikutuksia erilaisille yhteiskunnan osa-alueille syn-
tyy (yhteiskunnallinen hyvaksyttavyys; ymparistoystavallisyys; laadukas kaupunkiti-
la).

Varsinkin viimeinen, arvoihin ja yhteiskunnalliseen hyvaksyttéavyyteen liittyva arviointinakékulma on
haasteellinen. Silla on merkittédva rooli pdatdksenteossa, mutta hankearvioinnin paatelmissa se ei
tule riittavasti esille. Paatoksia syntyy tunteiden pohjalta, joille haetaan jalkikateen loogisia peruste-
luita. llman tunteita johtajan tai paatoksentekijan on mahdotonta tehda paatoksia. (ks. esim. Wat-
kins 2013.) Yhteiskunnallinen hyvéksyttavyys madaraytyy juuri ihmisten tunteiden kautta ja on siksi
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edellytys myonteiselle paatokselle. Jos paatoksentekijasta ei tunnu siltd, ettd hanke kannattaa to-
teuttaa, hdn hakee perusteluita ainoastaan hankkeen toteuttamista vastaan. Vaikutusarvioinnin
loppupaatelmissa tulisi timan takia voida vedota jollakin tavalla my®és tunteisiin, jotta hankearviointi
auttaisi paatoksentekijaé aidosti paatoksen muodostamisessa.

Kolmas mainituista hankearvioinnin kayttotarkoituksista — eli hankearviointi "7muodon vuoksi” — on
arvioinnin alkuperéisen tarkoituksen vastaista, mutta sita esiintyy paljon. Huomattava osa haasta-
telluista mainitsi, ettd hankkeiden toteuttamisesta tehd&an joissakin tapauksissa periaatepaatos jo
siind vaiheessa, kun suunnittelutarkkuus on vield huono eika kaikkia hankkeiden vaikutuksia tunne-
ta viela riittavasti. Hankearvioinnin paamaarana on silloin 1ahinnd hankkeen toteuttamisen oikeut-
taminen. Haastatteluissa nousi arvostelun kohteeksi myds kannattavuuslaskelmissa kaytettavien
lahtéarvojen huomattava vaikutus hankkeiden laskennallisiin hyotyihin. Tekemalla sopivasti oletuk-
sia muun muassa ajanarvosta, likenndinnista ja matkustajamaarista voi saada aikaiseksi joidenkin
haastateltujen mielesta "melkein minka tahansa lopputuloksen”.

“Téllainen hankearviointi ajetaan kuin kdarmetta pyssyyn. Riittda ikadan kuin symboli-
sena, etta hankearviointi on tehty. [Jos on] hanke, joka on joka tapauksessa paatetty
ajaa lapi, niin arvioinnin siséltd ei varsinaisesti kiinnosta. Vaan se [kiinnostaa], ettéa
[hanke] tulee legitiimiksi silla, etta arviointi ylipaataan on sille tehty. Jos hankearvioin-
nille annetaan vain téllainen paatoksentekoa legitimoiva symbolinen merkitys eika si-
salléllinen merkitys, niin mik& merkitys on silla arvioinnin menetelméllisella kehittami-
sella? Tama on tietysti vahan raikedsti sanottu, mutta varmaan tamantyyppisia tilantei-
ta tulee vastaan. Arvioinneilta ei odotetakaan sisalléllista tuotosta, vaan [niilla on]
enemmdén sellainen legitimoiva symbolinen vaikutus.”

Hankearvioinnin kehittdmisen eteen tehdyista ja varmasti viela tehtavista ponnistuksista huolimatta
poliittisessa paattksentekokulttuurissa on suuria hitausmomentteja. On totuttu ndkemaan tekniset
asiat enemmankin "valttamattémana pahana” kuin luotettavana tiedonlahteena. Parhaassa tapauk-
sessa arvioinnin voi valjastaa tukemaan omaa ndkokantaa ja pukemaan ennalta tehdyn paatoksen
padlle legitimiteetin viitan. Silloin taytyy pohtia, kuinka suuri merkitys on itse arviointimenetelmien
kehittamisella suhteessa siihen, ettd hankearvioinnin tavoitteet méariteltaisiin ensin tarkasti. Tulisi
aluksi vastata kysymykseen 'mitd varten?’ ja vasta yleisen padamaaran tultua maaritellyksi kysy-
mykseen 'milld tavalla?’. Selkedn pddmaaran maarittelyn puute nakyy nykypaivana siina, ettd han-
kearvioinnin kayttdtarkoitus vaihtelee tilannekohtaisesti ja ettd sen tuloksista on tapana kehittaa
vapaasti omia tulkintoja. Tulkinnanvaraa tulisi jatkossa jadda vahemman ja kayttotarkoitus pitaa
selkeasti maaritella. Hankearvioinnin tulisi olla kattava ja selkeéa eli toisin sanoen laatutasoltaan
muiden suunnitteluasiakirjojen tasoa vastaava.

Oikeanlaisen kustannusarvion merkitys hankearvioinnille

Hankearvioinnin hyodyllisyyteen ja luotettavuuteen vaikuttavat hyotyjen lisaksi kustannusarvio.
Kustannukset ovat kannattavuusarvion toisessa vaakakupissa ja odotetut hyotyvaikutukset toises-
sa. Oikeiden johtop&atdsten vetéamiseksi ei siis riita tieto arvioiduista hyddyistd, vaan pitaa olla
myds oikeanlaista tietoa kustannuksista. Ongelmia on myds kustannusarviopuolella. Raideliiken-
nehankkeet ovat useiden satojen miljoonien eurojen investointeja, jolloin niiden kustannukset ovat
merkittdvia koko kunnan kannalta. Kustannusarvion luotettavuuden voidaan olettaa riippuvan la-
hinnd suunnittelutarkkuudesta. Viimeaikaiset kokemukset Keharadan ja Lansimetron kustannusyli-
tyksista osoittivat kuitenkin, etté kustannusarvio saattaa alittaa todelliset kustannukset jopa puolella
hankesuunnitelmavaiheen jalkeenkin.



54

“Epéillaéan, etta kun joku luku ilmoitetaan, niin onkohan se nyt sitten se, vai tuleeko
puolet lisdé vai jopa tuplat?”

Kustannuksilla on oma osuutensa vélillisten vaikutusten arvioinnissa. Kustannukset vaikuttavat
muun muassa rakentamisen aikaiseen tyollisyyteen, velkaantumiseen ja muiden hankkeiden toteu-
tusaikatauluun. Kohonneet kustannukset saattavat myos olla pois muilta hallinnon aloilta kuten
esimerkiksi sosiaaliselta asuntotuotannolta, jolloin kaikkia hy6tyvaikutuksia, joita hankkeesta alun
perin toivottiin — esimerkiksi maankayttéhyotyja — ei saavutetakaan tai niiden saavuttaminen hidas-
tuu. Kustannukset ja hyotyvaikutukset eivat siis ole toisistaan taysin riippumattomia, kuten perintei-
sissa hankearvioinneissa kustannus-hyotyanalyyseineen oletetaan. Tdma on uusi ajattelutapa, joka
vaatinee viel& jonkinlaista totuttelua.

"Kustannusten painottuminen paéatéksenteossa on ymmarrettdvaa. Valtuutettujen on
tarvetta tarkastella koko kaupungin, koko yhteiskunnan toimintojen painotuksia ja kus-
tannuksia. Paattksenteossa on punnittavana mm. terveydenhoito, lasten- ja vanhus-
tenhoito, koulutus ja kaikki yhteiskunnat osa-alueet. Naita ei pysty yhteismitallista-
maan milladn muulla tavalla kuin kustannuksia vertaamalla. Kustannusvaikutusten
rinnalla pitaa esittda hyodyt, jotka voivat kohdistua eri hallinnon aloille.”

Matkustajaennusteet pohjautuvat paljolti oletuksiin muiden hankkeiden toteutumisesta seka aluei-
den matkatuotoksista. Muiden hankkeiden toteutumatta jadmisella esimerkiksi rahapulan vuoksi on
siten vaikutusta muun muassa vaihtomatkustajien maaraan ja alueiden saavutettavuuteen. Tama
voi heilauttaa yksittédisen hankkeen hyotyvaikutuksia suuresti. Haastatellut korostavat tarvetta jar-
jestelméatason_arvioinnille ja sille, ettd voidaan tarvittaessa irrottautua tarkastelemasta vain yhta
tiettyd hanketta ja siirtya arvioimaan useamman hankkeen yhteisia vaikutuksia. Herkkyystarkaste-
luin pitdisi osoittaa eri skenaarioiden aiheuttamat muutokset arvioituihin vaikutuksiin. Valillisten
vaikutusten suuruus ja todennakoisyys jaavat nykyisin paattdjan itse arvioitavaksi. Tama tekee
riippumattoman, objektiivisen ndkdkannan muodostamisesta haastavaa.

521 Kokonaisvaltaisuuden vaatimus

Melkein jokaisessa haastattelussa nousi esille ndkemys, etté vaikutusten arviointi on nykymuodos-
saan lilan hankekeskeista ja ettd kokonaiskuvaa hankkeen kaikista vaikutuksista on vaikeaa muo-
dostaa nykyisin kaytettévissa olevin arviointimenetelmin. Tarvitaan kokonaisvaltainen lahestymis-
tapa, joka ottaa huomioon kaikki vaikutusten ulottuvuudet. Vain silla tavalla hankearviointi voi pal-
vella poliittista paatoksentekoa tyydyttavasti. Nykytilanteessa paattaja joutuu kerddmaan tietoa
monesta eri lahteestd saadakseen riittdvan tarkan kuvan hankkeen vaikutuksista paatoksensa
tueksi. Perinteinen hankearviointi, jossa arvioidaan aikasaastot, lipputulot, likenndintikustannukset,
onnettomuuskustannukset ja paastot, ei anna tarpeeksi kattavaa informaatiota odotettavissa olevis-
ta hyodyistd. Paaasiallisten hyodtyjen nahdaan tutkimuskentalla olevan kaupunkiraidehankkeiden
osalta hyvin erityyppiset kuin perinteisin menetelmin mitattavissa olevat ja tatd nakemysta tukee
myds tutkimusaiheen kirjallisuus (ks. esim. HSL 2010 ja Litman 2014; Sdderstrém ym. 2014).

Vélillisten vaikutusten joukko on huomattavan suuri. Niiden painoarvo kokonaisuudessa on myoés
iso. Arviointimenetelmien puutteellisuuden ja niiden maantielahtisen historian vuoksi tarkeat valil-
liset vaikutukset rajautuvat pois arvioinnista nykymuodossaan. Kyse on eritasoisista vaikutuksista
kuin vain yhteiskuntataloudellisista vaikutuksista. Laajempia vaikutuksia ei joidenkin haastateltujen
mielesta onnistuta mittaamaan nykyisin arviointimenetelmin lainkaan eika valttamatté ole helposti
mahdollista arvioida suoria ja valillisia vaikutuksia yhdessa.
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5.2.2 Hankkeiden ensisijaisuusjarjestys

Kokonaisvaltaisen lahestymistavan voidaan ndhda rakentuvan useammasta arviointitasosta. Haas-
tatellut ovat sitd mieltd, etta pitdd lahteé liikkkeelle strategisista tavoitteista ja sen selvittdmisesta,
onko ehdotettu hanke strategisten pdaméarien mukainen. Td&ma on ensimmainen arviointitaso,
joka toimii kynnysarvona jatkosuunnittelun kaynnistamiselle ja hankkeen eteenpain viemiselle.
Asian tulisi my6s nakya mybhemmissa vaikutusten arvioinneissa siten, ettad strategisiin tavoitteisiin
palataan joka kerta loppupéaatelmissa.

“Energiaa ja voimavaroja on rajallisesti, niin ne pitda pystyé kaikki laittamaan yhden-
suuntaisesti. Ja se yhdensuuntaisuus nimenomaan maaritellaan siella strategiassa.
Kaikkien toimenpiteiden, joihin resursseja kaytdmme, pitaa olla sen strategian suun-
taisia. [...] Kylldhan paéattajalld muistissa jollain lailla on se strategia, mutta sen pitéisi
tulla tavallaan sen hankkeen perustelun my6ta. Etta se tavallaan analysoidaan siin,
ettéd tama hanke palvelee strategiaohjelman tata ja tata tavoitetta ja arviolta edesaut-
taa sitd niin ja niin paljon. Totta kai valmistelijan itse pitdisi pystya pukemaan se siihen
muotoon. Ei niin, etta edellytetdan, etté paattaja alkaa kahlaamaan strategiaohjel-

”

maa.

