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Tiivistelma

Ty8ssé laadittiin jélkiarvioinnit E18 Muurla—Lohjanharju ja vt 5 Joroinen-Varkaus-tiehankkeille.
Samalla pyrittiin [6ytama&n uusi kevyempi toteutustapa jélkiarvioinneille. Tavoitteena oli tun-
nistaa sellaiset arvioinnin kannalta oleelliset kohteet, joiden tulokset ovat saatavissa ilman
kattavia taustaselvityksia.

Muurla-Lohjanharju-moottoritie valmistui vuonna 2009. Hanke toteutettiin julkisen ja yksityi-
sen sektorin vélisend elinkaarihankkeena ja sen toteutuneet rakentamiskustannukset olivat
300 milj. €. Nyt tehty jalkiarviointi laadittiin vuonna 2001 valmistuneen hankearvioinnin poh-
jalta.

Muurla-Lohjanharju-moottoritien lilkennemaéra on kasvanut ennustettua enemman. Tama se-
littyy mm. silld, ettd liikennettd on siirtynyt valtatieltd 2 ja maantieltd 186 ennustettua enem-
mén. My&s onnettomuusmaéra ja onnettomuustiheys ovat pienentyneet ennustetusti. Onnet-
tomuusaste sen sijaan on pienentynyt arvioitua véhemman. Tama johtuu padosin siita, ettad
rinnakkaistieksi jaaneelld maantielld 110 onnettomuuksien maéara ei ole vahentynyt samassa
suhteessa lilkennemaéran kanssa. Tamanhetkisten arvioiden mukaan hankkeen alkuperdinen
hyoty-kustannussuhde 1,7 tulee ylittyméaéan. Jos kehitys jatkuu vastaavanlaisena, tulee hyoty-
kustannussuhde olemaan noin 1,9.

Joroinen-Varkaus-tieyhteys valmistui vuonna 2006. Hankkeen toteutuneet kustannukset olivat
yhteensa 29,2 milj. €. Jalkiarviointi laadittiin vuonna 1999 valmistuneen hankearvioinnin poh-
jalta.

Joroinen-Varkaus-tieyhteyden eteldosissa lilkennem&ara on kasvanut ennustetusti. Sen sijaan
pohjoisosassa ennusteesta on jaaty. Tah@n ovat syynd mm. Varkauden kaupungin asukas- ja
ty6paikkamé&aran arvioitua hitaampi kasvu seké ennustettua pienempi siirtyma vanhalta tieyh-
teydeltd. Onnettomuusaste on pienentynyt ennustetusti, mutta onnettomuusmaara ja onnet-
tomuustiheys ovat pienentyneet arvioitua vahemmaén. Rinnakkaistien onnettomuusaste on jél-
keen-tilanteessa huomattavan korkea. Taménhetkisten arvioiden mukaan alkuperaiseen hyoty-
kustannussuhteeseen 1,6 ei tulla pdasemaan, vaan hydty-kustannussuhde tulee olemaan noin
1,3.

Molemmissa tiehankkeissa liikenne-ennusteiden laatiminen oli onnistunut suhteellisen hyvin.
Vanhalta tieyhteydelta siirtyvén liikenteen maéara oli kuitenkin arvioitu lilan suureksi. Myds Lii-
kenneturvallisuusvaikutukset oli yliarvioitu molemmissa hankkeissa. Tarkastelut oli tehty tuol-
loin ja edelleenkin kaytetylld oletuksella, etta yleisté lilkkenneturvallisuuden paranemista ei ote-
ta huomioon laskentamalleissa.

Jatkossa hankearvioinnit suositellaan paivitettévaksi jos hankkeen toteuttaminen siirtyy sel-
vasti arvioinnissa suunniteltua my&hemmaksi. Tarkastusmenettelyn kehittdminen hanke-
arvioinneille pakottaisi arvioinnin tekijat dokumentoimaan ja perustelemaan laskelmat nykyis-
td paremmin. Turvallisuusvaikutusten osalta olisi tarkeaa kehittéda laskentamalli, joka ottaisi
huomioon tavoitellun ja my&s ennustetun turvallisuuden kokonaistilanteen kehittymisen tule-
vina vuosina.



Esipuhe

Tassa tyossa laadittiin jalkiarvioinnit E18 Muurla-Lohjanharju ja valtatien 5 Joroinen-
Varkaus-tiehankkeille. Liikennevirastossa on laadittu aikaisemmin jalkiarvioinnit val-
tatien 20 Oulu—Korvenkyla-hankkeelle, Lahden moottoritielle ja Kerava-Lahti-oiko-
radalle sekd Rauman ja Naantalin merivaylainvestoinneille. Yksi tyon keskeisista ta-
voitteista oli l6ytda aikaisempia jalkiarviointeja kevyempi menettely arviointien to-
teuttamiselle.

Liikennevirastossa projektista vastasi Anton Goebel. Hanen lisdkseen ohjausryhmaan
kuuluivat Taneli Antikainen ja Jukka Valjakka Liikennevirastosta, Markus Salmi Varsi-
nais-Suomen ELY-keskuksesta ja Kari Leinonen Pohjois-Savon ELY-keskuksesta. Sel-
vityksen laativat Jukka Ristikartano, Tuomo Lapp ja Hanna Reihe Ramboll Finland
Oy:sta.
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1 Johdanto

1.1 TyOn tausta

Tiehankkeiden arviointiohjeessa (Liikenneviraston ohjeita 13/2013) on kuvattu hank-
keet toteuttamisen jalkeen tehtadvaa seurantaa ja jalkiarviointeja. Tarve jalkiarvioin-
neille on tuotu esille maantielain (503/2005) 32 §:ssa ja Valtiontalouden tarkastus-
viraston tuloksellisuuskertomuksessa (211/2010). Liikennevirastossa ei kuitenkaan
ole syntynyt systemaattista toimintatapaa jalkiarviointien tekemiseen, vaikka liiken-
nehankkeiden jalkiarviointeja on pidetty tarpeellisina.

Systemaattisen toimintatavan puuttumisesta huolimatta joitakin arviointeja on tehty.
Lahden moottoritiesta ja Kerava-Lahti-oikoradasta valmistuivat jalkiarvioinnit vuon-
na 2011 (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 34/2011). Jalkiarvioinneissa arvi-
oitiin laajasti hankkeiden vaikutuksia, mutta kannattavuuslaskelmia ei tarkistettu.
Vuonna 2013 valmistuivat jalkiarvioinnit Naantalin ja Rauman merivaylainvestoin-
neista (Liikennevirasto 2013). Tuorein valmistunut jalkiarviointi on valtatien 20 Oulu-
Korvenkyld-hankkeesta (Liikenneviraston suunnitelmia 2/2014). Arviointia edelsi kat-
tava ennalta-arviointi, johon todettua tilaa verrattiin jalkiarvioinnissa. Kahdessa vai-
heessa tehty laaja jalkiarviointi koettiin kuitenkin kalliiksi toimintatavaksi.

Tahan selvitykseen valittiin kaksi suuruusluokaltaan erilaista hanketta, joista oli kay-
tettavissa tietoa suunnittelun yhteydessa laadituista hankearvioinneista. Valtatien 1
(E18) osuus valilld Muurla-Lohjanharju on uutta moottoritieyhteyttd koskeva hanke.
Hankkeen laaja vaikutusalue seka toteutus vaiheittain ja erilaisilla rahoitusratkaisuil-
la lisdsi mielenkiintoa tarkasteluun. Valtatien 5 hanke Joroinen-Varkaus on tyypilli-
nen valtatien parantamishanke, jossa osa tiestd parannettiin nykyiseen ja osa uuteen
maastokaytdvaan. Hankkeeseen sisaltyi my6s uudentyyppisia keskikaiteellisia poik-
kileikkausratkaisuja, joiden vaikutuksista ei aiemmin ollut riittavasti kokemuksia.

1.2 Tavoitteet

Tyon tavoitteena on jalkiarvioinnin laatiminen Muurla-Lohjanharju ja Joroinen-
Varkaus -tiehankkeille sekd samalla jalkiarvioinnin menetelmien kehittdminen ja kus-
tannustehokkaan toteutustavan loytdminen. Jalkiarvioitavien tiehankkeiden osalta
selvitetddn missad maarin arvioidut vaikutukset ovat toteutuneet, ja onko hankkeilla
ollut sellaisia vaikutuksia, joita ei osattu ottaa huomioon ennen hankkeiden toteut-
tamista. Jokaisella tarkasteltavalla hankkeella on myos kyseiselle hankkeelle ominai-
sia piirteita, jolloin jalkiarvioinneissa on tunnistettava toisaalta yhtengiset ja toisaal-
ta poikkeavat tarkastelutavat toteutuneiden vaikutusten arvioinnissa.

Jalkiarvioinnissa kaytettavien menetelmien osalta tavoitteena on oytda toteutus-
tapa, jolla voidaan tuottaa kohtuullisilla kustannuksilla arvio hankkeen kannattavuu-
den kannalta keskeisten liikenteellisten vaikutusten toteutumisesta. Muita tekijoita
otetaan mukaan hankekohtaisiin tarkasteluihin vain, jos niilld on ollut hankearvioin-
nissa merkittava rooli. Tavoitteen toteutuminen edellyttas, etta tunnistetaan sellaiset
oleelliset arviointikohteet, joita koskevat tulokset ovat saatavissa ilman kattavia
taustaselvityksia.



2 E18 Muurla-Lohjanharju

2.1 Hankekuvaus

2.1.1 Kohde

Valtatie 1 on Turun ja Helsingin valinen jakso Eurcoppatietd E18, jonka pituus on
160 km. Tie on merkittdva henkilo- ja tavaraliikenteen yhteys Turun, Salon ja Helsin-
gin kaupunkien valilld. Valtatien 1 kanssa Lohjanharjulla ristedva valtatie 25 toimii
valtakunnallisena poikittaisyhteytena Hangosta Hyvinkaalle, Lohjan sisdantulotiena
seka kaupungin yhteytena padkaupunkiseudulle.
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Kuva 1. Muurla-Lohjanharju-moottoritie.

Valtatien 1 rakentaminen moottoritieksi on tapahtunut useassa eri vaiheessa. Ensim-
mainen osuus Helsingin Munkkiniemestad Espoon Gumbdleen valmistui vuonna 1962.
Moottoritietd jatkettiin Lohjanharjulle kolmessa osassa, joista viimeinen valmistui
vuonna 1971. Taman jalkeen rakentaminen pyséahtyi useiksi vuosiksi ja sita jatkettiin
Turun paassa vasta 1990-luvulla. Paimion ja Kaarinan valinen osuus valmistui vuonna
1997, ja Kaarinan ja Turun valinen osuus vuonna 1999. Muurlan ja Paimion valinen
moottoritieosuus valmistui vuonna 2003. Taman jalkeen Muurla-Lohjanharju-vali jai
valtatien 1 ainoaksi kaksikaistaiseksi osuudeksi.

2.1.2 Suunnitteluhistoria

Muurla-Lohjanharju-valin suunnittelu alkoi vaihtoehtoselvitykselld vuonna 1989. Sel-
vityksessa tarkasteltiin neljdad eri linjausvaihtoehtoa, joista ratkaisuksi suositeltiin
Lohjalta Lahnajarven kautta Muurlaan kulkevaa vaihtoehtoa. Liikenneministerio vah-
visti linjauksen toimenpidepaattksessdan vuonna 1990. Karnainen-Lievio ja Lahna-
jarvi-Karnainen -valien yleissuunnitelmat Llaadittiin vuonna 1993, ja Muurla—
Lahnajarvi-valin yleissuunnitelma vuonna 1996. Lohja-Salo-valin ympéaristovaikutus-
ten arviointi valmistui vuonna 1996.

Tiesuunnitelma laadittiin kolmessa osassa (Muurla-Lahnajarvi, Lahnajarvi-Qitti ja
Oitti-Lempola). Suunnitelmat valmistuivat vuonna 2001 ja ne hyvaksyttiin vuonna
2002. Korkein hallinto-oikeus hylkasi suunnitelmista tehdyt valitukset vuonna 2003.



2.1.3 Suunnitteluratkaisu

Muurla-Lohjanharju-vali (pituus 60 km) suunniteltiin moottoritieksi, jonka nopeus-
rajoitus on koko matkalla 120 km/h. Uusi moottoritie sijoittui vanhan valtatien 1 kay-
tavaan valilld Muurla-Lahnajarvi, josta se jatkuu uudessa maastokaytavassa Lohjan-
harjulle. Lohjanharjulla moottoritie yhdistyy Lohjanharju-Helsinki-moottoritiehen.
Muurla-Lohjanharju-valille suunniteltiin 10 eritasoliittymaa seka ymparistévaikutus-
ten lieventdmiseksi seitseman tunnelia, joiden yhteispituus on noin viisi kilometria.
Naista pisin on Lohjan l@nsipuolella sijaitseva 2,2 kilometrin pituinen Karnaisten tun-
neli. Taman lisdksi moottoritielle suunniteltiin useita maisemasiltoja, jotka toimivat
myos riistaeldinten kulkureitteina.

Suunnitelmaan sisaltyi Lohjan itdisen sisddntulotien rakentaminen Lempolasta Suur-
lohjankadulle yhteensa 5,2 kilomerin matkalle. Osuudelle sijoittuu kolme eritasoliit-
tymaa. Sisdantulotie suunniteltiin toteutettavaksi 2+2-kaistaisena valtatiena, jonka
nopeusrajoitus on 80 km/h. Myos Lohjan [&ntinen sisdantulotie Karnaisista Routiolle
suunniteltiin moottoritien yhteydessa.

Meluntorjuntaan kiinnitettiin suunnittelussa erityistd huomiota, jonka vuoksi siihen
sisaltyi runsaasti meluvallien ja -seinien rakentamista. Hankkeeseen liittyi lisdksi
13 km kevyen liikenteen jarjestelyja ja joukkoliikenteen pysadkkijarjestelyja. Kaikille
tieosuuksille suunniteltiin pohjavesisuojauksia, joista merkittavimmat olivat Lohjan-
harjulla ja Suomusjarvella.

Muurla-Lohjanharju-moottoritiehankkeen kustannusarvio oli noin 2,0 miljardia mark-
kaa eli noin 335 miljoonaa euroa (kevadn 2001 hintatasossa, maarakennuskustan-
nusindeksi 115; 1995 = 100).

2.2 Hankearviointi

2.2.1 Menetelmit

Muurla-Lohjanharju-hankkeen yhteiskuntataloudellinen analyysi (Tiehallinnon selvi-
tyksia 44/2001) valmistui vuonna 2001. Tyohon sisaltyivat vaikutusselvitykset, kan-
nattavuuslaskelma, vaikutusten analysointi seka toteutettavuuden arviointi. Vaikutus-
ten tarkastelussa otettiin huomioon litkenne- ja viestintdministeritn linjauksen "Kohti
alykasta ja kestavaa liikennettd 2025" mukaiset nakokulmat, jolloin vaikutukset jaet-
tiin seuraaviin alakohtiin:

e sujuvuus

¢ toimintavarmuus

e kevytja joukkoliikenne

o liikenteen taloudellisuus

e turvallisuus ja terveys

e sosiaalinen kestavyys

e alueiden ja yhdyskuntien kehittdminen
e luonto.

Kussakin alakohdassa hankkeen investointivaihtoehtoa (kuva 2) verrattiin nykytilan-
teeseen sekd ns. 0++ -vaihtoehtoon (kuva 3), jossa nykyista tietd olisi parannettu
pienemmilld minimi-investoinneilla.
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Kuva 2. Investointivaihtoehdon kuvaus.
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- tien leventaminen 10.5 metriin ja - liittymien parantaminen kaantymiskaistoilla tai
linjauksen parantaminen eritasoliittymien rakentamisella
- ohituskaistat - rinnakkaistiet
- nopeusrajoitus 60 - 100 km/h - tagjamien parantamingn
- valaistus
Kuva 3. Minimi-investointivaihtoehdon kuvaus.

2.2.2 Kannattavuuslaskelma

Perusverkkona (0-verkko) tarkasteluissa kaytettiin tierekisterin mukaista tieverkon
kuvausta, jota korjattiin ohituskaistojen ja tien leveystietojen seka nopeusrajoitusten
ja liittymien osalta tuolloista tilannetta vastaavaksi. Hankkeiden liikennetaloudellista
kannattavuutta tarkasteltiin laskemalla eri vaihtoehtojen ajoneuvo-, ymparisto- ja
kunnossapitokustannukset ajalta 2010-2040. Vaihtoehtojen vertailut tehtiin yhdista-
malla eri laskentamenetelmista saadut tulokset. Laskentakorkona kaytettiin 5 9%,.

Laskelmat perustuivat vuonna 2001 tarkistettuun ja vuoden 2000 liikennemaériin pe-
rustuvaan hankekohtaiseen liikenne-ennusteeseen (kuva 4). Liikenteen kasvuennus-
teessa huomioitiin muiden E18-hankkeiden vaikutukset litkennekuormituksen kasvuun
seka paikallinen litkenne valtateilld 1 ja 25.
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Laskelmassa oletettiin, ettd hanke toteutetaan vaiheittain siten, ettd osuus Lohjan-
harjulta (Lievitéstd) Lohjalle otetaan kaytt6on vuonna 2005 ja ettéd koko hanke on valmis
vuonna 2010. Hankkeen rakentamisenaikaiset korot laskettiin siten, etta yksittdisen
jakson rakentaminen kestda kahdesta neljaan vuotta, minké jalkeen kukin osuus voi-
daan avata liikenteelle.

Moottoritien tarkeimman vaikutusalueen osalta (uusi E18, vanha vt 1, vt 25 ja mt 1186)
laskelmat tehtiin IVAR-ohjelmalla. Naissa laskelmissa kadytetyt liikennemaarat on
saatu litkenne-ennusteesta. Ajoneuvo-, aika-, paasto- ja kunnossapitokustannukset
laskettiin Tieliikenteen ajokustannukset 2000 -ohjeen laskentamallien ja yksikko-
arvojen mukaan. Muun tarkastellun tieverkon osalta laskelmat tehtiin hankekohtaisen
ennusteen perusteella. Ajoneuvo- ja paastokustannukset on talldin laskettu tieluok-
kakohtaisesti Tieliikenteen ajokustannukset 2000 -ohjeessa annettujen keskimaarais-
ten kustannusten mukaan. Nykyisin ohjeistettua puolikkaan saantéa ei tarkastelu-
vuonna vield kaytetty.