Vaikka hanke toteuttaisi strategisia tavoitteita hyvin, saattavat rakentamiskustannukset olla niin
korkeat, ettéd ne eivat ole enda sopivasti suhteessa hankkeesta saataviin hyétyihin. Arvioinnissa
tulisi siten ottaa kantaa myos siihen, kuinka todennékdisind vaikutuksia pidetdan ja kuinka tehok-
kaasta hankkeesta on kaiken kaikkiaan kyse varsinkin suhteessa pienempiin ja kustannusarviol-
taan edullisempiin hankkeisiin. Jos laskennallinen kannattavuus jaa kovin alhaiseksi, on tdma joi-
denkin haastateltujen mielesta riittava syy hankkeen toteutuksen lykkaamiselle:

"Ei ole perusteltuakaan tehda sellaista hanketta, joka tavallaan tukee strategisia tavoit-
teita, mutta on tehoton. [...] Tuollaisessa [talous]kehyksessé se on vaéra toimenpide.
Meilla on jonossa iso liuta hankkeita, jotka tukevat strategisia tavoitteita ja ovat myos
kannattavia. [Hankkeen] pitééa toteuttaa molempia: [...] sek& kannattavuus liikennejér-
Jestelmélle etté strategiset tavoitteet.”

Hyotyvaikutukset esitettdva vuositasolla

Erdadssa haastattelussa nousi esille vaatimus vaikutusten esittdmisesta vuositasolla. Vuosikustan-
nukset ovat kayttokustannuksia ja rahoituskustannuksia. Budjettisuunnittelun kannalta elinkaari-
hyotyja tai -haittoja tarkeampié ovat vuosittaiset sdéstot tai menolisaykset, koska niilla on merkitys-
ta kuntataloudelle ja valtiontaloudelle. Erilaiset kayttokustannukset hahmottuvat haastateltujen
mielesta paremmin niin poliittiselle paattajalle kuin tavalliselle kansalaisellekin:

"Meilléa ei muissa kuin tilahankkeissa eli talon- ja infrarakennushankkeissa puhuta in-
vestointikustannuksista. Palveluissa kayttokustannukset ovat merkittavia. Voi siis ky-
sya, miten ihmiset osaavat arvioida investointikustannuksia ja sitten taas kayttokus-
tannuksia. [...] Puhutaan isosta investointikustannuksesta, mutta helposti sivuutetaan
kayttokustannukset, jotka ovat vuosittaisia ja joiden merkitys on kaupungille paljon
suurempi. [...] Tdssd menee sekaisin kdyttbkustannus ja investointikustannus.”

5.2.3 Liikennejarjestelman tavoitelahtdinen kehittaminen

Edellisessa luvussa mainittiin, ettd hankearvioinnin alkuperdinen kayttotarkoitus oli olla tydkalu
hankkeiden keskindiseen vertailuun ja paremmuus- tai ensisijaisuusjarjestykseen asettamiseen.
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Vaikka hankearviointi on nykyaan kayttétarkoitukseltaan huomattavasti tata tarkoitusta monipuoli-
sempi, kaytetédan hankearvioinnin tuloksia edelleen myds priorisointiin investointiohjelmia ja seudul-
lisia liikennejarjestelmasuunnitelmia laadittaessa. Varsinkin silloin on tarkeaa, ettd eri hankkeiden
arvioinnin tulokset ovat oikeasti keskendan vertailukelpoiset. Vain laskennallisin arviointimenetel-
min tdhan paamaaraéan ei ole mahdollista paasta isoissa ja vaikutuksiltaan moniulotteisissa hank-
keissa. Kun H/K-lukua voidaan hyvalla tahdolla pitda kynnysarvona hankkeen kannattavuudelle
samalla kuitenkin myodntéen, etta se ei kuvaa laheskéén kaikkia hyotyvaikutuksia riittavalla tasolla,
on se isojen hankkeiden keskinéisen vertailun kannalta joidenkin haastateltujen mielesta jopa kel-
voton.

“Sinne tulee sitten yleensé hyvié veronmaksajia. [...] Taloudellinen toimeliaisuus, mité
se herattad, ja yritykset investoivat ja muuta, niin jollakin tavalla, kun tallaiset vaiku-
tukset pystyttaisiin arvioimaan, niin luulen, etté hankkeiden jarjestys menisi ihan eri
asentoon. Silloin se varmaan korostaisi entisestdan naiden raideliikennehankkeiden
merkKitysta ja toisaalta puhtaammin vayldhankkeet [...] eivét ole enéé niin merkittavia
Suhteessa.”

Laadulliset arviointikriteerit tarkeitd hankkeiden keskindisessé vertailussa

Laadullisten arviointikriteerien tarve korostuu, kun hankkeita vertaillaan keskendan. Liséksi, jos
laskennallinen kannattavuusluku halutaan edelleen pitdd mukana hankkeiden keskindisessa vertai-
lussa, tarvitaan laadullisten ja maaréllisten kriteereiden vélille tarkoituksenmukainen painotussuh-
de. Tata kannattavuusluvun ja laadullisten arviointikriteereiden vélistéa suhdetta kaikkia haastateltu-
ja pyydettiin arvioimaan. Haastatellut olivat kuitenkin hyvin haluttomia kertomaan mitaan yleispate-
via sdantdja kummankaan kriteeristén painoarvon muodostamiseksi. Sen sijaan tuli vahvasti esille
nakokulma, etté asiat tulisi tarkastella toisistaan erillaéan ja ettd niiden yhdistaminen ei ole tarkoituk-
senmukaista. Lopulta paatds ei perustu siihen, ettéd olisi esitettavissa jokin yksittainen luku, joka
yhdistaisi kannattavuusluvun ja laadulliset arviot, vaan pikemminkin siihen, ettd jompikumpi asia
painoi paatoksenteossa enemman. Alkuperdinen paatds syntyy tunnetasolla, ja jos sille onnistu-
taan hakemaan riittavasti perusteluita joko laskennallisista tai laadullisista arvioista, niiden vélisia
painoarvoja ei haastateltujen mielesta ole mielekasta maaritella tarkasti.

"[Laadulliset vaikutukset] pitaa tarkastella omilla ehdoillaan ja omista lahtékohdistaan
eika tehda tallaista etukateisratkaisua siité, kumpi [laadullinen vai méaaréllinen arviointi]
painaa enemman. Kumpikin tuo esiin omanlaisia arvottamisnakokohtia. Puntarointi pi-
taisi oikeastaan jattaa poliittisille paatdksentekijoille. Jos panemme kaiken lopulta jon-
kin yhden mittariston alle [...], niin silloin arvotus tapahtuu suunnittelijan oman tydka-
lun kautta eika niin, ett& poliitikoille jatettaisiin arvovalintojen tekeminen ja tuotaisiin se
myés nékyvéksi. Silloin poliitikot [...] itse valitsisivat kriteeristén kautta syntyvén rat-
kaisumallin siihen ndhden, ettéd on erilaisia laadullisia arviointeja.”

Arviointimenetelmien kehitystyo tulisi kohdistaa menetelmien yhtenaistdmiseen ja mahdollisimman
monen arvottamisnakoékulman esille tuomiseen. Sen sijaan laskennallisten ja laadullisten arvioiden
painottaminen tulisi jattda paatoksentekijalle. Kannattaa sailyttdd hankearvioinnin nykyisenkaltai-
nen kahtiajako, koska kaikkien vaikutusten kuvaaminen vain jommallakummalla tavalla, joko laa-
dullisesti tai maarallisesti, ei ole mahdollista. Kumpaakin arviointitapaa tulisi kehittdd omalla tahol-
laan siten, etté arviointimenetelméat ovat mahdollisimman yhtendiset kaikissa arvioinneissa. Silloin
mahdollistuu hankkeiden keskindinen vertailtavuus. Paatos siitd, mitka asiat painottuvat keskinéi-
sessa vertailussa lopulta millakin tavalla, on jatettava poliitikoille.
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“On aika hyvélla tolalla, ettd YHTALI-hankkeissa on hy6ty-kustannusluku ja sitten siel-
14 on muita arviointikriteereitd annettu. [...] Sitten pdétéksentekijéllé on tietoa. Toisaal-
ta annetaan paatoksentekijalle aika kova vastuu siitd, etté [han] osaa lukea laadullisia
arviointikriteerejé ja maaréllisia indikaattoreita.”

Perusteellinen keskustelu suunnitteluprosessin eri osapuolten kesken on tarkeédé. Toteutuspaatds-
ta ei tulisi tehda heppoisin perustein tai kiireessd. Perusteellinen paatdksen valmistelu luo hyvéat
edellytykset hankkeen rivakalle toteutukselle paatoksen jalkeen. Suomessa ongelmana on suurten
likennehankkeiden erittéin pitk& suunnitteluprosessi. Kaupunkiraidehankkeiden suunnitteluprosessi
venyy tavallisesti useamman vuosikymmenen pituiseksi. Tama aiheuttaa sen, etté yhteiskunnalliset
olosuhteet ja hankkeen muut toteutusedellytykset muuttuvat merkittavasti suunnittelun aikana.
Varsinkin toteutukseen pitaisi joidenkin haastateltujen mielesta sitoutua paitsi periaatetasolla myos
aikataulullisesti, mika antaa suunnitteluvarmuutta niin julkishallinnolle kuin yksityisille toimijoille.
Toteutuspaétoksen jalkeen p&atds tulisi panna toimeen piakkoin, jotta arvioidut vaikutukset saavu-
tetaan nopeammin ja varmemmin.

"Suomessa tehddén aika nopeasti pédéatoksia. [...] Kun se pdétds on tehty, toteutus ei
kumminkaan onnistu. Ruotsissa aika paljon ensin ‘diskuteerataan’, pohditaan ja I6yde-
tdan sellainen konsensus. Kun se [hanke] on pééatetty pitkan keskustelun jéalkeen, sit-
ten se toteutetaan. Suomi on taynna sellaisia suunnitelmia, jotka suunnitellaan ja teh-
d&én nopeasti pdéatés. Ja sitten ei sitouduta siihen paétékseen.”

Sitoutuminen toteutuspaatokseen on kaupunkiraidehankkeiden osalta erityisen tarkeda siksi, etta
niiden vaikutus muihin hallintoaloihin on merkittdva. Arvioitavat vaikutukset ovat sidoksissa erityi-
sesti kaavoitukseen. Ilman nopeaa toteutusta syntyy yleis- ja asemakaavoihin turhia tilavarauksia,
jotka estavat alueiden tehokkaan rakentamisen ja aiheuttavat maankayton pirstaloitumista. Tama
on hankkeen alkuperaisen tarkoituksen vastaista. Mikali kaavailluilta raskailta raideratkaisuilta
puuttuvat toteutusedellytykset, on ensisijaisesti keskityttdva kevyempiin ja nopeammin toteutetta-
vissa oleviin ratkaisuihin.

“Helsingin seudulla kysymys on ennen kaikkea kantakaupungin laajentumisen edisté-
misesta ja samaan aikaan alakeskusten kehittdmisesta ja niiden linkittdmisesta toisiin-
sa. [...] Pikaratikka on erittdin hyvéa siind mielessa. Se pitéisi selkedmmin nostaa aika-
taulullisesti aiempaan vaiheeseen kuin mité nyt on tehty.”

Asettaako yhteiskuntataloudellinen kannattavuus toteutukselle kynnysarvon?
Kaupunkiraidehankkeita on alettu toteuttaa, vaikka niiden laskennallinen kannattavuus jaisi alle
yhden. Tama sai haastatelluissa aikaan ristiriitaisen vastaanoton. Osa haastatelluista piti tallaisten
hankkeiden, kuten esimerkiksi Lansimetron jatkeen, toteuttamista oikeana paatoksena ja vetosi
siihen, ettd hankearvioinnissa piiloon jaavat hyddyt ovat niin suuria, ettéd laskennallisesta kannatta-
vuudesta ei ole tarpeellista valittda. Osa haastatelluista taas oli kriittisempia ja naki laskennallisen
kannattavuuden vaikuttavan kokonaiskuvaan yhté paljon kuin laadulliset arviointikriteerit tai lasken-
nassa mahdollisesti piiloon jaavat vaikutukset.

“Kun otetaan huomioon operointiin ja investointiin liittyvat kustannukset ja sitten saa-
vutettavat hyddyt, niin silloin tavallaan liikenteelliset argumentit huomioon ottaen [méaa-
réytyy sej, onko hanke kannattava.”

Vaikka haastatellut olivat yksimielisia siitd, ettd hankearvioinnissa tulisi korostaa enemman strate-
gisia tavoitteita ja niiden toteutumista hankkeen myota, olivat ndkemykset tavoitteiden toteutumisen
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painoarvosta vaihtelevia. Kuntien edustajat pitivit maankayton kehitykseen ja vaestonkasvuun
littyvat strategiset tavoitteet huomattavasti muita arviointikriteereitd tarkeAmpin&. Seudullisen ta-
son, valtion seka tutkimuslaitosten edustajat sen sijaan huomauttivat, ettd vaikka maankaytto-
hyddyt ovat kiistattomia, olisi kannattavuutta arvioitaessa katsottava myos perinteisen hankearvi-
oinnin tuloksia. He pitivat suurien, mutta H/K-luvultaan heikkojen metro- tai junahankkeiden toteut-
tamista pienempien ja laskennallisesti kannattavampien raidehankkeiden kustannuksella vaarana
poliittisena signaalina.