Turvallisuusvaikutukset laskettiin erillisten turvallisuustarkastelujen tulosten perus-
teella. Eri vaihtoehdoille arvioidut henkilévahinko-onnettomuusmaarat sekd arviot
kuolleiden maarista muutettiin kustannuksiksi ajokustannusjulkaisun yksikkdhintojen
avulla. Tarkastelut tehtiin samoille verkoille kuin ennuste- ja toimivuustarkasteluissa
on kaytetty. Melukustannukset arvioitiin suoraan aiempien selvitysten tulosten avulla
muuntamalla ne muiden laskelmien kustannustasoon.
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Taulukko 1.

Kustannukset milj. euroa

Vuoden 2000

Hankkeen kannattavuuslaskelma (markat muunnettu euroiksi).

Vuoden 1995

ajokustannukset ajokustannukset

O++ Moottoritie O++ Moottoritie
Kunnossapitokustannukset -2,2 -18,7 -2,2 -18,7
Ajoneuvokustannukset 20,4 51,3 24,2 59,0
Aikakustannukset 102,3 364,5 89,5 322,9
Onnettomuuskustannukset 80,1 210,6 39,0 135,7
Melukustannukset 15,3 15,0 14,6 14,3
Paastokustannukset -1,0 7,4 -1,0 -7,7
Jaanndsarvo 7,1 19,5 7,1 19,5
Hy&dyt yhteenss 221,8 634,6 171,2 524,7
Rakentamiskustannukset
(indeksi 117.3) 122,3 337,0 122,3 337,0
Korot 9,4 28,3 9,4 28,3
Hyo6ty-kustannussuhde 1,7 1,7 13 1,4

Kannattavuuslaskelmaa taydennettiin rakentamiskustannusten ja laskentakoron vai-
kutuksia kuvaavilla herkkyystarkasteluilla. joiden mukaan hyoty-kustannussuhde
vaihteli valilld 1,5-2,2. Laskelmasta tehdyn arvioinnin mukaan tulosta voidaan eten-
kin moottoritievaihtoehdon osalta pitda luotettavana, koska se vastasi aiemmin tehty-
ja arvioita. Lisaksi kdytetty menettely vertailuasetelman muodostamisessa vahentaa
oleellisesti mm. liikenne-ennusteeseen liittyvia epavarmuustekijoita.

2.2.3 Vaikutusten analyysi

Koska tassa jalkiarvioinnissa tarkastellaan niitd padosin litkenteellisid vaikutuksia,
joilla on suurin merkitys kannattavuuslaskelmaan, ja jotka ovat todennettavissa ilman
laajempia selvityksid, on seuraavassa kuvattu tiivistetysti hankearvioinnissa analysoi-
tuja vaikutuksia.

Sujuvuus

Moottoritien valityskyvyn on todettu olevan riittava pitkalle tulevaisuuteen ilman ris-
kid ruuhkautumisesta. Aiemman yhteyden todettiin olevan herkka ruuhkautumaan ja
jonoutumaan. Taulukossa 2 on esitetty hankearvioinnissa vuodelle 2010 arvioidut
keskinopeudet ja tdssd yhteydessa vanhoista IVAR-laskennoista keratyt matka-ajat
erikseen kevyille ja raskaille ajoneuvoille. Matka-aikatarkastelut on tehty erikseen val-
tateiden 1 ja 25 suunnissa.

Taulukko 2.  Keskinopeudet ja matka-ajat.
Nopeudet 2010 (km/h)| Matka-ajat 2010 {min) | Matka-ajat 2030 (min)
Kevyet Raskaat Kevyet Raskaat Kevyet Raskaat
Vanha vt 1 80 70 46,9 54,3 49,9 57,4
Uusivtl 110 83 37 44,4 37,1 44,5
Vanha vt 25 13,3 13,8 14,2 14,7
Uusi vt 25 10,2 11,9 10,5 12,2
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Hankearvioinnin mukaiset matka-ajat (min) valtateilld 1 ja 25 ennen
ja jalkeen tilanteessa

| T s

Vanhavtl Uusivt 1 Vanha vt 25 Uusi vt 25

M Kevyet autot 2010 M Raskaat autot 2010 ™ Kevyet autot 2030 ® Raskaat autot 2030

Kuva 5. Hankearviointiaineiston mukaiset matka-ajat valtateilld 1 ja 25.
Turvallisuus

Hankearvioinnin yhteydessa turvallisuusvaikutuksia ja -kehitysta arvioitiin loukkaan-
tuneiden ja kuolleiden maaran perusteella. Moottoritien rakentamisen seurauksena
onnettomuuksien arvioitiin vdhenevan noin 50 9%, ja lilkkenneturvallisuuden paranevan
valtateiden 1 ja 25 lisdksi myos muulla tieverkolla, koska uudelle moottoritielle oletet-
tiin siirtyvan liikennettad valtateiltd 2 ja 10, maantieltd 186 sekd erailtd muilta tie-
osuuksilta. Kymmenessa vuodessa arvioitiin valtyttdvan 250-300 henkilévahinkoon
johtaneelta onnettomuudelta, joissa kuolisi noin 50 ihmista ja loukkaantuisi noin 500
ihmista. Kaiken kaikkiaan 30 vuoden ajanjaksolla arvioitiin sadastettavan 120-150 ih-
mishenkea ja valtettavan noin 1000 loukkaantumista.

2.3 Toteutus

Lohja-Lohjanharju-valin tiesuunnitelman hyvidksymispaatos tehtiin vuonna 2000 ja
se tuli lainvoimaiseksi vuonna 2003. Osuuden toteuttaminen alkoi vuoden 2004 alus-
sa ja se otettiin liikenteelle vuoden 2005 lopussa. Osuus sisélsi myos valtatien 25 ne-
likaistaistamisen Lohjalla valilld Lempola-Suurlohjankatu. Osuuden valmistuminen ei
vield vaikuttanut valtatien 1 liikenteen ongelmiin, mutta Muurla-Lohja-osuuden val-
mistumisen jalkeen valtatien 1 lilkenne siirtyi myos télta osin uudelle tielinjalle.

Muurla-Lohja-valin tiesuunnitelmien hyvaksymispaatokset annettiin marraskuussa
2002 ja niista tehtyjen valitusten hylkdamisen jalkeen ne tulivat lainvoimaiseksi jou-
lukuussa 2003. Koska hanke toteutettiin elinkaarimallilla, tdydennettiin tiesuunnitel-
mia syyskuun 2003 ja kesdkuun 2004 valisend aikana tarjouspyyntoa varten. Osuu-
den toteuttaminen aloitettiin vuonna 2005 ja tie avattiin kokonaisuudessaan liiken-
teelle tammikuussa 2009. Muurla-Lahnajarvi-osuus valmistui jo vuoden 2008 lopulla.
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Muurla-Lohja-moottoritieosuus toteutettiin julkisen ja yksityisen sektorin valisena
elinkaarihankkeena. Elinkaarimalli on suomalainen sovellus julkisen ja yksityisen sek-
torin kumppanuuteen perustuvasta Public Private Partnership (PPP) -mallista. Hank-
keen tilausvaltuudeksi oli valtion vuoden 2004 ensimmaiseen lisdtalousarvioon esi-
tetty 700 miljoonaa euroa, josta rakentamisen osuudeksi on arvioitu 335 miljoonaa
euroa. Hankkeeseen haettu ja myénnetty EU-rahoituksen osuus on ollut 10 9, raken-
tamisen kustannuksista.

Elinkaarimalli nopeutti tieosuuden valmistumista ja se myo6s kannusti uusiin innovaa-
tioihin. Elinkaarimallissa Liikennevirasto maksaa tiestad palvelumaksua siita (&htien,
kun moottoritie on liikenteen kaytossa. Palvelumaksua maksetaan 21 vuoden ajan, ja
se on sidottu tien kaytettavyyteen ja palvelutasoon. Sopimuskauden paatyttya vuon-
na 2029 tie luovutetaan Liikennevirastolle sovitussa kunnossa. Hankkeen toteutuneet
rakennuskustannukset olivat toteutuksesta vastanneen tieyhtion mukaan 300 miljoo-
naa euroa.

Toteutettu E18 Muurla-Lohja-moottoritiehanke numeroina:

Moottoritieta 51,3 km
Ramppeja 16 km

Muita yleisia teita 12,5 km
Yksityisteita 23,8 km
Eritasoliittymia 8 kpl

Siltoja 75 kpl
Kaksoistunneleita 7 kpl/ 5,7 km
Meluesteita 28,1 km
Pohjavesisuojauksia 4,2 km
Rakennuskustannus 300 milj. euroa
Rakennusaika 2005-2009
Muurla-Lahnajérvi avattiin liikenteelle 19.11.2008
Lahnajarvi-Lohja avattiin liikenteelle 28.1.2009
Palvelusopimuksen kesto 24 vuotta

Ennen hyvaksymispaatoksia tehtya hankearviointia ei ole myéhemmissa suunnittelu-
ja toteutusvaiheissa paivitetty. Tehtyjen tiesuunnitelmien, niiden tadydennysten seka
rakentamisen aikana tehtyjen muutosten vaikutusta hankkeen vaikutuksiin ja kannat-
tavuuteen ei siten ole kattavasti selvitetty.

Muutosten maaraa kuvaa se, ettad pelkdstaan rakentamisen aikana tehtiin runsaat 40
muutosta suunnitelmaratkaisuihin. Hankearvioinnin kannalta oleellisia tietekniikkaan
kohdistuvia oli naista 20 kpl, mutta ne olivat sen tyyppisia, ettd hankearvicinnissa
kaytetylld laskentatarkkuudella niiden vaikutuksia ei olisi voitu arvioida.
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2.4 Jalkiarviointi

2.4.1 Yleistad

Hankkeen jalkiarviointia vaikeuttaa jonkin verran se, ettd osa kokonaisrahoituksella
(PPP-hanke) toteutetun hankkeen seurantatiedoista on liikesalaisuuksia. Tallaisia
ovat mm. tien kayttd- ja kunnossapitokustannukset. Ndiden vaikeasti arvioitavien
kustannuserien osalta on luotettu hankearvioinnissa tehtyihin arviointeihin.

Hanketta on laajuutensa ja toteutustapansa takia seurattu ja arvioitu myos useissa
muissa yhteyksissa. Elinkaarimallin jalkiarviointi -selvityksessd (Liikennevirasto
2013) arvioitiin hankintamallin onnistumista ja annettiin suosituksia sen kehittami-
seksi. E18 Turku-Lohjanharju moottoritien vaikutusselvityksesséa (Tiehallinnon selvi-
tyksi 18/2008) arvioitiin siihen mennessa valmistuneiden tieosuuksien seka tuolloin
rakenteilla olleen Muurla-Lohja-tieosuuden liikenteellisia vaikutuksia seka vaikutuk-
sia aluekehitykseen Turun, Salon ja Lohjan seuduilla. E18-tien kehittamisselvitykses-
sa (Tiehallinto 2003) tarkasteltiin tieyhteyden kehittamisen strategisia tavoitteita.
Edelld mainituissa selvityksissa ei kuitenkaan ole kasitelty niitad asioita, jotka tdman
tyon tavoitteeksi on annettu.

2.4.2 Liikennemaarien toteutunut kehitys
Valtatie 1 (E18)

Tarkasteltavan tieyhteyden keskiosassa lilkkennemaarat ovat kasvaneet ennustettua
enemman. Hankearvioinnissa kdytetty ennuste vuodelle 2013 oli noin 13 200 ajoneu-
voa vuorokaudessa kun toteutunut maara oli 14 300 ajoneuvoa vuorokaudessa. En-
nuste vuodelle 2030 oli 15 200 ajoneuvoa vuorokaudessa. Valtakunnallisen tieliiken-
ne-ennusteen perusteella laskettu vastaava ennuste on 18 300 ajoneuvoa vuorokau-
dessa.

LAM 1606 (Pitkamiki)
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Kuva 6. Liikennemdidirdn toteutunut ja ennustettu kehitys Muurla-Lohjanhariju-
vélin keskiosassa (LAM-piste 1606).
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Ennustettua suurempi kasvu selittyy osin silld, ettd moottoritien valmistuminen on
siirtédnyt pitkdnmatkaista liikennettd valtatieltd 2 valtatielle 1. Tama on nahtavissa
selvana pudotuksena valtatien 2 lilkennemaarissa.

Raskaan liikenteen maara sen sijaan ei ole kehittynyt ennustetusti. Ennuste vuodelle
2013 oli noin 1 900 ajoneuvoa vuorokaudessa kun toteutunut maara oli 1 500 ajoneu-
voa vuorokaudessa. Ennuste vuodelle 2030 oli 2 400 ajoneuvoa vuorckaudessa ja Val-
takunnallisen tieliikenne-ennusteen (Liikennevirasto 2013) mukainen ennuste 1 600
ajoneuvoa vuorokaudessa. Raskaan liikenteen ennustettua hitaampaa kasvua selittaa
mm. hidastunut talouskehitys.

Lohjanharju (Valtatiet 1 ja 25)

Lohjanharjulla liikennemaarat ovat olleet hieman ennustettua tasoa alhaisempia.
Hankearvioinnissa kaytetty ennuste vuodelle 2013 oli vajaat 28 000 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa kun toteutunut maara oli vajaat 27 000. Ennuste vuodelle 2030 oli noin
32000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Valtakunnallisen tieliikenne-ennusteen mukaan
lilkkennemaarat tulevat ylittdmaan hankearvioinnin ennusteen, arvio vuodelle 2030 on
noin 33 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.

LAM 194 (Lehmijarvi)
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Toteutunut IVAR-ennuste === Valtakunnallinen tieliikenne-ennuste

Kuvay. Liikennemdicirdin toteutunut ja ennustettu kehitys [ ohjanharjulla (LAM-
piste 194).

Raskaan lilkenteen maara ei ole kehittynyt ennustetusti myoskaan Lohjanharjulla.
Ennuste vuodelle 2013 oli 3 700 ajoneuvoa vuorokaudessa kun toteutunut maara oli
2 600 ajoneuvoa vuorokaudessa. Ennuste vuodelle 2030 oli 4 600 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa ja Valtakunnallisen tielilkenne-ennusteen mukainen ennuste 2 900 ajoneu-
voa vuorockaudessa.
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Maantie 110

Maantielld 110 lilkennemaarat eivat moottoritien rakentamisen seurauksena ole pie-
nentyneet aivan niin paljon kuin ennustettiin. Maantien 110 itdpaassa ennuste vuodel-
le 2013 oli noin 3 300 ajoneuvoa vuorokaudessa ja toteutunut maara noin 3 800 ajo-
neuvoa vuorokaudessa.
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Toteutunut IVAR-ennuste = e = \/altakunnallinen tieliikenne-ennuste
Kuva 8. Liikennemdidircin toteutunut ja ennustettu kehitys maantien 110

Maantien 110

itdpddssd.

l&nsipadssa ero ennustetun ja toteutuneen liikennemaaran valilla on

suurempi. Ennusteen mukaan liikenne olisi siirtynyt lGhes kokonaan uudelle moottori-
tielle. Tama johtuu siita, ettd ennuste on laadittu aikanaan EMME-mallilla, joissa ei
erikseen tarkasteltu vanhalle tielle jadvaa pasosin paikallista lilkennetta. Vanhalle
tielle on jaanyt noin 1 700 ajoneuvoa vuorokaudessa.
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Mt 110 osa 21
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Kuva 9. Liikennemdicirdn toteutunut ja ennustettu kehitys maantien 110 ldnsi-
pddssd.

Vaikutus rautatieliikenteen matkustajamaaraan

Hankearvioinnissa ei tarkasteltu moottoritiehankkeen vaikutuksia rautatieliikenteen
matkustajamaariin. Yhtendisen moottoritieyhteyden valmistumisella oli kuitenkin
selked vaikutus Helsinki-Turku-valin rautatieliikenteen matkustajamaaraan. Karjaa-
Turku-valilld matkustajamaara laski vuonna 2009 noin 8 9, edellisvuodesta. Lasku ei
kuitenkaan johtunut pelkastaan moottoritien valmistumisesta, vaan siihen vaikuttivat
myos bensiinin halpeneminen, junamatkojen kallistuminen ja talouden taantuma.
(Korpi-Hyoévalti 2010)

Yhteenveto

Hankkeen liikennemaarat ovat kasvaneet tehtya liikenne-ennustetta voimakkaammin.
Tehdyssé ennusteessa on oletettu litkennetta siirtyvdn mm. valtatieltd 2 ja maantielta
186 uudelle yhteydelle, mutta ilmeisesti ndma siirtymat ovat olleet ennustettua suu-
rempia. Tehdyn ennusteen heikkoutena ovat olleet rinnakkaistieksi jaavalle vanhalle
osuudelle tehdyt arviot. Kdytannossa uudelle yhteydelle on siirtynyt enimmillédan noin
85 9, vanhan tien liikenteesta. Vilkkaimmilla osuuksilla siirtyma uudelle yhteydelle
on ollut noin 70 9%,. Raskaasta liikenteestd uudelle yhteydelle on siirtynyt vastaavasti
85-90 %.

Liikenne-ennusteen ylittyminen vaikuttaa myos muihin tarkasteluihin. Selvimmin sen
pitaisi nakya turvallisuusvaikutuksissa seka aika- ja ajoneuvokustannuksissa. Kannat-
tavuuslaskelmassa arvioituun hyo6ty-kustannussuhteeseen ennusteen ylittyminen
vaikuttaa nostavasti.
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2.4.3 Matka-ajat ja nopeudet

Hankearvioinnin yhteydessa ei ole erikseen kuvattu matka-aikojen muutoksia, mutta
ne kerattiin suunnittelun aikana tehdyistéd IVAR-tarkasteluista. Hankearvioinnin jal-
keen ochjelmistoa on paivitetty useampaan kertaan. Matka-aikoihin vaikuttava paivitys
on tehty palvelutasomalleihin vuonna 2003, mutta vuodelle 2010 arvioituihin matka-
aikoihin paivityksen vaikutus on vdhainen (alle 0,3 min). Vuodelle 2030 ennustetulla
liikenteelld vanha tie olisi aiempien palvelutasomallien mukaan ruuhkautunut selvasti
nykyisia malleja voimakkaammin. Matka-aikojen ero on enimmillaén 2 minuuttia, mil-
(3 on seurausvaikutus myos laskettuihin aikakustannussaastoihin.

Arvioitu matka-aikasaasto on valtatien 1 suunnassa noin 10 min kevyttd ajoneuvoa
kohti. Raskailla ajoneuvoilla sdastdé on noin 10,5 minuuttia. Valtatien 25 suunnan
matka-aikasédastoksi on laskelmissa arvioitu noin 2,5-3,0 minuuttia kevyille ajoneu-
voille ja 1,5-2,0 minuuttia raskaille ajoneuvoille. Lilkenneméaarien ennustetulla kas-
vulla ja toteutuneilla lilkennemaarilld ei ole vaikutusta hankearvioinnissa tehtyihin
matka-ajasta riippuviin ajoneuvoa kohti laskettuihin kustannussaastoihin. Liikenne-
maarien kasvu ennustettua nopeammin lisaa kuitenkin aikasaastoja.