5.2.4 Hyétyjen ja haittojen kohdentuma

Liikennepolitiikassa on viime vuosina siirrytty hankekeskeisesta palvelutasolédhtdiseen jérjestelmé-
suunnitteluun (ks. esim. Liikennevirasto 2014). Palvelutasoléhtdinen suunnittelu on kiinteasti sidok-
sissa strategisten tavoitteiden toteuttamiseen ja kokonaisvaltaisuuden vaatimukseen hankearvioin-
nissa. Oletetaan, ettd strategisten tavoitteiden saavuttaminen, olivatpa ne vaesténkasvuun, kulku-
tapajakaumaan tai muihin asioihin liittyvia, edellyttaa liikennejarjestelmalta tiettyja ominaisuuksia.
Vaadittavat ominaisuudet maaritetddn esisuunnitteluvaiheessa, minka jalkeen valitaan hanketason
toimenpiteet.

Kaupunkiraidehankkeet ovat konkreettisia toimenpiteitd, joihin likennejarjestelmén kehittamisessa
usein paadytaan. Strategisten tavoitteiden edistiminen edellyttdd useimmiten palvelutason nosta-
mista kokonaisvaltaisesti. Kun yksittaiset infrastruktuuriin tai kalustoon kohdistuvat toimenpiteet
parantavat pddasiassa vain yhta tiettya palvelutason tekijaa kuten esimerkiksi valityskykya, nopeut-
ta tai matka-ajan luotettavuutta, parantaa kaupunkiraidehanke ratkaisevasti useita palvelutason
tekijoita.

Joukkoliikennejarjestelméan kehitystekijat — palvelutaso, yhdyskuntarakenne ja imago
Kaupunkiraidehankkeet ovat siten yksi palvelutason nostotoimenpiteiden ilmenemismuotoja. Niiden
rinnalla on olemassa useita muitakin konkreettisia toimenpiteitéa kuten runkobussilinjojen kehittami-
nen, johdinautoliikenne ja "superbussivaihtoehto” eli Bus Rapid Transit. Kaikki haastatellut arvioivat
kuitenkin, ettd kaupunkiraidehankkeilla kyetdéan nostamaan joukkoliikenteen palvelutasoa ja toteut-
tamaan muita strategisia tavoitteita kaikkein parhaiten ja kustannustehokkaimmin. Tama johtuu
padasiassa seuraavista kaupunkiraidehankkeiden vaikutuksista:

= parannetaan matka-ajan luotettavuutta parannetaan

" parannetaan matkustusmukavuutta ja esteettomyytta — joukkoliikenteen
" parannetaan joukkoliikenteen hahmotettavuutta palvelutasoa

" nostetaan valityskykya eheytetaan

. vahennetaan pysakdintipaikkoja — yhdyskunta-

= annetaan tilaa kavelylle ja pyorailylle rakennetta

" parannetaan ilmanlaatua kehitetdan

" parannetaan kaupunkikuvaa ja kaupunkitilan laatua — kaupungin

= viestitdan selkeista tavoitteista. imagoa

Kun arvioidaan kaupunkiraidehankkeiden vaikutuksia, on naiden mainittujen vaikutusten hyva na-
kya loppuarvioinnissa. Talla hetkella nama vaikutukset eivat ole loppuarvioinnissa mukana. Tahan
kiteytyy periaatteessa kaupunkiraidehankkeiden arvioinnin suurin puute — vaikutusten arviointia ei
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tehda tavoitelluista hankkeen vaikutuksista vaan kokonaisuuden kannalta epéolennaisista oheis-
vaikutuksista, joilla on merkitystd maantiehankkeissa. Jatkossa arviointikehikkoa kannattaa haasta-
teltujen mielesta kehittaa niin, ettd tavoiteltuihin vaikutuksiin peilaaminen nostetaan paarooliin ja
muut vaikutukset arvioidaan niille alisteisina. Jos tavoitellut vaikutukset toteutuvat, voisi muille vai-
kutuksille riitta&a periaatteessa riskien arviointi.

"MAL-sopimuksissa on selkeét tavoitteet, joihin tahdataan, ja niihin peilataan, mitka
ratkaisut niita toteuttavat. Osaltaan raitiovaunun tasainen kulku, esteetén nousu vau-
nuun ja reitin selkeys ja nakyvyys kaupunkikuvassa toteuttavat joukkoliikenteen hou-
kuttelevuuden parantamista.”

Tavoiteltujen vaikutusten toteutuminen tai toteutumatta jadminen tulisi haastateltujen mielesté esit-
téda selkeasti ja helposti ymmarrettdvdassd muodossa. Arviointitulosten pelkistdminen esimerkiksi
siihen, minkalaista kaupunkijarjestelméaéd hankkeella millakin alueella tavoitellaan, helpottaisi erdan
haastatellun mukaan arviointia, arvioinnin lukijaa sek& poliittista paatdoksentekijaa. Liikenne on joh-
dettua kysyntaa, minka takia likennejarjestelméan tavoitelahtdisen kehittdmisen lahtékohdaksi pitda
johdonmukaisesti ottaa kysynnéan aiheuttaja eli maankayttt. Kaikki joukkoliikennejarjestelman kehi-
tystekijat — palvelutaso, yhdyskuntarakenne ja imago — ovat erdanlainen peilikuva siita kaupunkijar-
jestelmésta, jonka osana joukkoliikennejarjestelma on. Kun viestii kaupunkitilaan ja maankayttoon
littyvista tavoitteista, tulevat samassa yhteydessa liikennejarjestelmaan liittyvat tavoitteet usein
luontevasti kasitellyksi.

"Minkélaista kaupunkia ja likennejérjestelméé halutaan? [...] Halutaanko tuottaa jouk-
koliikenne-, jalankulku- vai autokaupunkia? Tama on ehka kansalaisten kannalta tar-
kea viesti ja sita kautta rupeaa pikkuhiljaa vaikuttamaan myds poliittiseen paatdoksen-
tekoon.”

Maankayttovaikutuksiin ja vaestdnkasvuun liittyvat tavoitteet ovat poliittisille paéatoksentekijoille
haastateltujen mielesta hyvin téarke& kriteeri juuri kaupunkiraidehankkeiden kohdalla. Heidan tar-
peidensa palvelemiseksi mahdollisimman tasmaéllisesti on siis luontevaa nostaa tavoitteet lahto-
kohdaksi loppupadatelmissa. Paattajat hakevat arviointiraportista vastauksia ensisijaisesti siihen,
toteuttaako hanke strategisia tavoitteita. Tieto hankkeen arvioiduista vaikutuksista pitaisi kytkea
tietoon strategisten tavoitteiden toteutumisen laajuudesta, aikataulusta ja todennakoisyydesta.
Vaikutusten esittdmisesta raakainformaationa ilman tulkintaa on paattksentekijalle vain vahaista
hyotya.

525 Taloudellisten vaikutusten arviointi

Kaupunkiraidehankkeille tyypillinen piirre on syntyvien vaikutusten laaja-alaisuus ja monipuolisuus.
Onkin hyva pohtia, miten vaikutukset painottuvat yhteiskunnan eri osa-alueille ja eri osapuolille.
Useimmille vaikutuksille on tunnistettavissa suora hyétyjataho ja valillinen hyétyjataho. Esimerkiksi
laajempien taloudellisten vaikutusten kuten maan arvonnousun ja kasautumisetujen ensisijainen
kohdentuma lukuun ovat yksityiset kiinteistonomistajat ja yritykset. Vélillisesti ndiden vaikutusten
kautta syntyy muun muassa positiivisia tyéllisyysvaikutuksia ja erilaisten verotulojen kasvuvaiku-
tuksia, joista taas hydtyvat muun muassa julkishallinto ja asukkaat. Harvoille vaikutuksille on selke-
asti tunnistettavissa vain yksi hyotyjataho.
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Hyo6tyja maksaa -periaatetta sovellettava

Hankkeita rahoittavat julkiset osapuolet voisivat hyddyntda tietoa vaikutusten kohdentumisesta
vertaillessaan hankkeiden rahoitusmalleja. Julkisten varojen niukkuus aiheuttaa usein hankkeiden
lykkaamista, minka takia voisi olla perusteltua pohtia tulevaisuudessa erilaisten yksityisten rahoitta-
jien mukaan ottamista hankkeen rahoittamiseen. Vaikka paadyttaisiin joukkoliikennehankkeiden
rahoituksen pitamiseen julkishallinnon kéasissa myds tulevaisuudessa, on vaikutusten kohdentu-
masta eri osapuolille hyva tuottaa tietoa. Se tukee vdlillisten rahoituskeinojen, paédasiassa maan-
kayttosopimusmaksuihin ja verolainsaadantoon liittyvien keinojen oikeanlaista soveltamista. L&ht6-
kohtana rahoituspohjan kehittdmisessa tulisi joidenkin haastateltujen mielesta olla "hydtyja maksaa
-periaate”.

"Paatdksenteko siitd, ryhdytddnké hankkeeseen, pitéisi aina tehdé kokonaisarvioinnin
perusteella. Se on se kriteeri hankkeeseen ryhtymiselle, mutta sitten hankkeen siséalla
kustannusten jaon kannalta olisi tietysti tarkeaa tietaa, ketka tasta hyotyvat. Olisi jar-
kevééa kédyttdd mahdollisimman pitkélle "hyétyjd maksaa -periaatetta’.”

Tarkasteltaessa hyotyjen kohdentumaa eri osapuolille on luonnollisesti sailytettdva selked kasitys
kokonaishyodyista. Suuri osa hyodyista kohdentuu useammalle osapuolelle, jolloin osahydtyjen
laskeminen yhteen tuottaisi kokonaishyotyja suuremman hyodtykertyman. Vaarana on hyoétyjen las-
keminen useampaan kertaan, jos sama hyotyerd kuten esimerkiksi energiankulutus esiintyy seka
kuluttajille laskettavissa hyddyissa ettd energiantuottajalle laskettavissa hyodyissa. Jalkimmainen
voi olla kunta tai yksityinen osakeyhtio; liséksi energiantuotantoyhtion omistussuhteet voivat myoés
muuttua ajan kuluessa. Téllaisessa tapauksessa hyoétyjaosapuolten yksikasitteinen maarittelemi-
nen hankearviointivaiheessa on mahdotonta. Voidaan vain esittda suunta-antavia arvoja siita, mil-
laisista hyodyistd minkin osapuolen kohdalla on kyse.

"[Useampien] hydty-kustannuslukujen laskeminen voi olla jarkevaa. Kokonaisuus on
myds tarkeda, ettd ymmartaa kaikille osapuolille tulevat hyédyt.”

Oikeudenmukaisuutta lisdavat hyotyvaikutukset esille hankearvioinnissa

Tarkkojen lukujen esittamisen sijaan hyotyjen ja haittojen kohdentuminen on erdén haastatellun
mielesta hyva selvittda ihmisten oikeudenmukainen kohtelu. Naita voi tehda myés erikseen. Voi-
daan laskea H/K-luku perinteiseen tapaan kaikille osapuolille ja osoittaa sen liséksi, etta H/K-luku
on yli yhden ainakin hankkeiden rahoitusosapuolille. Kayttgjille voitaisiin tehda vaikutusten arvioin-
tia erilaisiin ryhmiin, esimerkiksi tulotason ja koulutustaustan mukaan. Tarkoitus on saada mahdol-
lisimman monen potentiaalisen kayttdjan maksuhalukkuus nousemaan yli yleistetyn matkakustan-
nuksen kynnysarvon, jotta han voisi tehda matkansa.

"Kéytdnnbssé oikeudenmukaisuuden ja kohdentumisen [osoittamisen] voi tehdé erik-
seen. [Voi] laskea taloudellisen kannattavuuden ja nayttaa oikeudenmukaisuuteen
vaikuttavat luvut esimerkiksi tulotasoittain tai sosiaaliekonomisten [ryhmien mukaan].
Niiden arvottaminen on koko lailla [kuitenkin] mahdotonta. [...] Inmiset katsoo niitd: mi-
ten kay kéyhille, rikkaille, lapsiperheille ja vanhuksille? Ja sitten arvioidaan, [...] onko
tama oikeudenmukaista. Sehan [oikeudenmukaisuus] on katsojan silmissd”

Hyotyjen kohdentuman tarkastelussa on tarkoituksenmukaista jaotella vaikutukset taloudellisiin,
sosiaalisiin ja ympéristdvaikutuksiin. Tama jaottelu on riittava, silla kaikki muut paitsi sosiaaliset ja
ympaéristdvaikutukset voidaan lukea taloudellisiin vaikutuksiin. Sosiaaliset vaikutukset ovat oikeu-
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denmukaisuuden kannalta ratkaisevia ja niiden kohdentuma ovat suurimmaksi osaksi asukkaat eli
loppukayttajat. Ympéristovaikutuksia tutkitaan YVA-menettelyn kautta. YVA-menettelyn yhteydessa
tulisi tuottaa lahtétietoja vaikutusarviointiin, jotta paattajien saatavilla olisi tietoa lieventamistoimen-
piteiden tarkoituksenmukaisuudesta ja niiden keskindisista mitoitusvaihtoehdoista.