Nykyiselld IVAR-ohjelmistoversiolla lasketut keskinopeudet vuodelle 2030 ovat valta-
tien 1 suunnassa vanhalla tielld 78 km/h kevyille ja 68 km/h raskaille ajoneuvaoille.
Moottoritielld vastaavat nopeudet ovat 104 ja 88 km/h. Merkittavid eroja hankearvi-
ointiin ndhden ei tuloksilla ole.

Valtatien 1 keskinopeudet hankearvioinnissa v. 2010 ja
jalkiarvioinnissa v. 2013
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Kuva 10. Valtatien 1 keskinopeudet hankearvioinnissa vuonna 2010 ja jdlki-
arvioinnissa lasketut vastaavat arvot vuoden 2013 litkennemdidrillG ja
tieverkolla.

Nykyisen IVAR-ohjelmiston siséaltama tierekisteritieto vuoden 2013 lilkkennemaarien
kanssa vastaa hyvin hankearvioinnin yhteydessa tehtyja arvioita keskinopeuksista.
Erillisia matka-aika tai nopeusmittauksia ei tassa yhteydessa ole tehty.
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2.4.4 Liikenneturvallisuus

Tapahtuneet onnettomuudet

Onnettomuusaineistona kaytettiin ennen-tilanteessa Lohjanharjulla vuosien 2002-
2004 tietoja ja Muurla-Lohja-valilld vuosien 2005-2007 tietoja. Jalkeen-tilanteessa
kaytettiin Lohjanharjulla vuosien 2006-2013 tietoja ja Muurla-Lohja-valilld vuosien
2009-2013 tietoja. Aineistot kasittavat poliisin tietoon tulleet onnettomuudet.

Lohjanharjulla (nyk. mt 1125, mt 110) tapahtui vuosien 2002-2004 vélisena aikana
yhteensa 19 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta, joista kaksi oli kuolemaan
johtaneita. Onnettomuuksia tapahtui keskimaarin 6,3 vuodessa. Jalkeen tilanteessa
vuosien 2006-2013 aikana henkilévahinkoon johtaneita onnettomuuksia tapahtui yh-
teensa 28, joista kaksi on johtanut kuolemaan. Onnettomuuksia tapahtui jalkeen vai-
heessa keskimaarin 3,5 vuodessa (noin 45 9%, vahemman kuin ennen-tilanteessa).

Muurla-Lohja-vélilla tapahtui vuosien 2005-2007 aikana yhteensa 56 henkilévahin-
koon johtanutta onnettomuutta, joista 6 johti kuolemaan. Keskimaarin onnettomuuk-
sia tapahtui 18,7 vuodessa. Jalkeen-tilanteessa vuosien 2009-2013 aikana henkiléva-
hinkoon johtaneita onnettomuuksia tapahtui yhteensa 43, joista viisi on johtanut kuo-
lemaan. Onnettomuuksia tapahtui keskimaarin 8,6 vuodessa (noin 55 9%, vahemman
kuin ennen-tilanteessa).

Henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien vuotuinen maara on vahentynyt sel-
vasti moottoritien rakentamisen jédlkeen. Niin ikddn kuolemaan johtaneet onnetto-
muudet ovat vahentyneet Ghes kaikilla osuuksilla. Tarkastelussa tulee kuitenkin ottaa
huomioon tarkastelun lyhyt ajanjakso seka havaintojen pieni maara.

Henkilévahinko-onnettomuuksien kehitys yhteysvililla Lohjanharju-Muurla
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Kuva 11. Henkilbvahinko-onnettomuuksien kehitys yhteysvdlillé Muurla-

Lohjanharju.
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Onnettomuusasteet

Yhteysvalin liikenneturvallisuuden kehitysta tarkasteltiin myds onnettomuusastetta
ja onnettomuustiheytta kayttaen. Onnettomuusaste kuvaa onnettomuuksien maaraa
suhteessa likkennesuoritteeseen ja onnettomuustiheys onnettomuuksien maaraa suh-
teessa tarkasteltavan osuuden pituuteen. Tarkastelussa olivat mukana vain henkilé-
vahinkoon johtaneet onnettomuudet.

Lohjanharjulla onnettomuusaste (hvjo/100 milj. ajon. km) oli ennen-tilanteessa 10,53
ja jalkeen tilanteessa 3,15. Onnettomuusaste oli Muurla-Lohja-vélilla ennen-
tilanteessa 8,23, kun jalkeen-tilanteessa onnettomuusaste oli valtatielld 1 1,57 ja
maantielld 110 4,32. Yhteysvélin Muurla-Lohja yhteenlaskettu onnettomuusaste on
niin ikdan pienentynyt jalkeen-tilanteessa ennen-tilanteeseen verrattuna (jalkeen
5,89). Onnettomuusaste on pienentynyt merkittdvdmmin Lohjanharjulla Muurla-
Lohja-yhteysviliin verrattuna (Lohjanharjulla noin 70 9%, Muurla-Lohja-yhteysvalilld
lBhes 30 9). Valtatien 1 osalta toteutunut onnettomuusaste on aiemmin arvioitu
myos tieosittain (kuva 13).

Onnettomuusasteen kehitys yhteysvililla Lohjanharju-Muurla
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Kuva 13. Toteutuneet onnettomuusasteet valtatielld 1 tieosittain (Klang et al.
2013).

Tieosittain tarkasteltaessa toteutuneissa onnettomuusasteissa ei ole kovin merkittavia
eroja. Yksikaan osuus uudella moottoritielld ei nouse tasolle 0,04, jota hankearvioinnin
teon aikaan kaytettiin moottoriteiden keskimaaraisena onnettomuusasteena.

Onnettomuustiheydet

Tarkasteltaessa onnettomuustiheyden kehitysta voidaan todeta, etta henkilévahinkoon
johtaneiden onnettomuuksien kehitys on ollut positiivista: onnettomuustiheydet
ovat pienentyneet huomattavasti kaikilla tarkastelujaksoilla. Onnettomuustiheyden
perusteella voidaan lisdksi todeta, ettd kaikkien ennen-tilanteessa olleiden vaylien
onnettomuustiheys on laskenut uuden moottoritien rakentamisen jalkeen. Onnetto-
muustiheys (hvjo/100 km) putosi Muurla—Lohja-yhteysvililld noin 33:sta vajaaseen
16:een (hieman yli 50 %). Lohjanharjulla onnettomuustiheys putosi noin 160:sta noin
80:een (noin 50 %).
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Kuva 14. Onnettomuustiheyden kehitys yhteysvdililld Muurla—-Lohjanharju.

Valtatien 1 osalta onnettomuustiheyden vaihtelut on aiemmin arvioitu myés tieosittain
(kuva 15). Onnettomuustiheyden tieosittaiset vaihtelut ovat varsin samantyyppisia
kuin onnettomuusasteiden vaihtelut. Huomattavaa on, ettd Lohja-Lohjanharju-valilla
onnettomuustiheys on varsin pieni, vaikka osuudella on selvasti muuta tiejaksoa
suurempi lilkkennemaara.
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2013).
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Yhteenveto

Hankearvioinnin aikana moottoritien rakentamisen seurauksena onnettomuuksien
arvioitiin vdhenevan noin 50 9%, ja kymmenessa vuodessa arvioitiin valtyttavan 250-
300 henkilévahinkoon johtaneelta onnettomuudelta, joissa kuolisi noin 50 ihmista ja
loukkaantuisi noin 500 ihmista.

Onnettomuuksien jédlkeen-tarkasteluissa poliisin tietoon tulleiden henkilévahinkoon
johtaneiden onnettomuuksien vuotuinen vdhenema on ollut Lohjanharjulla 45 9% ja
Muurla-Lohja-yhteysvalilla 55 9%,. Niin ikdan onnettomuusasteet (hvjo / 100 milj. ajon.
km) ovat pienentyneet: Lohjanharjulla noin 70 9, ja Muurla-Lohja-yhteysvalillad (sis.
sekd VT1 ettd MT110) ldhes 30 9%. Myods onnettomuustiheydet (hvjo / 100 km) ovat
pienentyneet huomattavasti: Muurla-Lohja-yhteysvalilld hieman yli 50 9%, ja Lohjan-
harjulla noin 50 %,

Prosentuaalisen tarkastelun perusteella voidaan siis todeta, ettd hankearvioinnin yh-
teydessa tehty henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien vahenemaarvio on
ollut melko tarkka. Pelkastdgan onnettomuusmaarien kehitysta arvioitaessa seka on-
nettomuustiheystarkasteluiden perusteella voidaan todeta, ettd hankearvioinnin on-
nettomuusvdhenemaarvio on pitdnyt lGhes paikkansa. Onnettomuusaste on sen si-
jaan pienentynyt hankearviointiin ndhden vdhemman, kun Muurla-Lohja-yhteysvalin
onnettomuusaste on pienentynyt vain 30 9%,. Hankearvioinnin ja toteutuman valinen
ero johtuu siita, ettd hankearvioinnin liikenne-ennusteen mukaan erityisesti maantien
110 liikenteen oletettiin siirtyvan ldhes kokonaan uudelle moottoritielle, mutta tosi-
asiassa rinnakkaistien lilkennemaéarat eivat moottoritien rakentamisen seurauksena
pienentyneet ennustetulla tavalla. Myos Muurla-Lohja-valilla liikenteen kasvu on ollut
ennustettua suurempaa, mika selittyy osin silld, ettd moottoritien valmistuminen on
siirtdnyt pitkdnmatkaista liikennetta valtatieltd 2 valtatielle 1. Liikenteen kokonais-
valtainen, ennustettua suurempi kasvu vaikuttaa suoritteeseen, ja toisaalta maantien
110 onnettomuuksien kokonaismaara ei ole pienentynyt samassa suhteessa kuin Lii-
kennemaara on vahentynyt, jolloin nama molemmat tekijat vaikuttavat koko yhteys-
valin onnettomuusasteeseen.