Rahamaaraisesti hyodtyjen kohdentumat kannattaisi selvittdd lahinna taloudellisten vaikutusten
osalta. Tamé on tarpeellista vdlillisten taloudellisten ohjauskeinojen, esimerkiksi verolainsaadan-
toon liittyvien keinojen oikeanlaiseksi kohdistamiseksi. Sita kautta voidaan maéritelld, onko hanke
sen rahoitusosapuolille eli kunnalle, valtiolle ja muille julkishallinnon tahoille kannattava. Jos néin ei
ole, syntyy tarve neuvotella uudelleen hankkeen rahoitusosuudet eri toimijoiden valilla.

Taulukossa 2 on esitetty hankkeiden paaasialliset vaikutukset, niiden mahdollinen mittaustapa ja
suorat hyotyjatahot. Valilliset hyotyjatahot ovat kaikki muut kuin suorat hyotyjatahot, joten niita ei
ole erikseen mainittu. Rajanveto suorien ja vélillisten hyotyjien valilla on hankalaa. Liséksi tulisi
muistaa, ettd osapuolten hydtyvaikutuksia ei saa laskea yhteen niissa esiintyvien paallekkaisyyksi-
en vuoksi.

Taulukko 2. Liikennehankkeiden taloudelliset, sosiaaliset ja ymparistoon liittyvat vaikutukset
ja néiden vaikutusten kohdentuma (muokattu teoksesta Litman 2014, hyotyjatahot kirjoittajan
lisa&mia).

Maan arvo Liikennealueiden ja muiden toimin- | asukkaat (omistusasunnot),
tojen alueiden keskindinen suhde ja | kiinteistonkehittajat, kunta
niiden maan arvo (maankayttésopimusmaksut,

kehittamiskorvaukset)

Saavutettavuus Puolen tunnin sisdaan saavutettavis- | asukkaat, yritykset

sa olevien julkisten palveluiden ja
tydpaikkojen maara

Liikkumisen kustannukset

Kotitalouksien liikkumiseen kaytta-
ma rahamaara kuukaudessa

asukkaat, kunta, yritykset

Onnettomuuskustannukset

Lievaan loukkaantumiseen, vaka-
vaan loukkaantumiseen ja kuole-
maan johtaneiden onnettomuuksien
maara ja niista aiheutuneet yhteis-
kunnalliset kustannukset

"yhteiskunta”

Julkisten palveluiden kus-
tannukset

Julkisten palveluiden tuottamisen
aiheuttamat kustannukset (kadut,
tiet, kunnallistekniikka, jatehuolto,
energiahuolto, koulukuljetukset,
jne.)

kunta

Taloudellinen kehitys

Tuottavuus, tydllisyys, yritysten
liikevaihto, verotulot, tonttien arvo;
julkistalouden ja yksityistalouden
kannattavuus, kasautumishyddyt

yritykset, kunta, valtio, yksityi-
set maanomistajat

Muut
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Tasa-arvoisuus

Esteettdmyys ja julkisen liikenteen
edullisuus (esimerkiksi autottomat
ja pienituloiset)

asukkaat, kunta (sosiaalime-
not)

Yhteisollisyys

Julkisten alueiden laatu (katutila,
puistot, jne.) ja alueen asukkaiden
positiivisen vuorovaikutuksen taa-
juus

asukkaat, kunta (sosiaalime-
not)

Asumisen kohtuuhintaisuus

olemassa olevien ja suunniteltujen
kohtuuhintaisten asuntojen maara

asukkaat, kunta (rahoitusosa-
puolena, asumisen tuet)

Kulttuuriarvot

suojeltujen ja historiallisten raken-
nusten sailyttdminen

asukkaat, kunta

Terveellinen ymparisto Liikenneturvallisuus, asukkaiden asukkaat
kunto, saasteille altistuminen

Esteettisyys maiseman laatu esteettisistd ndkd- | asukkaat
kulmista katsottuna

Muut

Vetta lapaisematon pinta- Asfaltoitu tai betonoitu pinta-ala ja asukkaat, kunta

ala siité seuraavat hydrologiset vaiku-
tukset
Luontoymparisto Viheralueiden, puistojen ja metsan asukkaat, matkailijat

maara ja niiden biodiversiteetti

Energiankulutus ja paastdét | Asukaskohtainen energiankulutus,

ilma-, vesi- ja melup&astot

asukkaat, yritykset, kunta

Muut

Kiinteistdjen ja maan arvonnoususta hyétyvat tahot

Merkittavin muulle kuin hankkeen rahoitusosapuolille kohdentuva hyodtyera ovat kiinteistéjen ja
maan arvonnoususta syntyvat hyédyt (HSL 2010). Niiden suorat hyotyjatahot ovat Kiinteistdjen ja
maan omistajat. Saavutettavuuden muutoksen vaikutukset paaomittuvat hankkeen vaikutusalueen
maan arvoihin, jolloin tdama arvonmuutos edustaa yrityksille ja kotitalouksille koituvien odotettavissa
olevien hydtyjen ja haittojen nettoarvoa” (Laakso & Kostiainen 2009). Yleisen kdytdnnén mukaan
saavutettavuuden paraneminen lasketaan hankearvioinnissa kayttgjien aika- ja palvelutasohyotyi-
hin (ks. esim. Liikennevirasto 2014). Ongelma syntyy siitd, etta kayttajille talla tavalla lasketut hyo-
dyt eivat kuitenkaan taysmaaraisesti kohdennu heihin, vaan todellisuudessa ne kohdentuvat suu-
reksi osaksi alueella jo oleviin omistajatahoihin. Tama tarkoittaa sitd, ettd osa hankearvioinnissa
H/K-lukuun sisallytetyista eli "yhteiskunnalle” lasketuista hyddyista kohdentuu yksityisille osapuolille.

"Sielld maank&ytén kehityksessé on paljon ndennéisnokkeluutta. [...] On tunnistettava,
etté osa hyodyisté valuu yksityisten maanomistajien taskuihin.”

Tama on kuitenkin my6s poliittinen valinta. Kiinteiston ja maan arvonnoususta kunta voi peria yksi-
tyiseltd maanomistajalta kehittdmiskorvauksen MRL 91 c §: n perusteella silla edellytyksella, etta
arvonnousun syyna on “kaava-alueen rakentamista palveleva yhdyskuntarakentaminen”. Kehitta-
miskorvaus on MRL:ss& méaaritelty pakkokeino. Saavutettavuuden muutoksen seurauksena synty-
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va kiinteistdjen ja maan arvonnousu ei sen sijaan kay laillisesta perusteesta minkaanlaisen kehit-
tamiskorvauksen tai muun vastaavan maksun perimiselle.

Talle arvonnousun muodolle pitéisi [6ytaa luotettava mittaustapa, jotta muita rahoituskeinoja voitai-
siin ohjata oikein "hydtyjd maksaa -periaatteen” mukaisesti. Rahoituskeinoina ovat kaytettavissa
ennen kaikkea kiinteistvero ja maankayttdsopimusmaksut. Niiden kytkeminen esimerkiksi kiinteis-
tokohtaiseen saavutettavuusindeksiin olisi hyva tapa parantaa maanomistajien ja -vuokralaisten
oikeudenmukaista kohtelua ja osallistuttaa hyotyjatahoja hyddyt synnyttavan hankkeen kustannuk-
siin.

"Meidén pitéisi pystyé tarkemmin arvioimaan, mik& on erilaisten joukkoliikennehank-
keiden vaikutus kiinteistdjen ja maan arvonnousuun. Sita kautta paastaisiin neuvotte-
lemaan maankayttdsopimuksia paremmin ja suuntaamaan kiinteistoverotusta eri lailla.
Joukkoliikenteen rahoituksen kannalta olisi tarkeaa [selvittad] joukkoliikennejarjestel-
man vaikutukset maan ja kiinteistdjen arvoon seka asuntojen ja toimitilojen hintaan.
Taloudellisten vaikutusten arvioinnit pitdisi saada mukaan ja sitéd kautta mahdollisesti
kehittdé uusia rahoitusinstrumentteja.”

Verojarjestelmaan liittyvat ohjauskeinot voivat asuntokannasta riippuen olla suoria tai valillisia.
Vanhaan asuntokantaan veronkorotukset eivat kohdistu yhta voimakkaina kuin uuteen asuntokan-
taan. Esimerkiksi korotus varainsiirtoverossa nékyy hyvin suoraan uusien asuntojen myyntihinnois-
sa. Vanhojen asuntojen myyntihintoihin vaikutus on vahaisempi ja nékyy yleensa viiveella vasta
kokonaishintatason nousemisen myo6ta. Kiinteistdveroon tehdyt korotukset vaikuttavat niin ikaan
enemman uuteen kuin vanhaan asuntokantaan, koska vanhan asuntokannan kiinteistdveron maa-
rittelyperusteena saatetaan kayttaa toteutunutta rakennusoikeutta pienempéd asemakaavaan pe-
rustuvaa maapohjan arvostusta. Vanhan rakennuskannan efektiivinen Kiinteistoveroaste on uutta
rakennuskantaa alhaisempi erindisistda muistakin syistd. (Peltola 2014, asiantuntijatyépajan
28.11.2014 aineistoa.) Uusi asuntokanta on lisaksi selkeasti sdadellympi kuin vanha asuntokanta
muun muassa esteettomyys- ja energiatehokkuusvaatimusten osalta.

"Niitéd verovaikutuksia ei miss&én katsota, miten ne menevét ja kenelle ne kohdistuvat.
Ja periaatteessahan on niin, etta jos tule uusia asuinrakennuksia, niin maksaja on tie-
tysti asunnon ostaja. Asunnon hintaan sisaltyvéat verovaikutukset, jotka menevét osit-
tain kaupungille mutta paéaosin vailtiolle.”

Syntyyko gentrifikaatiota?

Vaikka kaupunkiraidehankkeilla tavoitellaan joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvamista ja yh-
dyskuntatoimintojen sekoittumista, voi syntya myos sosio-ekonomista segregaatiota eli gentrifikaa-
tiota. Asuntohintojen ja vuokrien kallistuessa alueiden vanhoilla asukkailla ei valttamatta ole enaa
varaa pitdd vanhaa asuntoaan, jolloin he joutuvat muuttamaan kauemmas keskustasta ja alakes-
kuksista alueille, joilla hinnat ovat edelleen kohtuulliset. (ks. esim. Lehtonen ym. 2008). [Imi6n taus-
talla on yleisesti laajemmin kaupungistuminen ja tulotason nousu, mutta kaupunkiraidehanke ja sité
seuraavat maankayttomuutokset voivat olla laukaiseva tekija, joka saa asumiskustannukset nou-
semaan joidenkin alueella entuudestaan asuvien vaestoryhmien maksuhalukkuuden ylapuolelle.

Kiinteistjen ja maan arvonnoususta hyo6tyvat todellisuudessa eniten asuntosijoittajat, jotka eivat
ole omassa asumisessaan riippuvaisia asuntojen hinnoista. He myds maéaarittelevat asuntomarkki-
noilla vallitsevan hintatason yhdessé uusia asuntoja toteuttavien rakennusliikkeiden kanssa. Hank-
keiden saavutettavuushyddyista suuri osa kohdistuu siten yksityisille sijoittajille ja kiinteistonkehitta-
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jille. Tulisi paattavaisesti etsia sopivia keinoja, miten naméa hyotyjatahot voidaan oikeudenmukai-
sesti osallistuttaa kaupunkiraidehankkeiden kustannuksiin.

5.3 Arviointiprosessin kehittamistarpeet

Piiloon jaavien vaikutusten osuus hankkeiden kokonaisvaikutuksista on suuri. Arviointimenetelmien
suurin kehittamistarve liittyy naiden vaikutusten maaralliseen mittaamiseen, jotta paatdksentekijalle
syntyy oikeanlainen kokonaiskuva kaikista vaikutuksista ja niiden keskindisistd painosuhteista.
Erilaisten mittaustapojen kehittdminen jaa jatkotutkimusten tehtavaksi. Merkittdvimmat hyotyvaiku-
tukset, jotka tunnistettiin puuttuvan nykyisesta hankearvioinnista, ovat:

. uudet maankayttdalueet ja tdydennysrakentaminen — yksityiset investoinnit

. muutokset saavutettavuudessa ja sijoittumisessa — tydpaikat, palvelut, kiinteistéjen
ja maan arvonnousu

o talouskasvu, agglomeraatioedut ja verotulot — vaestdnkasvu.

Esimerkiksi maankayton kehittAmiselle voitaisiin jokaisen ison raidehankkeiden yhteydessa laskea
useiden satojen miljoonien eurojen hdytyeria. Lansimetron yhteydessa on arvioitu, ettéd jokainen
metron rakentamiseen laitettu euro tuottaa yksityisia investointeja viiden euron edestd. Saman-
suuntaisia arvioita on esitetty Tampereen raitiotiehankkeen vaikutuksista.

"Meidéan pitéisi pystyé tarkemmin arvioimaan, mik& on erilaisten joukkoliikennehank-
keiden vaikutus kiinteistdjen ja maan arvonnousuun. Sité kautta paastaisiin neuvotte-
lemaan maankayttosopimuksia paremmin ja suuntaamaan kiinteistdverotusta eri lailla.
[...] Taloudellisten vaikutusten arvioinnit pitdisi saada mukaan ja sité kautta mahdolli-
sesti kehittdé uusia rahoitusinstrumentteja.”