Maéarallisen tarkastelun perusteella voidaan todeta, ettd arvioitu henkilévahinkoon
johtaneiden onnettomuuksien vahenema oli optimistinen. Jalkeen-tarkastelun perus-
teella vuotuinen henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maaran vahentymi-
nen on Lohjanharjulla sekd Muurla-Lohja-yhteysvililla jalkeen-tilanteessa (nykyiselld
onnettomuuskehitykselld ja nykyisilla liikennemaarilld) ollut yhteensa noin 130 on-
nettomuutta kymmenessa vuodessa, kun hankearvioinnissa henkilévahinkoon johta-
neiden onnettomuuksien arvioitiin vdhentyvan noin 250-300 onnettomuudella kym-
menen vuoden aikana. Yhteysvalia koskevasta jalkeen-arviosta puuttuvat kuitenkin ne
onnettomuusvdahenemat, jotka arvioitiin saavutettavan muilla reiteilld, kuten valtatiel-
3 2 ja maantielld 186. Hankearvioinnissa naiden osuus koko onnettomuusvahene-
masta oli 16 %,.

Hankearvioinnissa IVAR-ohjelmiston turvallisuusmalleja ei kaytetty, jolloin niiden
uusimisella vuonna 2010 ei ole suoraa vaikutusta saatuihin tuloksiin. Taustalla on
kuitenkin voinut olla tieto IVAR-laskelmien tuloksista, jotka hankearvioinnin teon ai-
kaan yliarvioivat onnettomuusmaaria selvasti.
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2.4.5 Kannattavuuslaskelman toteutuminen

Kannattavuuslaskelman toteutumisen arviointi on lukuisista IVAR-ohjelmiston muu-
toksista johtuen vaikeaa tehda kattavasti. Seuraavassa on analysoitu vuosien 2010-
2013 valiselta ajalta arvioitujen ja toteutuneiden hyotyjen osuutta hankkeen arvioi-
duista kokonaishyodyista. Koska IVAR-laskelmat on aikoinaan tehty erikseen erdan-
laiselle perusverkolle, joka kattoi vertailuverkossa valtatiet 1 ja 25 sekd aiemman
moottorililkennetien 1186 ja hankeverkossa uudet yhteydet seké rinnakkaisteiksi jaa-
neet osuudet, on arvioinnit tehty erikseen naille osuuksille. Kannattavuuslaskelmaa
on taydennetty EMME-tarkastelujen pohjalta saaduilla liikenteen siirtymilld mm. val-
tatieltd 2 ja maantieltd 186. Nama hyodyt on edelleen arvioitu erikseen.

Aikasaastot

Hankearvioinnissa IVAR-chjelmistolla arvioiduista aikasaastoista vuoteen 2013 men-
nessa kertyneiden kevyiden ajoneuvojen aikasadstéjen osuus on noin 14 9, ja raskai-
den noin 12 9%,. Naiden toteutuminen voidaan arvioida pienemmaksi, koska liikenne ei
ole arvioidulla tavalla siirtynyt rinnakkaistieltd uudelle yhteydelle. Raskaiden ajoneu-
vojen osalta myos lilkkennemaarien ennustettua vahaisempi kasvu pienentda niiden
hyo6tyja. Arvio toteutuneista ensimmaisten vuosien aikakustannushyodyistd on 13 9
ja 10 %.

Laajemmalta verkolta uudelle valtatieyhteydelle siirtyneiden aikasaastéjen osuus kai-
kista aikasaastoista on hankearvioinnissa ollut 25 9. Koska liikenne on kokonaisuu-
dessaan kasvanut ennustettua voimakkaammin, ovat siirtyvan lilkenteen aikasdastoét
olleet arvioitua suurempia. Arviota siirtyvan liikenteen hyodyista on korotettu 20 9,
kevyiden ajoneuvojen osalta.

Hankearvioinnissa arvioidut nopeudet vastaavat LAM-pisteistd mitattuja nopeuksia
varsin hyvin. Siksi nopeustasojen vaikutusta ei ole erikseen tarkasteltu. Hankearvioin-
nissa aikasaastojen on arvioitu olevan 364,5 milj. €, jolloin vuoden 2013 loppuun
mennessa niista pitdisi toteutua noin 50,6 miljoonaa euroa. Toteutuneiden aikasaas-
tojen vuoden 2013 loppuun mennessa voidaan arvioida olevan [dhes yhta suuria kuin
hankearvioinnissa. Alitus on euromaaraisena noin 2,2 miljoonaa euroa. Koska hanke
valmistui noin vuoden suunniteltua aiemmin, ovat toteutuneet hyédyt olleet kaytan-
nossa noin 20 9%, arvioitua suuremmat. Tata hyotya ei kuitenkaan ole otettu mukaan
jalkiarviointiin, koska se on laskettu hankearvioinnista riippumattomaksi rahoitus-
tavan hyodyiksi.

Ajoneuvokustannussaastot

Ajoneuvokustannussaastojen arvioitu kehittyminen on tehty vastaavalla tavalla kuin
aikasaastdjen. Nopeustason noususta johtuen ovat etenkin kevyiden ajoneuvojen ajo-
neuvokustannukset lisdantyneet hankearvioinnissa kaytetylld perusverkolla. Ensim-
maisten vuosien osuus naista lisdkustannuksista on suurempi kuin aikasaastoissa.
Siirtyvan liikenteen aiheuttamat ajoneuvokustannussaastét ovat kuitenkin olleet suu-
rempia kuin perusverkon ajoneuvokustannusten lisdykset.

Hankearvioinnin perusteella vuoden 2013 loppuun mennessa ajoneuvokustannus-
saastoista olisi pitanyt toteutua noin 10,3 miljoonaa euroa. Naiden voidaan arvioida
toteutuneen huomattavasti hankearvioinnin kannattavuuslaskelmaa suurempana.
Ylityksen arvioidaan olevan lahes 50 9, ja euromaaraisena se on noin 5 miljoonaa eu-
roa.
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Onnettomuuskustannussaastot

Onnettomuuskustannussaastéjen osalta Lyhyt tarkastelujakso ei riitéd tekemaan luo-
tettavia arvioita toteutuneista vaikutuksista. Onnettomuusasteiden ja -tiheyksien ke-
hittyminen tukisi aiemmin tehtyja arvioita, mutta onnettomuusmaarien pohjalta tehty
arvio antaisi aihetta olettaa, ettd hankearvioinnin aikana kaytetyt arviot onnetto-
muusasteista ovat olleet selvasti liian suuria. Tarkempaa tietoa tuolloin kaytetyista
onnettomuusasteista ei kuitenkaan ole enada kaytettavissa.

Koska onnettomuuskustannussaastoihin liittyy selvasti epavarmuutta, on tissa kay-
tetty arviota, joka on tehty onnettomuusasteita ja -méaaria koskevien analyysien kes-
kiarvona. Ensimmaisten vuosien osuus onnettomuuskustannussaastdistd on arvioitu
olevan noin 13 9%, mutta analyysien perusteella toteutuneiden saastéjen osuus on
noin 10 9%. Euromaaraisend hyoétyjen vahennys olisi talléin 7 miljoonaa euroa. Jos
hankkeen valmistumisen nopeutuminen otettaisiin mukaan, vahennys olisi ollut suu-
ruusluokkaa 2 miljoonaa euroa.

Muut kustannuserat

Muiden hyotyjen tai lisdkustannusten kehittymisen on arvioitu tapahtuvan suunnitel-
lusti. Niiden osalta ei ole myoskaan laskettu valmistumisen aikaistumisesta johtuvia
vaikutuksia.

Toteutuneet rakennuskustannukset ovat olleet noin 300 miljoonaa euroa, kun niiden
on hankearvioinnissa arvioitu olevan 2 000 miljoonaa markkaa eli noin 337 miljoonaa
euroa. Vaikutusta rakennusaikaisiin korkoihin ei ole arvioitu.

Yhteenveto

Kannattavuuslaskelman hyéty-kustannussuhteen 1,7 toteutumista voidaan arvioida
silla, mika osuus siita olisi toteutunut vuoden 2013 loppuun mennessa. Edelld esite-
tyilld perusteilla voidaan arvioida, ettd alkuperdisen laskelman mukaan toteutuma
olisi 0,24 eli 13,7 9% alkuperadisestd HK-suhteesta. Tamanhetkisen arvion mukaan to-
teutuma olisi 0,25 eli 14,6 9% alkuperaisesta. N&illd perusteilla voidaan arvioida etta
aikoinaan tehty arvio kannattavuudesta tulee ylittymaan jonkin verran. Jos kehitys
jatkuu vastaavantyyppisesti, tulee hankkeen HK-suhde olemaan noin 1,9. Tassa ar-
viossa on kaytetty hankearvioinnin aikaan tehtyja laskentaperusteita, -menetelmia ja
ajoneuvokustannusten yksikkéarvoja, jolloin se on suoraan vertailtavissa tehtyyn al-
kuperaiseen HK-suhteeseen.