Taloudelliset ohjauskeinot

Taulukko 3 pohjautuu kirjallisuudesta ja asiantuntijatyopajan 28.11.2014 aineistosta kerattyyn tie-
toon eri taloudellisilla ohjauskeinoilla mahdollisesti saavutettavista tuotoista Helsingin kaupungille.
Tunnistettuja rahoituskeinoja on kolmenlaisia:

1. verotukseen perustuvia rahoituskeinoja

2. maankayttosopimusmaksuihin perustuvia rahoituskeinoja (mukaan lukien MRL:ss&
saadetyt pakkokeinot)

3. maan myyntituloihin perustuvia rahoituskeinoja.
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Taulukko 3. Mahdolliset tulonléhteet isojen joukkoliikennehankkeiden rahoittamiseksi.

Kiinteistdveron
nosto

Kiinteistdverolaki

200 miljoonaa euroa vuodessa, jos nostettaisiin
veroastetta yhteen prosenttiin asuntotonttien kay-
vasta arvosta (Peltola 2014, asiantuntijatydpajan
28.11.2014 aineistoa)

Maankayttdso-
pimusmaksut

MRL 91 b § (vapaaehtoinen
sopimus)

muutamia miljoonia euroja vuodessa nykyperiaat-
tein (Peltola 2014, asiantuntijatydpajan
28.11.2014 aineistoa); potentiaalia lienee huomat-
tavasti nykyistd enemman

Kehittamiskor-
vaus

MRL 91 c § (pakkokeino)

vahvasti alihyddynnetty talla hetkelld; potentiaalia
lienee paljon (Peltola 2014, asiantuntijatydpajan
28.11.2014 aineistoa)

Tontinvuokraus

omistusoikeuteen perustuva

useita kymmenia miljoonia euroja vuodessa, jos
nostettaisiin tontinvuokria 2 — 3 prosenttiin tonttien
kayvasta arvosta (Peltola 2014, asiantuntijatytpa-
jan 28.11.2014 aineistoa)

Vuokratonttikan-

omistusoikeuteen perustuva

jopa 3 miljardia euroa pitkalla aikavalilla myymalla

nan myynti pois vuokratut asuntotontit hitaasti ja harkiten
(Peltola 2014, asiantuntijatytpajan 28.11.2014
aineistoa)
Ruuhkamaksut toistaiseksi vailla laillisia edel- | 100 — 200 miljoonaa euroa vuodessa riippuen
lytyksia toteutusmallista (LVM 2009); tuotot jaetaan kaikil-
(vaatisi ruuhkamaksulainsaa- | le Helsingin seudun kunnille
dannén)
Joukkoliikenne- | toistaiseksi vailla laillisia edel- | jopa satoja miljoonia euroja vuodessa; Ranskassa
vero lytyksia Tle-de-Francen alueella keréttiin esimerkiksi vuon-

(vaatisi joukkoliikennevero-
lainsdadannon)

na 2010 joukkoliikenneveroa 250 euroa asukasta
kohden (Liikennevirasto 2012b)
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Arviointiprosessin kehittdmistarpeet

Tutkimusaineiston analyysin perusteella virkamiehet kaipasivat kaikista haastatelluista ihmisista
eniten parempaa hankkeiden keskinaista vertailtavuutta. Asia nousi esiin myds asiantuntijoiden
keskuudessa, jotka mainitsivat hankearvioinnin vahaisen painoarvon syyksi paatoksenteossa muun
muassa sen, ettd arviointeja ei aina tehda yhdenmukaisin kriteerein. Silloin lopputulokset jaavat
lapinakymattdémiksi ja koko hankearviointiprosessista muodostuu "musta laatikko”. Prosessin kehit-
tamisessa tavoitteiksi pitdd asettaa arviointikriteereiden yksityiskohtainen méaarittely, lapinakyvyy-
den lisddminen ja laadunvarmistuksen parantaminen eri vaiheissa lahtttietojen oikeellisuuden
varmistamisesta aina lopputulosten tarkastuttamiseen rippumattomalla tarkastusosapuolella.

Konsultin intressissa on saada hanke nayttdytymaan kannattavalta, jotta saataisiin jatkot6itd omalle
vaelle ja myonteista asiakaspalautetta:

T...] Se [H/K-laskelma] pitéisi institutionaalisesti jarjestaa siten, ettd suunnittelevat ta-
hot eivat ole mukana arvioinnissa. Annetaan lahtotietoa, mutta ei tehda sita [laskel-
maal] itse. Laadunvarmistaminen on tarkeééa kuin misséa tahansa muuallakin. [...] Ja
taytyy sanoa, etta kyllahan konsulteille, jotka tekevat infrasuunnittelua, tavoite on saa-
da hanke kannattavaksi, jotta suunnitteluprosessi lahtee liikkeelle. Eih&n sielld innosta
kirkuen menna tilaajan kokoukseen sanomaan, etta [H/K-luku on esimerkiksi] 0,2.”

Etukateen maaritellyt kannattavuusrajat voivat omalta osaltaan johtaa arviointimenetelmien vaaran-
laiseen sopeuttamiseen siten, ettd tuloksesta saadaan halutunlainen:

“Kun tuossa joku vuosi sitten alkoi olla paljon hankkeita, joissa oli yli yhden kannatta-
vuussuhde, tuli kasky, etta nyt ne pitda olla puolitoista, jolloin arviointimenetelmat alkoi
menna siihen suuntaan, etta niista tuli puolitoista. Niin kauan niita laskettiin, etta saa-
tiin se puolitoista tayteen. Ta&ma ei ole menetelman ongelma vaan prosessin ongelma
— miten asiat on jarjestetty ja milla asenteella, prosessilla ja valvonnalla sita suorite-
taan.”

“Ja sittenhédn ne laskelmat tehdddn myds sillé tavalla, ettéd kun sen [H/K-suhteen] pitaa
olla yli puolitoista, niin sitten laskelmat tehddan niin, ettd se on yli puolitoista. [...] Kyl-
lahan voidaan ne arvot valita silla tavoin, etté tulokseksi saadaan jotain mitd halutaan.

”

Arviointiprosessiin pitdisi saada lisdé valvontaa ja laadunvarmistusta:

"Kun jollekin hankkeelle on annettu kannattavuusarvio, niin sehén sitten institutionali-
soituu, ettéd se [hanke] on kannattava. [...] Prosessi pitéisi jarjestaa niin, etta se [arvio]
on mahdollisimman lapinakyva ja varmistettu [viimeisilla tiedoilla]. Kaikessa politiikas-
sa ja muussakin pitéda olla suorittavat tahot, valvovat tahot ja tuomitsevat tahot erik-
seen. Sielld [prosesseissa] on [nakyvissd] siten eturistiriidat.”

Lopulta kyse on ihmisen toiminnan perusluonteesta eli oman edun tavoittelusta kaikin kaytdssa
olevin keinoin. Jos lopputulosten objektiivisuuden halutaan sailyvan mahdollisimman hyvin, on
ymmarrettdva suorittavan tahon intressit, jotta niista aiheutuvaan tuloksia vaaristadvaan toimintata-
paan voidaan tarvittaessa puuttua:
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"Objektiivisuuden késite on vaikea sosiaalisessa eldmdéssa. [...] Aina ihmisellé on ta-
voite, tarkoitus, ideologia, filosofia miten asioiden pitaisi olla. Ja jos ne eivéat ole niin,
toimenpiteet kohdistuvat siihen, etté ne olisivat niin.”

"Se ei ole ongelma, ettd ajanarvo olisi jokin médritelty, vaan se, etta kuka sen on maa-
ritellyt ja miten. Esimerkiksi YHTALI-hankkeiden ajanarvo perustuu ilmeisesti vielakin
keskimaaraiseen teollisuustyontekijan palkkaan ja sen kehitykseen. Se ei perustu sta-
ted preference -tutkimuksiin tai tutkimuksiin siité, mitka ovat ajan arvot. Ne ovat lahella
toisiaan, mutta kysymys on siitd, miten asiat tehdaan ja maaritellaan. Arviointimene-
telmat usein antavat hyvat tytkalut perustelemiseen ja rationalismin lis&édmiseen, mut-
ta silti riippuen siité, kuka tekee mité kenellekin, kylla se on [subjektiivista toimintaa].”

Toisaalta kyse voi olla politikan heijastevaikutuksista. Tutkimuskentalla ymmarretdan, ettd oman
edun tavoittelu ei luonnollisesti rajoitu arviointiprosessiin, vaan poliittisessa paatoksenteossa se
tulee esiin viela selkeammin:

“Jos on vielé yksi syy, joka vaikuttaa kuntap&éttajiin, niin kylldhdn td&ma on taysin selva
— oppositio vastustaa. [...] Sitten ndma niin sanotut pormestaripuolueet, jotka ovat
enemmistdna — ja kun meilla on tdm& pormestarisohjelma, johon tama hanke sisaltyy.
Taméa myds antaa erittéin hyvan perusteen sille, ettd hanke [Tampereen moderni kau-
punkiraitiotie] toteutuu.”

Poliittinen paattksenteko on kokonaisuudessaan hyvin ennustamatonta ja erilaiset paattkset saat-
tavat perustua vahvasti hankkeesta luotuun julkiseen mielikuvaan:

“Poliittinen paéatéksenteko on niin poukkoilevaa, etté jos luodaan mielikuva, ettd hanke
luo kehitysté: niin ihan sama, onko H/K-suhde alle ykkdstéa. Tai jos raportissa lukee
mika. Mutta jos saadaan vyorytettya sellainen mielikuva, niin sitten se paatds vain
syntyy. [...] Monesti pdétésten ei tarvitse perustua faktoihin, vaan ne perustuvat sen-
tyyppiseen asioiden vyéryttdmiseen.”

“Kun jokin téllainen iso hanke saadaan péétettyé tai sovittua, niin sitten sitd ei enéda
avata. [...] Kun se on kerran linjattu sinne valtion sitoumuksiin, kukaan ei oikein uskal-
la tai halua nostaa asiaa p6ydélle.”

Hankearvioinnin tehtavana ei saakaan missdén nimessa olla paatéksentekijan kannan suuntaami-
nen tai "manipuloiminen”, vaan sen rooli on ainoastaan palveleva. Jotta tdman roolin mukanaan
tuoma vaatimus palvelun korkeasta laadusta tayttyisi, on huolehdittava siita, ettd hankearvioinnista
paatoksentekoon vélittyva tieto on mahdollisimman totuudenmukaista ja objektiivista. Politikointi on
jatettava politiikkaan, sitéa ei sovi sekoittaa investointihankkeiden vaikutusten arviointiin.

Yksityiskohtaisella arviointiohjeella ja kolmannen osapuolen laadunvarmistuksella paastaisiin 1a-
hemmas objektiivisuustavoitetta. Naissé asioissa vastuu on tilaajilla ja viranomaisilla. Tilaajan tulisi
vastata konsultille toimitettujen lahtétietojen oikeellisuudesta. Nykykaytannén mukaan valittu kon-
sultti tai konsulttikonsortio tuottaa kaikki hankearviointia varten tarvitsemansa lahtétiedot itse eli
laatii suunnitelmat, laskee kustannukset ja vastaa taméan liséksi viela vaikutusten arvioinnista. Kun
kaikki nama vaiheet tehddan yhdessa toimeksiannossa samanaikaisesti, saattaa lopuksi jaada
epaselvaksi lahtotietojen alkupera sekd suunnitelmien, laskettujen kustannusten ja arvioitujen vai-
kutusten yhtépitavyys.
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Tama tarkoittaa, ettd ulkopuolelta ei pystytd valvomaan, vastaavatko kustannukset lopullisia suun-
nitelmia ja etté perustuuko vaikutusten arviointi varmasti naihin samoihin suunnitelmiin. Kiireessé
suunnitteluratkaisuja saatetaan viela muuttaa, kun kustannuslaskenta on tehty ja vaikutukset "arvi-
oitu”. Kun kaikki tulokset raportoidaan yhdessa ilman tarvittavia valivaiheita, on ulkopuolelta mah-
dotonta varmistaa, ettd tiedot on tuotettu oikealla tavalla ja johdonmukaisesti.

Nain ei kuitenkaan saisi olla. Vastuu vaikutusten arvioinnin tuloksista tulisi olla teettajataholla ja
suorittavalla taholla yhdessa. Teettdjatahon on omien intressiensa tahden kyettava varmistumaan
siité, ettd konsultti kayttaa arviointitydnsé perusteena viimeisimpia suunnitelmia ja muita relevantte-
ja, oikeita lahtotietoja. Tilaajan tulisi pddasiassa pystya valvomaan kahta kriittista asiaa:

. Konsultti kayttaa niita arviointimenetelmi, joita arviointiohjeissa vaaditaan kaytetté-
van (edellyttéen arviointiohjeiden yksityiskohtaisuutta ja sita, ettei tulkinnan varaa
ohjeen soveltamisesta mahdollisuuksien mukaan jaa).

. Konsultti kayttdd ennen mainittuja arviointimenetelmia oikein, tarkoittaen rahamaa-
raisten vaikutusten laskentatapaa ja laadullisten vaikutusten oikeaa arviointitapaa,
sekéd dokumentoi koko tydprosessinsa laadunvarmistuksen kannalta riittdvassa
madrin.

Tarkeaa olisi valttya tilanteelta, jossa arviointitulokset perustuvat osin vanhentuneeseen tietoon.
Tilaajatahon tulisi hallita kokonaisuutta riittdvasti eikd tuudittaudu illuusioon ulkopuolisen osaami-
sen puolueettomuudesta ja virheettdomyydesta. Tarvitaan siis hankintaosaamista mutta myds tah-
toa kantaa vastuuta yhdessa.

Avainasemassa téssa yhteisessa vastuunkannossa ovat arvioinnin lahtotiedot ja laadunvarmistus,
jotka on tuotettava arviointia suorittavasta tahosta rippumattomasti. Tama synnyttaa tarpeen eriyt-
tdd hankearvioinnin toimeksianto suunnittelun ja kustannuslaskennan toimeksiannosta. Tama ei
tosin tarkoita, ettei naita toita hoitavien tahojeni tule voida antaa toisilleen tdydentavaa tietoa. Pain-
vastoin tulisi edistda ja suorastaan vaatia eri toimijoiden riittdvaa keskinaista vuorovaikutusta. Kyse
on usein laiminlyddysta tarpeesta dokumentoida vuorovaikutustilanteet tavalla, joka sallii saatuihin
tuloksiin johtaneen prosessin aukottoman seurannan. Ulkopuoliselle laadunvarmistukselle taytyy
olla olemassa riittavat edellytykset. Se tarkoittaa riittavad mahdollisuutta kustannuslaskennan tulos-
ten tarkastuttamiseen tilaajatahon omin voimin tai kolmannella osapuolella. Samoin vaikutusarvi-
oinnin tulokset tulisi voida tarkastuttaa toimeksiantajan omin voimin tai tarvittaessa ulkopuolisella
tarkastuskonsultilla.
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6 Johtopé&aatokset ja suositukset

6.1 Paatelmat

Perinteinen liikennehankkeiden vaikutusten arviointi H/K-suhteen kautta on peraisin maantiehank-
keista. Laskennalliset hyttyvaikutukset painottuvat matka-aikaan, liikennéintikustannuksiin, onnet-
tomuuskustannuksiin, paastoihin ja lipputuloihin. Nama kattavat kuitenkin vain osan kaupunkiraide-
hankkeiden vaikutuksista. Laskennallisesti huomioon ottamatta jaavien vaikutusten osuus on arvi-
oitu merkittavaksi. Naité vaikutuksia kuvataan nykyisissé hankearvioinneissa laadullisin arviointikri-
teerein, mutta niiden painoarvo kokonaisuuden kannalta jaa tulkinnanvaraiseksi.

Kaupunkiraidehankkeiden hy6tyja, joita ei tdysimaaraisesti oteta huomioon nykyisilla arviointimene-
telmilla, ovat haastatteluaineiston analyysin perusteella vaikutukset:

1. maanarvoon

2. yhdyskuntarakenteeseen

3. joukkoliikenteen houkuttelevuuteen

4. kaupungin imagoon

5. sosiaaliseen vuorovaikutukseen ja kanssakaymiseen.

Ehdotus hankearvioinnin kehitystytksi muodostettiin synteesina tutkimusaineistosta:

1. laajempien taloudellisten vaikutusten arviointi

2. maankayttosuunnitelmien ja kaupunkiraidehankkeiden yhteinen vaikutusten arviointi
(likennejarjestelman rahoituspohja ja taloudelliset ohjauskeinot)

3. yhteiskuntataloudellinen kokonaisarviointi (sosiaalimenojen, palvelurakenteen ja
energiankulutuksen muutosvaikutukset).

KUSTANNUKSET
Aluerakennehyodyt: Sosiaaliset hyodyt: Yhteiskuntataloudel- - Infrastruktuuri
- Maankayton tehokkuus - Sosiaalinen padgoma liset hyodyt: - Varikko
- Liikenneverkon hierar- - Investoinnin pysyvyys - Matka-aikasaastot - Liikenndinti ja yllapito
kisuus - Yhteisollisyys - Onnettomuuskustannukset - Muut kustannukset
- Kaupunkisuunnittelu - Turvallisuus - Paastot (paaoma-, kehittamis-,
-Ym. -Ym. -Ym ym. kustannukset)

TAYDENNETTY NYKYINEN
ARVIOINTI ARVIOINTI

Kuva 12. Nykyisesséa hankearvioinnissa huomioidut liikennehankkeiden vaikutukset tummalla
taustavarilla seka hankearvioinnista puuttuvat kaupunkiraidehankkeiden laajemmat
hyotyvaikutukset vaalealla taustavarilla (Sparvagnsstaderna 2014 mukaan kehiteltyna).

Kaupunkialueille sijoittuvien liikennehankkeiden vaikutusten arviointi on nykymuodossaan riittdma-
tén. Tama ei koske pelkastaan raidehankkeita vaan yhta lailla tiehankkeita tai muita sellaisia liiken-
nehankkeita, joilla on huomattavia vaikutuksia maankayttéon. Hankearvioinnin uudistamisen kan-
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nalta on lukujen 5.1 ja 5.2 analyysien perusteella tarkedd saada vaikutukset vietyd yhtaalta vuosi-
tasolle ja toisaalta jarjestelmatasolle. Tama edellyttdd merkittavia muutoksia nykyiseen arviointikay-
tantoon siten, ettd perspektiivia laajennetaan yksittaisista hankkeista askel askeleelta seudulliseen
yhdyskuntajarjestelmaan. Tahan tavoitteeseen paasemiseksi ehdotetaan kolmiportaista kehittamis-
tyotéa seuraavasti:

1. Laajempien taloudellisten vaikutusten arviointi: hankearviointi siséltdda muun muassa
kiinteistdjen arvonnoususta, agglomeraatioeduista, kiinteistdverotuloista ja
maankayttdsopimuksista saatavat valtion ja kuntien tulot seka rakentamisen aikaiset
tydllisyysvaikutukset.

2. Maankayttésuunnitelmien ja kaupunkiraidehankkeiden yhteinen vaikutusten
arviointi: vertaillaan erilaisia maakayttovaihtoehtoja toisiinsa, joissa kussakin mukana
tarkoituksenmukainen méaara isoja liikennehankkeita. Vaikutusten arviointi sisaltdéad muun
muassa laajemmat tyollisyysvaikutukset, vaikutukset ansiotulo-, kunnallis- ja
yritysverotuloihin sek& muita yksityisten investointien hyotyvaikutuksia. Erilaisten
kehitysskenaarioiden vaikutukset peilataan asetettuihin strategisiin tavoitteisiin.

3. Yhteiskuntataloudellinen kokonaisarviointi: arviointikehikko sisaltda esimerkiksi
energiakulutuksen vahentymisesta, palvelurakenteen muutoksesta, kunnallisteknisen
verkoston tehostumisesta seka valtion ja kuntien padomakustannusten vahenemisesta
syntyvat vaikutukset. Hy6tyjen ja haittojen kohdentumat selvitetddn muun muassa uusien
rahoitusinstrumenttien [oytamiseksi.

Kehitystydn ensimmainen vaihe "laajempien taloudellisten vaikutusten arviointi” on jo kaynnistynyt.
Muun muassa Helsingissa edellytetdan laajempien taloudellisten vaikutusten selvittamista kaikkien
isojen hankkeiden yhteydessd (Lehmuskoski 2014). Esimerkiksi Raide-Jokerista ja Laajasalon
raitiotieyhteydesta selvitettiin kaupunkitaloudelliset vaikutukset ja Helsingissa vastaavanlaiset selvi-
tykset tullaan tulevaisuudessa tekemaan kaikista suurista liikennehankkeista. Myds valtakunnalli-
sella tasolla on viime vuosina ryhdytty laajempien vaikutusten selvittamiseen suurten ratahankkei-
den arvioinnissa. Esimerkiksi Pisararadan laajempia yhteiskunnallisia vaikutuksia arvioitiin kahdella
erillisella selvityksella (Liikennevirasto 2012a).

Toinen kehitystydn vaihe on kunnianhimoisempi, mutta sitdkin on yritetty vieda kaytantéoén HLJ-
tydn muodossa. HLJ 2015:n vaikutusten arvioinnissa on rajoituttu strategian mukaiseen vaihtoeh-
toon ja niin sanottuun "0++ -vaihtoehtoon”, jotka kukin siséltavat tietyn maaran toteutettavia hank-
keita tavoitevuosiin mennessa. Tavoitevuodet olivat vuodet 2025 ja 2040. Tyodssa ei ole muodostet-
tu kahta enempéaé vaihtoehtoa. Vertailun lahtékohtana ovat olleet liikennehankekokonaisuudet ja
niihin liittyvat maankayttoprojektiot. Jatkossa tulisi pyrkid muodostamaan suurempi maaréa vaihto-
ehtoisia skenaarioita ja HLJ-ty6 tulisi kytked selkedmmin Helsingin seudun kuntien kaavoitustyo-
hon. Silloin maankayton kehittdmisen toimijat saisivat enemmé&n omaa suunnitteluvarmuutta maan-
kayttdalueiden sijainnista, liikenteellisista edellytyksisté ja kaavoituksellisista toteutusedellytyksista.
Tama korostaa tarvetta kaavoitustyon ja likennejarjestelmétyon yhteiselle johtamiselle.
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Nykyinen hankearviointi:

aikasaastot, lilkennointikustannukset,
onnettomuuskustannukset, paastot, lippu-
tulot

DINVH

Kehitysvaihe 1 - Laajempien taloudellis-
ten vaikutusten arviointi:

kiinteistojen arvonnousu, agglomeraatio-
edut, suorat tyollisyysvaikutukset

Kehitysvaihe 2 - Maankayttosuunnitelm-
ien ja kaupunkiraidehankkeiden yhtein-
en vaikutusten arviointi:

laajemmat tyollisyysvaikutukset, verotulot,
maankayton muutokset, yksityisten inves-
tointien hy6tyvaikutukset

Kehitysvaihe 3 - Yhteiskuntataloudel-
linen kokonaisarviointi:
energiankulutus, palvelurakenne, sosiaali-
menot, tyon tuottavuus, tasavertaiset
mahdollisuudet kaikille

SNNSIYNOMOXINNVYH

Kuva 13. Ehdotus hankearvioinnin kehitystyoksi (pikkukuvien tekijanoikeudet ylhaalta alaspain: US
Federal Highway Administration, Thurrock Lifestyle Solutions CIC, Matley Financial Services,
http://swooningmaruca.wordpress.com/).

Kolmas vaihe on nykyisten lahtdtietoaineistojen ja arviointimenetelmien ulottumattomissa. Kyse on
nykyhetkesta katsottuna pikemminkin utopistisesta visiosta kuin realistisesta mahdollisuudesta.
Taman kehitysvaiheen toteuttamiseen joskus tulevaisuudessa liittyy iso liuta eradnlaisia ongelmia:
tietosuoja, tydn tekotapa tulevaisuuden yhteiskunnassa, epétietoisuus tulevaisuuden energianlah-
teistd, hyvinvointivaltion tarjoamien palveluiden muoto, tulevaisuuden liikkkumispalvelut ja -vélineet.
On muun muassa esitetty, etté yksityisautoilu loppuu tulevaisuudessa kokonaan ja siirrytdan kohti
likennejarjestelmad, jossa muu kuin lihasvoimin tapahtuva liikkuminen ostetaan palveluna omalta
“likkumisoperaattorilta” (Heikkild 2014).

Téllainen liikkennejarjestelmén rakennemurros johtaisi pitkalla aikavalilla vagjaamattd maankayton
ja koko yhdyskuntarakenteen muuttumiseen hyvin radikaalisti pysakdinnin jaddessa nykymuodos-
saan historiaan. Téalléin on arvioitava uudelleen koko liikennejarjestelman kehitystyén tavoitteet
myods kaupunkiraidehankkeiden nakodkulmasta. Kolmannessa vaiheessa siirryttdisiin yksittaisten
investointihankkeiden erillisarvioinneista yha enemman kohti jatkuvaa arviointiprosessia. Mitataan
yhdyskunnan eri toimintojen kustannustehokkuus sopivin indikaattorein. Arviointi voitaisiin tehda
esimerkiksi vuositasolla tai hallituskauden tms. pituiselle jaksolle. Tavoitteena on péatdksenteon
palveleminen mahdollisimman kattavasti investointiraamien asettamiseksi oikein.
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Maankayttohyodyt ja aluerakenteen tiivistyminen

Maankayton kehittyminen tiivimmaksi on kaupunkiraidehankkeiden merkittévimpia hyoétyvaikutuk-
sia. Laadukkaan kaupunkitilan luominen on vahvasti kytkoksissa kiinteistbmassan tilallisiin ja laa-
dullisiin ominaisuuksiin, silla rakennukset toimivat sosiaalisten ja taloudellisten toimintojen kehyk-
sené ja mahdollistajana. Joukkoliikenteen matkustajat viihtyvat paremmin kévelya suosivassa kau-
punkitilassa ja valttavat sellaista kaupunkitilaa, jossa oleskelu koetaan turvattomaksi tai muuten
epamiellyttavaksi esimerkiksi eri kulkumuotoja erottelevasta, henkilbautoa selkeédsti suosivasta
tilanjaosta johtuen. Katutila, aukiot, puistot ja pihat maarittelevat kaupunkitilan yhta vahvasti kuin
rakennukset. Kaupunkitilaan liittyvat hyodyt tulisi voimakkaammin ja laaja-alaisemmin ottaa huomi-
oon kaupunkiraidehankkeiden vaikutusten arvioinnissa.