Jos PPP-toteutuksen ansiosta saavutetut lisahyodyt otettaisiin mukaan tarkasteluun,
olisi arvio toteutuvasta HK-suhteesta noin 2,3.

Vuoden 2000 jalkeen laskentaperusteisiin (mm. korkokanta 4 %) ja yksikkéarvoihin
tehdyt muutokset seka aika- ja onnettomuuskustannuksiin tehdyt menetelmamuutok-
set parantavat hankkeen kannattavuutta entisestaan. Tamanhetkiselld korkokannalla
ja yksikkohinnoilla laskettuna toteutuva HK-suhde tulisi olemaan suuruusluokkaa
2,2-23.

Tehdyn jalkiarvioinnin perusteella voidaan todeta, ettd hankearviointi on hankkeen
laajoista vaikutuksista huolimatta onnistunut ainakin kannattavuuslaskelman osalta
erittain hyvin.
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3 Vit 5 Joroinen-Varkaus

3.1 Hankekuvaus

3.1.1 Kohde

Valtatie 5 on valtateiden 4 ja 8 ohella Suomen tarkeimpia pohjois-eteldsuuntaisia yh-
teyksid. Samalla se on Pohjois- ja Eteld-Savon maakuntien tarkein yhteys paakaupun-
kiseudulle. Lusin ja Kemijarven valinen osuus kuuluu yleiseurooppalaiseen TERN-
verkkoon. Valtatien 5 yhteysvali Joroinen-Varkaus on 19 km pitka. Vanha tie oli kapea,
ruuhkainen ja tasaukseltaan heikko. Tielld oli runsaasti tasoliittymia, jotka olivat
etenkin taajamien kohdalla vaarallisia.

-, B .
BPeavn'c

Kuva 16. Hankkeen sijainti.
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3.1.2 Suunnitteluhistoria

Valtatien 5 Joroinen-Varkaus-valin liikenteellinen ratkaisu on syntynyt seuraavien
selvitysten ja suunnitelmien pohjalta:

e Valtatien 5 parantaminen valilla Joroinen-Varkaus, pdasuuntaselvitys (1988)

e Valtatien 5 parantaminen valilld Koskenkyld—Mutala, toimenpideselvitys
(1988)

e Valtatien 5 parantaminen valilla Joroinen-Varkaus, yleissuunnitelma (1990)

e Joroisten varalaskupaikkaa ja sen liitannaisalueita koskeva yleissuunnitelma
(2000).

Yleissuunnitelman ja muiden suunnitelmien pohjalta hankkeesta on laadittu tiesuun-
nitelma seuraavasti:

e Valtatien 5 parantaminen valilla Joroinen-Varkaus (2000)
e Muutossuunnitelma valilla Kaislaharju-Kuvansi, Joroisten kunta (2002).

Hankkeesta on tehty myos Tielaitoksen strategiseen projektiin "S12 Paateiden paran-
tamisratkaisut” erillinen selvitys uusien tietyyppivaihtoehtojen vertailusta vuonna
2000. Selvityksessa on vertailu useita vaihtoehtoisia poikkileikkauksia ja niiden vali-
sia vaikutuseroja useista eri nakokulmista. Osana naitd on myos arvioitu eri poikki-
leikkausten eroja toimivuuden, turvallisuuden ja lilkennetalouden kannalta.

3.1.3 Suunnitteluratkaisu

Parannettava tieosuus sijoittuu padosin uudelle linjaukselle. Eteldosuudella, Kosken-
kylan ja Joroisten kirkonkylén valilld uusi linjaus sijaitsee vanhan tien lansipuolella.
Joroisten kirkonkylastad pohjoiseen uusi linjaus sijaitsee vanhan tien itédpuolella. Ku-
vansin taajaman eteldpuolella se risteaa jalleen vanhan valtatien kanssa ja siirtyy sen
lGnsipuolelle yhdistyen vanhaan valtatiehen Varkauden Hayrildssa. Valilla Heindaho—
Varkaus uusi valtatie on kaksiajoratainen. Suunnitelmien mukaan hanke sisélsi seu-
raavia rakennus- ja parantamistoimenpiteita:

e uutta valtatietd 19 km (mitoitusnopeus 100 km/h)

e uusia eritasoliittymia 5 kpl

e valtateiden 5 ja 23 risteyksessa sijaitsevan eritasoliittyman parantaminen
neljaramppiseksi

e lentokoneiden varalaskupaikka Kotkanharjun ja Kaislaharjun valille

e uusia siltoja 20 kpl

e melusuojauksia 420 metria

e kevyen litkenteen vaylid 4,5 km.

Hankkeen kustannusarvio valilld Joroinen-Varkaus (paaluvéli 0-18 700) oli 27,6 mil-
joonaa euroca (Maku 117,8; 1995=100). Kustannusarvio oli muutossuunnitelman (hy-
vaksymispaatos 21.1.2003) mukainen, jossa alkuperaistad tiesuunnitelmaa muutettiin
lissamallad keskikaiteet ohituskaistojen kohdille. Paaluvalin 18 700-20 100 kustannus-
arvio oli 1,2 miljoonaa euroa (Maku 120,7; 1995=100).
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3.2 Hankearviointi

3.2.1 Menetelmat

Joroinen-Varkaus-hankkeen hankearviointi valmistui vuonna 1999, jolloin hankkeen
tiesuunnitelma oli tekeilld. Siina arvioidut vaikutukset jaettiin seuraaviin alakohtiin:

e liikenne ja palvelutaso

o turvallisuus

e aluerakenne ja maankaytto

e ymparisté

e sosiaaliset vaikutukset

¢ rakentamisen kysyntavaikutukset.

Kussakin alakohdassa hankkeen investointivaihtoehtoa verrattiin nykytilanteeseen.
Muita vaihtoehtoja ei arvioinnissa kasitelty, mutta mm. poikkileikkauksen osalta niita
tarkasteltiin erillisessa selvityksessa vuonna 2000.

Hankearvioinnin laatimisen aikaan Tiehallinnolla oli kdynnissa tiehankkeiden hanke-
arviointien yhtenaistamista koskeva projekti, jossa kaytiin [@pi useiden hankkeiden
arviointeja. Joroinen-Varkaus-hanke oli yksi ndistd hankkeista ja tuloksista kaytiin
vélilld voimakastakin keskustelua Tiehallinnon, tiepiirin ja eri konsulttien valilla. Tas-
sa jalkiarvioinnissa keskitytdaan kuitenkin tiesuunnitelman laatineen konsultin teke-
maan hankearviointiin.

Hankearvioinnissa on kaytetty liikenne-ennustetta, joka on vastannut yleisia liikenne-
ennusteita valilld Joroinen-Kuvansi. Sen sijaan valilld Kuvansi-Varkaus liikenteen
kasvun on arvioitu olevan vuoteen 2035 mennessa noin 80 9%,, kun yleisen liikenne-
ennusteen mukaan kasvun on silloin arvioitu olevan noin 48 9%,.
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Kuva 17. Hankearvioinnissa kéytetty litkenne-ennuste.

Hankearvioinnissa ja tiesuunnitelmassa on esitetty oheisen taulukon mukainen hyo-
ty-kustannuslaskelma. Kustannusten indeksitasoa ei ole kerrottu.

Taulukko 3.  Hankkeen kannattavuuslaskelma (markat muunnettu euroiksi).

Saéstot [ME€]

Kunnossapitokustannukset -1,4
Ajoneuvokustannukset 4,6
Aikakustannukset 28,0
Onnettomuuskustannukset 9,0
Ymparistokustannussaastot 1,2
Jaanngsarvo

Hyédyt yhteensa 41,4
Rakentamiskustannukset 23,8
korko 2,0
Kustannukset yhteensa 25,8
Hyéty-kustannussuhde 1,6

3.2.2 Vaikutusten analyysi

Koska tassa jalkiarvioinnissa tarkastellaan niitd padosin liikenteellisid vaikutuksia,
joilla on suurin merkitys kannattavuuslaskelmaan, ja jotka ovat todennettavissa ilman
laajempia selvityksid, on seuraavassa kuvattu tiivistetysti tiesuunnitelmaselostukses-
sa ja hankearvioinnissa analysoituja vaikutuksia.
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Sujuvuus

Hankearvioinnissa tieyhteyden nopeustason arvioitiin kasvavan 72 km/h:sta tasolle
97 km/h. Palvelutason arvioitiin parantuvan luokasta E (huono) yksiajorataisella
osuudella luokkaan C (tyydyttdva) ja kaksiajorataisella osuudella luokkaan A (erittdin
hyva). Hankearvioinnissa esitetyista tiedoista ei suoraan voida paatelld arvioituja
matka-aikamuutoksia, mutta tassa yhteydessa ne on keréatty hankearvioinnin rinnalla
tehdyista erillisistd IVAR-tarkasteluista.

Matka-ajat (min) valtatielld 5 ennen ja jilkeen tilanteessa
20
15 -
(=
= 10
5 -
O -
Vanha vt 5 Uusivt 5
W Kevyet autot 2005 M Raskaat autot 2005 M Kevyet autot 2030 m Raskaat autot 2030

Kuva 18. Matka-ajat valtatielld 5 ennen- ja jélkeen-tilanteessa.