Kaupunkitilasta tavoitellaan eheaa ja elinvoimaista kokonaisuutta, jossa luontevasti sekoittuvat
toisiinsa erilaiset toiminnot. Kaupunkiraidehankkeilla on tietoisesti pyritty parantamaan kaupunkiti-
lan laatua ja samalla eheyttaméaéan yhdyskuntarakennetta. Kaupunkiraidehankkeiden toteuttamista
ripeélla aikataululla suositellaankin useissa tuoreissa yhdyskuntatutkimuksen julkaisuissa (ks. So-
derstrom ym. 2014, Helminen ym. 2014 sek&a Kanninen ym. 2010).

Kokonaiskuvan muodostuminen paattgjille tarkeaa

Paatoksenteon kannalta tarkedd on hankkeen kaikista vaikutuksista muodostuva kokonaisuus.
Monet kaupunkiraidehankkeiden hyotyvaikutukset puuttuvat nykyisista kannattavuuslaskelmista,
minkd takia paattgjat eivat pida kannattavuuslukua ensisijaisena paatdksentekokriteerind. Kan-
taansa muodostaessaan he tukeutuvat laadullisiin arviointikriteereihin, sidosryhmien suosituksiin ja
omaan intuitioon. Vaikutusten kokonaisuus tulee hankearvioinnissa pystya paremmin ymmarta-
maan, jotta kaikki siihen vaikuttavat osatekijat tulisivat lopputuloksena syntyvassa kokonaisarvioin-
nissa seké& huomioon otetuiksi etté tarkoituksenmukaisesti arvotetuiksi.

Raidefaktorin suuruuteen nayttda vaikuttavan pelkan kulkuvédlineeseen sidotun matkustuskoke-
muksen liséksi laajempi kaupungissa liikkumisesta syntyvd kokonaiskokemus. Hankearviointiin
voitaisiin tuoda huomattavasti enemman iteratiivisia menetelmid, jolla maankéayton ja liikenteen
vuorovaikutusta saataisiin paremmin kuvattua. Herkkyystarkasteluja varten olisi hyddyllista toteut-
taa takaisinkytkentdja fyysiseen suunnitteluun, maankayttéon, ennustemalleihin ja kustannuslas-
kentaan.

Vastaukset tutkimuskysymyksiin tiivistettyna
Tutkimuskysymys 1: Miten hankearvioinnissa voidaan ottaa huomioon liikennejarjestelman ja
maankayton muutokset kokonaisuutena?

Maankayton muutokset voidaan arvioida erilaisten kasvuskenaarioiden kautta. Tama edellyttaa
maankayton ja liikennesuunnittelun keskindisen vuorovaikutuksen tarkastelua. Yksittéaisten hank-
keiden sijaan tulisi ensin arvioida liikennejarjestelman kokonaisvaltaisia kehittdmistarpeita seka
vaestdnkasvun asettamia haasteita maankayton kehittamiselle. Rahoituspaatdsta palvelevan han-
kearvioinnin tuloksia verrataan tahan liikennejarjestelméatason arviointiin.

Tutkimuskysymys 2: Mitka hyotyvaikutukset voidaan kuvata selkeésti?

Selkeasti voidaan kuvata ainakin seuraavat kaupunkiraidehankkeiden vaikutukset:

1. YHTALI-kehikon mukaiset vaikutukset (mukana kannattavuuslaskelmissa)
2. asukas- ja tyopaikkojen sijoittuminen ja maéara (maankayttosuunnitelmien perusteella
laaditut ennusteet)



3.
4,
5.

73

asuntojen ja toimitilojen hintamuutokset (markkinaennusteita laatimalla)
aluetehokkuuden muutokset
saavutettavuuden muutokset eri kulkumuodoilla.

Vaikutuksia, joiden syntymekanismeja ei taysin tunneta, mutta joita tulisi pyrkia tarkastelemaan
esimerkiksi kuvailevasti, on yhdyskuntatalouteen liittyvia, sosiaalisia ja ympéaristdvaikutuksia. Seu-
raavien vaikutusten luotettava arviointi vaatii viela lisatutkimusta selkeén kuvan muodostamiseksi:

. alue- ja palvelurakenteen muutokset ja niiden vaikutukset kuntatalouteen

. agglomeraatioedut: kansantaloudelliset hyddyt eli tyévoimavaikutukset ja yritysten
kilpailukyky

e  alueelliset imagovaikutukset

. sosiaaliset ja ymparistovaikutukset

. raideliikenteen houkuttelevuuteen vaikuttavat seikat.

Kaupunkiraidehankkeiden ymparistovaikutuksia selvitetaan nykyisin YVA-menettelyn kautta. Siina
pyritdédn arvioimaan hankkeiden suurimmat haittavaikutukset ja asetetaan ehtoja hankkeen toteut-
tamiselle eri osapuolten vuoropuhelun tuloksena. Menettely ei juuri palvele hankearviointia, silla se
ei anna tytkaluja ymparistdvaikutusten arvottamiseen rahallisesti. Ymparistovaikutusten lieventa-
mistoimenpiteiden kustannuksia tulisi esimerkiksi voida vertailla tilanteeseen, jossa niita ei toteutet-
taisi. Sen sijaan, ettd YVA-menettely toimisi vain kynnyksen& hankkeen suunnitteluprosessin
eteenpain viemiselle, tulisi siitd saada lahtotietoja ymparistovaikutusten arvottamiseen.

Tutkimuskysymys 3: Miten hyotyvaikutukset painottuvat yhteiskunnan eri osa-alueille ja eri osapuo-

lille?

Tunnistettiin seuraavia hydtynakdkulmia eri osapuolten kesken:

1.

Matkustajat: yleistetyn matkakustannuksen pieneneminen, tasa-arvoisemmat
likkumismahdollisuudet, laadukas kaupunkitila, pienemmat ilmansaasteet
Asukkaat: palveluiden parempi saavutettavuus, alueiden statuksen nouseminen,
terveellisempi asuinympaéristo, yhteisollisyys

Maan- ja kiinteistobnomistajat: maan ja kiinteistdjen arvonnousu, alueiden
vetovoimaisuuden kasvu, taydennysrakentamisen mahdollisuudet

Yritykset: paremmin toimivat tydmarkkinat, muut agglomeraatioedut, asiakkaiden parempi
tavoitettavuus, suuremmat kasvumahdollisuudet

Julkishallinto: vaestbnkasvu, maan ja kiinteistdjen arvonnousu, palvelurakenteen
tehostuminen, investointien houkutteleminen, verotulojen kasvu, joukkoliikenteen
liikenndinti- ja yllapitokustannusten vahentaminen, aluerakenteen tiivistyminen.

Kaupunkiraidehankkeet edistavat tasa-arvoistumista ja vahentavat sosioekonomista segregaatiota
eli gentrifikaatiota. Hyotyjaryhmiin kuuluvat erityisesti nuoret, lapsiperheet, autottomat ja ikéaihmiset.
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Tutkimuskysymys 4: Miten voidaan hyddyntdd ulkomaisia kokemuksia hankearvioinnin kehittami-
sessa?

Ulkomailla toteutettujen kaupunkiraidehankkeiden matkustajaluvut ovat olleet ennusteita korkeam-
mat. Imagotekijoita ja todellista matkustajapotentiaalia on yleensé aliarvioitu ennusteissa ja liilken-
nemalleissa. (Kumanto-Kooni 2013.) Raideliikenteen houkuttelevuutta on ilmiéna yritetty selittda
seka fyysisesti matkustusmukavuudella ja korkealla palvelutasolla ettd psyykkisesti hyvalla hahmo-
tettavuudella ja tunneperaisilla tekijoilla (ks. esim. Scherer & Dziekan 2012). Kirjallisuudesta ei
kuitenkaan [0ytynyt selked& vastausta siihen, mitka tekijat vaikuttavat raideliikenteen houkuttele-
vuuteen millakin tavalla. Todelliset vaikutukset riippuvat niin paikallisista olosuhteista kuin hankkei-
den yhteydessa toteutettavista muista kaupunkien kehittdmistoimenpiteista.

Uusia maankayttbalueita on alettu rakentaa kaupunkiraidelinjojen varsille monin paikoin. Kaupunki-
raidehankkeet nayttavat kiindyttéavéan taydennysrakentamista hyvin voimakkaasti. Esimerkiksi Tuk-
holmassa Tvarbanan varrella tdydennysrakentaminen on ollut erittdin vilkasta koko 2000-luvun.
Kansainvalisten esimerkkien valossa tulisi maankayttdvaikutuksia arvioitaessa keskittya alueiden
tiivistamisesta saataviin hyotyihin seka olemassa olevien Kiinteistdjen arvonnousuun. Alakeskusten
kehittyminen monipuolisemmiksi ja laadukkaan kaupunkitilan luominen ovat tdydennysrakentami-
sesta syntyvia hyodtyvaikutuksia (ks. Litman 2014).

Tulosten luotettavuus ja yleistettavyys

Tutkimusmenetelména kaytetty teemahaastattelu soveltuu laajan ja vaativan aihepiirin tutkimiseen.
Haastattelujen avulla on mahdollista saada seka syvallista etta tasmallista tietoa (Hirsjarvi & Hurme
2011). Haastatteluotos oli laaja-alainen. Tuloksia voidaan siten pitdé luotettavina sen kannalta, etta
ne heijastavat tutkimuskentalla vallitsevia nakemyksid. Haastatteluaineiston pohjalta tehtyjen ana-
lyysien reliaabeliutta saattaa heikentaa se, ettéd opinnaytetyon tekijan kasitykset ja tiedot tutkitta-
vasta aihepiiristd muuttuivat tutkimusprosessin aikana. Samoista asioista on siten voinut syntya
useita tulkintoja kirjoitusprosessin eri vaiheissa.

Tulokset ovat yleistettavissa maaritellyn tutkimusaiheen rajauksen sisalla. Tutkimusaihe rajattiin
suomalaisten kaupunkiraidehankkeiden rahoituspdatésta palvelevaan hankearviointiin. Suomen
merkittavimmat kaupunkiraidehankkeet 2010- ja 2020-luvuilla ovat Vantaan keharata, Helsingin ja
Espoon lansimetro, Espoon lansimetron jatke, Espoon kaupunkirata, Helsingin Pisararata, Helsin-
gin ja Espoon Raide-Jokeri sekd Tampereen kaupunkiraitiotie. Tunnistetut arviointimenetelmien
kehittAmistarpeet patevat kaikkiin naihin mainittuihin hankkeisiin ja niista laadittaviin vaikutusarvi-
ointeihin. Saadut tulokset ovat yleistettdavissa myos kaupunkiraidehankkeisiin sellaisissa maissa,
joiden kulttuuri ja yhdyskuntarakenne muistuttavat suomalaista.

6.2 Jatkotutkimus ja suositukset

Kaupunkiraidehankkeiden arviointimenetelmia tulisi tarkentaa maankaytén kehittdmisesta, joukko-
liikenteen palvelutason paranemisesta sekd ehedmman ja laadukkaamman kaupunkitilan rakenta-
misesta syntyvien vaikutusten osalta. Konkreettisesti tdma tarkoittaa muun muassa seuraavien
vaikutusten arviointia ja analysointia tarkemmin:

e  saavutettavuuden muutosten vaikutukset kiinteistdjen ja maan arvonnousuun
. aluerakenteen tiivistymisesta syntyvét hyotyvaikutukset

. palvelurakenteen tehostumisesta syntyvét hyotyvaikutukset

. raidefaktorin teoriaperusta
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e laadukkaan kaupunkitilan hydtyvaikutukset esimerkiksi asukkaiden sosiaaliseen
kanssakaymiseen ja alueiden statukseen
. agglomeraatio- ja imagohyétyjen vaikutukset taloudelliseen kehitykseen.

Monet kaupunkiraidehankkeiden laajemmat vaikutukset vaativat toteutuakseen poliittisia p&atoksia.
Vaikutusten syntyminen on hyvin todennakdistd mutta ei itsestaan selvaa. Esimerkiksi kiinteistéve-
roa nostamalla, maankéayttésopimuksia muuttamalla ja maan myyntituloilla voitaisiin tuottaa jul-
kishallinnolle merkittdvia hyo6tyvaikutuksia. Hankearvioinnissa tulisi pyrkida tunnistamaan taman-
tyyppisia mahdollisuuksia ja arvottamaan niita rahallisesti. Sité varten tarvitaan laajempi vuoropu-
helu suunnittelijoiden, kaavoittajien, erilaisten virkamiesten kuten kiinteisto- ja tonttiasioista vastaa-
vien ja paattdjien kesken. Haasteena on sellaisten vaikutusten arvottaminen, jotka toisin kuin ai-
kasaastot tai padstot eivat ole yksikasitteisesti ennustettavissa, vaan jotka syntyvét vasta suunnit-
telun ja poliittisen paatdksenteon kautta.

Hankearvioinnin tekeminen on jossain maarin subjektiivista. Myds tulosten tulkinta voi olla tapaus-
kohtaisesti subjektiivista lukijasta riippuen. Arviointimenetelmid kehitettdessa kokonaisuuden sel-
keys ja ymmarrettavyys tulisi ottaa yhdeksi tavoitteeksi. Hankearvioinnin lapinakyvyytta ja eri osa-
puolten keskindistd vuorovaikutteisuutta tulisi parantaa sitd mukaa, kun arviointindkdkulmaa laa-
jennetaan. Arviointikehikkoa ja -prosessia tulisi kehittdd selkeammaéksi ja yhdenmukaisemmaksi.
Selkeydella vahvistetaan hankearvioinnin roolia paatdksentekoa tukevana tiedonlahteena ja yh-
denmukaisuudella parannetaan eri hankkeista tehtavien arviointien valista vertailtavuutta.

Strategisiin tavoitteisiin peilaamisesta tulisi jatkossa muodostua arvioinnista tehtavien paatelmien
perusta. Strategisten tavoitteiden asema hankkeiden arviointikriteerina on niukkenevien resurssien
pakottamana vahvistunut kaikissa poliittisissa paatoksentekotilanteissa.
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Liite 1. Haastattelukutsun mukana lahetetty saatekirje.

Hei!

Kirjoitan parhaillaan diplomityotd, joka selvittelee nykyisen hankearviointiohjeistuksen tarkoituk-
senmukaisuuden ja kehittdémistarpeet kaupunkiraidehankkeiden nakdkulmasta. Tyon tilaajina ovat
likenneneuvos Anni Rimpildinen (LVM) ja osastonjohtaja Sini Puntanen (HSL) ja ty0 toteutetaan
WSP Finland Oy:n tuella.

Isot kaupunkiraidehankkeet ovat jarjestelmatason hankkeita, joiden vaikutukset liittyvat paitsi liiken-
teeseen myds maankayttéon, kaupungin kilpailukykyyn ja kuntatalouteen. Hankkeille asetetut ta-
voitteet kattavat koko yhdyskuntarakenteen. Puhutaan kaytanndssa metro-, kaupunkirata- ja raitio-
tiehankkeita, joista tulevaisuudessa tarkeimmat ovat Lansimetron jatke, Espoon kaupunkirata, Pi-
sararata, Raide-Jokeri ja Tampereen kaupunkiraitiotie.

Haluaisin haastatella teité diplomityoni tutkimuksellisen aineiston laatimiseksi. Haastattelu tulee
kestdmaén puolesta tunnista tuntiin. Voitte tutustua haastattelun ennakkoaineistoon, joka on ohes-
sa. Haastattelukysymykset toimitan teille noin viikkoa ennen haastattelua. Tyd on haastattelututki-
mus, jonka aikana haastattelen yhteensa noin 15:4a ihmista — valtion, kuntien, konsulttien ja tutki-
muslaitosten edustajia.

Toivottavasti teiltd 10ytyy aikaa haastattelulle. Haastattelut on tarkoitus toteuttaa syys-lokakuussa
tai viimeistddn marraskuun alkupuolella. [Lisdys 6.10.2014 lahetetyssa sahkopostissa: Noin puolet
tutkimuksen haastatteluista on kayty 6.10. mennessé]. Ohessa ehdotuksia haastattelun ajankoh-
daksi:

[LUETELTU AIKOJA, JOLLOIN HAASTATTELU MAHDOLLINEN]
Jos teilla on kysyttavaa, voitte olla yhteydessa minuun tai diplomityén ohjaajaan Bjorn Silfverbergiin
(puh. +358405131198). Mikali aikatoiveittenne osalta tulee ylla mainittuina ajankohtina este tai

esimerkiksi paallekkaisyytta muiden haastattelujen kanssa, ilmoitan tasta teille erikseen.

Ystavallisin terveisin,

B=WSP

Jakob Mirea,
tekn. kand., liikkenteen suunnittelu

WSP

Heikkilantie 7, 00210 Helsinki
Tel: +358 20786411

Mob: +358 449960475

www.wspgroup.fi
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Liite 2. Ennakkoaineisto haastateltaville.

Tydn teettdjat ja ohjaajat

WSP Finlandissa toteutetaan syksyn 2014 aikana diplomityd aiheesta "kaupunkiraidehankkeiden
arviointimenetelmien kehittdmistarpeet”. Tyd on haastattelututkimus, jossa haastatellaan valtion,
kuntien, konsulttien ja tutkimuslaitosten edustajia. Tilaajina ovat LVM ja HSL — tyén ohjausryhmé&én
kuuluvat liikenneneuvos Anni Rimpilainen (LVM), osastonjohtaja Sini Puntanen (HSL) ja suunnitte-
lujohtaja Mervi Karhula (Liikennevirasto). Tyén ohjaajana toimii DI Bjorn Silfverberg (WSP) ja dip-
lomitydn hyvaksyjéna ja valvojana prof. Tapio Luttinen (Aalto-yliopisto).

Mitk& ovat tyon teoriakehikko ja taustat?

Joukkoliikenteen vaikutusten arviointi on kuvattu yleisohjeessa (LVM 2007). Liikennevirasto julkaisi
vuonna 2013 yksityiskohtaiset tie-, rata- ja vesivaylahankkeiden arviointiohjeet. Kaupunkitaloudesta
ja yhdyskuntarakenteen kehittymisestéd on olemassa lukuisia tuoreita julkaisuja mm. Laakso 2014,
Méntysalo & al. 2014 ja Helminen & al. 2014. HSL teetti vuonna 2010 konsulttiselvityksen “raidelii-
kenteen hyodyt”.

Tutkimusaineiston ja arviointiohjeiden runsaudesta huolimatta hankearvioinnin kehittaminen on
koettu tarpeelliseksi, jotta hyodyt saadaan kattavammin kuvatuiksi. Muun muassa valtiovarainmi-
nisterio ja valtion tarkastusvirasto (VTV 2010) ovat esittdneet, ettd nykyisessa vaylahankearvioin-
nissa hankkeiden hyodyt jaavat usein puutteellisesti selvitetyiksi. Hankearvioinnin kehittelyssa hyo-
tyjen kohdentumisen selvittdminen ja kuvaaminen on keskeinen aihe.

Mikad on tydn painopiste ja mitka ovat tyon tavoitteet?

Tydn painopisteend on sen tutkiminen, miten voitaisiin nykyisté luotettavammin tunnistaa kaupunki-
raidehankkeiden hyotyjaosapuolia. Hydtyjen luonteen kuvaaminen ja niiden kvantifioiminen (mitta-
ustapa) on keskeisessa roolissa. Maankaytdn kehittamisella on vahva painoarvo isoissa kaupunki-
alueiden raidehankkeissa, jolloin hyotyjajakauman voitaisiin ajatella olevan esimerkiksi kuvan 1
mukainen. Kunta, kiinteistonkehittajat ja asukkaat liittyvat vaajaamatta uuteen maankayttoon. Valtio
pyrkii tukemaan kansainvalisten ja kansallisten tavoitteiden toteutumista ja on usein mukana hank-
keen osarahoittajan roolissa.

| hankkeen hyodyt | [ hankkeesta hyotyjat |
liikenteelliset aluerakenteelliset ymparistolliset kunta ,valtio kiinteiston- asukkaat ja
hyddyt hyodyt hyodyt ' , kehittajat  yritykset
palvelutaso tiivistyminen paastét :
turvallisuus kuntatalous energiankulutus

liikennetalous kilpailukyky terveys

Kuva 1. Kaupunkiraidehankkeiden hyddyt kohdentuvat eri osapuolille vaihtelevan voimakkaasti.

Tyon tavoitteena on koostaa asiantuntijandkemyksia nykyisen hankearvioinnin vahvuuksista ja
heikkouksista ja kehittdmistarpeista. Haastatteluiden pohjalta pohditaan tapoja, miten hankkeen
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hyotyjen méaarittelya ja kohdentumista eri osapuolille voitaisiin tuoda ymmarrettavasti esille han-
kearvioinnissa. Hyotyjaryhmien tunnistaminen lisaé lapinakyvyytta siitd, toteuttaako hanke sille
asetettuja tavoitteita. Paattgjien nakokulmasta taméa avaa hankkeen merkitysta perinteista H/K-
suhdetta laajemmin. Hyo6tyjaryhmien selkeéd tunnistaminen mahdollistaisi tulevaisuudessa liséksi
uusien rahoitusmallien I6ytamisen ja kokeilemisen.



Liite 3. Haastatellut henkil6t ja haastattelujen paivamaarat.
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Hannu Penttila Helsingin kaupunki apulaiskaupunginjohtaja | 11.9.2014

Anton Goebel Liikennevirasto likenne-ekonomisti 16.9.2014

Torsti Hokkanen Espoon kaupunki kaupunkisuunnittelu- 25.9.2014
paallikko

Risto Laaksonen Tampereen kaupunki tilaajapaallikkod 6.10.2014

Ville-Mikael Tuo- raitiotiehankkeen projek-

minen tipaallikko

Ari Vandell suunnittelup@allikk®

Tuomo Suvanto Liikenne- ja viestintaministerit liikenneneuvos 8.10.2014

Janne Virtanen Varsinais-Suomen liitto kehittamispaallikko 22.10.2014

Laura Leppéanen liikennesuunnittelija

Seppo Laakso Kaupunkitutkimus TA Oy toimitusjohtaja 24.10.2014

Kari Ruohonen Liikennevirasto ylijohtaja 29.10.2014

Paavo Moilanen Strafica Oy hallituksen puheenjohtaja | 30.10.2014

Mika Ristimaki Suomen ymparistokeskus ympaéristdpolitiikan eri- 5.11.2014
koistutkija

Matti Kokkinen Lansimetro Oy toimitusjohtaja 10.11.2014

Eeva Linkama Liikenne- ja viestintdministerio liikenneneuvos 10.11.2014

Ville Lehmuskoski | Helsingin kaupungin liikennelai- | toimitusjohtaja 11.11.2014

tos -liikelaitos
Raine Mantysalo Yhdyskuntasuunnittelun tutki- professori 17.11.2014

mus- ja koulutusryhma (Aalto-
yliopisto)
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Liite 4. Haastattelutilaisuuksien likimaaraiset kestot.

N
o O

D
o

w1
o

N W
o O

Likim&aridinen kesto [min]
o
1)

[any
o

Taman tiedon perusteella ei voi vetdd johtopaatdksia haastattelujen sisallosta tai haastateltujen
nakemyksista taikka heidan asenteistaan. Haastattelija itse on saattanut vaikuttaa haastattelujen
ajalliseen kestoon.
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Liite 5. Sitaattien tarkistuttaminen ja hyvaksyttaminen haastatelluilla.
Hei,

Haastattelin Sinua syksylla diplomitydni puitteissa aiheesta "Kaupunkiraidehankkeiden arviointime-
netelmien kehittdmistarpeet”. Annoit haastattelutilaisuudessa luvan keskustelun nauhoittamiseen.

Diplomity6hon tulee haastateltujen ihmisten sitaatteja anonyymisti. Joidenkin sitaattien kohdalla
saatetaan kuitenkin sanankaanteista ja asiayhteydestd helposti paéatella, kuka haastatelluista on
niiden takana. Suorien lainausten esittdminen on metodologisesti tarkeaa, jotta diplomityon lukija
paasee kasiksi tutkimusaineistoon. Toisaalta haastatteluissa kasitellyt asiat voivat osin olla herk-
kiakin.

Pyytaisin Sinua tarkistamaan oheisessa liitetiedostossa esitetyt sitaattisi ja hyvaksyméaéan ne tai
esittdmaan niihin muutosehdotuksia. Hyvaksynnat ja muutostoiveet pyydan lahettaméaéan pe 23.1.
mennessa. Mikali jatat vastaamatta tahan viestiin, oletan, etta kaikki sitaatit ovat osaltasi ok.

Kiitos viela kerran haastattelusta. Lahetan Sinulle kopion diplomitydstani sen valmistuttua. Diplomi-
tyd valmistuu helmikuun aikana.

Ystavallisesti,
Jakob Mirea

B=WSP

Jakob Mirea
Avustava suunnittelija, likenteen suunnittelu
Assistant Planner, Transport Planning

WSP

Heikkilantie 7, 00210 Helsinki
Tel: +358 20786411

Mob: +358 449960475

www.wspgroup.fi
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Jakob Mirean Aalto-yliopistolle laatima diplomity® on luettavissa kokonaisuudessaan osoitteessa
https://aaltodoc.aalto.fi’/handle/123456789/15538



https://aaltodoc.aalto.fi/handle/123456789/15538
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