Tehtyjen tarkastelujen mukaan kevyiden ajoneuvojen matka-aikasaasto olisi noin 2,9
minuuttia ja raskaiden 1,5 minuuttia. Huomattakoon, ettd IVAR-tarkasteluissa
nopeusmuutos on kevyilld ajoneuvoilla 17 km/h ja raskailla 7 km/h, kun hanke-
arvioinnissa sen on arvioitu olevan 25 km/h.

Turvallisuus

Tiesuunnitelmaselostuksessa turvallisuusvaikutuksia ja -kehitysta kuvattiin asiantun-
tija-arvioiden avulla. Onnettomuusvahenemaksi arvioitiin 40 9, eli 13,6 onnettomuut-
ta/vuosi ja 2,4 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta/vuosi. Onnettomuus-
vahenemaarviota tasmennettiin hankearvioinnin yhteydessa samalla, kun selvitettiin
rinnakkaistarkastelussa esiintyneita tulkintaristiriitoja. Samalla on otettu huomioon
Varkauden kohdan kaksiajorataistaminen, joka ei sisaltynyt alkuperdiseen tiesuunni-
telmaan ja sen hankearviointiin. Onnettomuusvahenemaksi arvioitiin vuoden 2005
tasossa 2,9 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta vuodessa. Jalkiarvioinnissa
onnettomuusvahenemaa on verrattu tdhdn uudempaan arvioon.

Erillistarkasteluna tehdyssa poikkileikkausselvityksessa arvioitiin suunnittelualueella
tapahtuvan keskimaarin 6 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta vuodessa,
joista 5 tapahtuisi valtatien 5 osuudella.
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3.3 Toteutus

Hankkeen rakentaminen alkoi vuoden 2003 syksylld ja uusi tie avattiin liikenteelle
syksylld 2005. Lopulliset paallystekerrokset ja viimeistelyt tehtiin vuonna 2006.
Hankkeen toteutuneet kustannukset paaluvalilld 0-20 100 olivat yhteensa 29,2 mil-
joonaa euroca (Maku 120,7; 1995=100). Rakentamisen aikana ei tehty merkittavia
muutoksia Joroinen—Varkaus-valin suunnitelmiin.

Hankkeen toteutuksen yhteydessa toteutettiin erillisena urakkana valtatien 5 nelikais-
taistaminen Kapykankaan eritasoliittyman ja Varkauden portin valilla. Téméan osuu-
den vaikutuksia on osittain kasitelty tehdyssa jalkiarvioinnissa, mutta tulokset ja joh-
topaatokset koskevat varsinaista hanketta Joroinen-Varkaus (Kapykankaan eri-
tasoliittyma).

3.4 Jalkiarviointi

3.4.1 Liikennemaarien toteutunut kehitys

Tarkasteltavan tieyhteyden eteldosissa (tieosat 144-145) liikennemaarien kehitys on
noudattanut hyvin hankearvioinnissa kaytettya ennustetta. Ennustetun kehityksen
perusteella vuodelle 2013 laskettu lilkennema&ara oli noin 8 200 ajoneuvoa vuorokau-
dessa kun toteutunut méaara oli 7 900 ajoneuvoa vuorokaudessa. Ennuste vuodelle
2035 on 10 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Valtakunnallisen tieliikenne-ennusteen
perusteella laskettu ennuste on 9 300 ajoneuvoa vuorokaudessa.

Hankearvioinnissa ei laadittu erillista raskaan lilkenteen ennustetta. Sen maara ei ole
kehittynyt aivan samaa tahtia muun liikenteen kanssa. Vuonna 2005 raskaan liiken-
teen maara oli noin 860 ajoneuvoa vuorckaudessa ja vuonna 2013 noin 930 ajo-
neuvoa vuorokaudessa.

Tieyhteyden pohjoisosassa (tieosa 146) ennustetusta kehityksesta on jasty huomat-
tavasti enemman. Ennuste vuodelle 2013 oli 11 000 ajoneuvoa vuorokaudessa kun
toteutunut maara oli 8 900 ajoneuvoa vuorokaudessa. Ennuste vuodelle 2035 oli
15 000 ajoneuvoa vuorokaudessa ja valtakunnallisen tieliikenne-ennusteen perusteel-
la laskettu ennuste 11 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.
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Lilkennemaarien kehitys tieosilla 144-145
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e Toteutunut === Valtakunnallinen tieliikenne-ennuste e Hankearvioinnin ennuste
Kuva 19. Liikennemdicirdin toteutunut ja ennustettu kehitys tarkasteltavan
tieyhteyden eteldosissa (tieosat 144-145).
Liilkennemaarien kehitys tieosalla 146
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Kuva 20. Liikennemdicirdin toteutunut ja ennustettu kehitys tarkasteltavan

tieyhteyden pohjoisosassa (tieosa 146).

Raskaan liikenteen maara on kasvanut hieman muuta liikennettd nopeammin. Vuonna
2005 maara oli noin 650 ajoneuvoa vuorokaudessa ja vuonna 2013 noin 930 ajo-
neuvoa vuorokaudessa.
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Rinnakkaistieksi jadneen maantien 4557 liikennemaara (KVL) Joroisten ja Kuvansin
valilld on vuonna 2013 ollut noin 1 200 - 1 300 ajon/vrk ja Kuvansin pohjoispuolella
2 600 ajon/vrk. Hankearvioinnissa ei kerrota, mika osuus liikenteesta on arvioitu jaa-
van vanhalle tielle. Erillisessad poikkileikkausselvityksessd Kuvansin etelapuolella
vanhan tien lilkkennemaaréksi on arvioitu noin 500 ajon/h eli noin 6-7 9, kokonaislii-
kenteesta. Nykyisten tierekisteritietojen mukaan osuus kokonaisliikenteestd on kui-
tenkin suuruusluokkaa 15 %,.

Kuvansin ja Varkauden valisen liikennemaaran ennustetta alempi kehitys johtuu toi-
saalta siitd, ettd Varkauden kaupungin asukas- ja tyopaikkamaara ei ole kasvanut
suunnitelmien mukaisesti, ja toisaalta siitd, ettd kyseiselld osuudella paikallinen Lii-
kenne ei ole siirtynyt uudelle tielle ennusteen mukaisesti.

3.4.1 Matka-ajat ja nopeudet

Hankearvioinnin yhteydessa ei ole erikseen kuvattu matka-aikojen muutoksia, mutta
ne kerattiin suunnittelun aikana tehdyista erillisista IVAR-tarkasteluista. Hanke-
arvioinnin jalkeen ohjelmistoon on tehty matka-aikoihin vaikuttava paivitys vuonna
2003, jolloin otettiin huomioon muun muassa uudentyyppisten poikkileikkausten vai-
kutus palvelutasoihin. Talld ei kuitenkaan ollut merkittavaa vaikutusta ohjelmiston
laskemiin matka-aikoihin, koska ruuhkautumista ei tapahdu yhteysvalin uusia poikki-
leikkauksia sisaltyvilla osuuksilla edes ennustetuilla lilkennemaarilla.

Hankearvioinnin aikaisella ja nykyiselld IVAR-ohjelmistoversiolla lasketut keskino-
peudet vuodelle 2030 ovat valtatien 5 suunnassa vanhalla tielld 75 km/h kevyille ja
71 km/h raskaille ajoneuvoille. Uudelle yhteydelle IVAR-ohjelmisto antaa vastaavasti
nopeudet 94 km/h ja 78 km/h.

Verrattaessa IVAR-mallien antamia nopeustuloksia havaittuihin nopeuksiin voidaan
todeta, ettd nelikaistaisella osuudella sijaitsevalla Kuvansin LAM-pisteessa tehdyt
havainnot vuosilta 2010-2013 antavat keskinopeudeksi 101 km/h kevyille ajoneuvaille
ja 88 km/h raskaille, jolloin kaikkien ajoneuvojen keskinopeudeksi saadaan 99 km/h.
IVAR-tulos on samalla tienkohdalla kevyille ajoneuvoille 104 km/h ja raskaille
86 km/h. Osuuden eteldpdassa sijaitsevan LAM-pisteen (kaksikaistainen osuus)
nopeudet ovat havaintojen mukaan 87 km/h ja 82 km/h ja IVAR-mallien mukaan
91km/ha ja 76 km/h. LAM-pisteen kohdalla toisen suunnan nopeusrajoitus on
100 km/h ja toisen 80 km/h. Tarkasteluvalin ohituskaistaosuuksilla ei ole LAM-
pistettd, josta vastaavia havaintoja voitaisiin tehda.

LAM-pisteiden tietojen lisdksi erillisid matka-aika tai nopeusmittauksia ei tassa yh-
teydessa ole tehty. Hankearvioinnissa arvioitu matka-aikasaasto on valtatien 5 suun-
nassa ollut noin 4 minuuttia ajoneuvoa kohti, kun se IVAR-tarkastelujen mukaan olisi
ollut vain noin 2,6 minuuttia kevyttad ajoneuvoa ja 1,6 minuuttia raskasta ajoneuvoa
kohti. Taman suuruisella muutoksella on selvd merkitys myds arvioituihin aika-
kustannussaastéihin.

Koska hankkeen yhteydessa on toteutettu myos Varkauden kohdan nelikaistaistami-
nen, on tienkayttajien kokema matka-aikasaasto ollut IVAR-tarkasteluja suurempi.
Arvioitu matka-ajan lisdsdasté on kevyilld autoilla suuruusluokkaa 0,6 minuuttia, jol-
loin kokonaissaastoksi tulisi noin 3,2 minuuttia. Liilkennemaarien ennustetulla kasvul-
la ja toteutuneilla litkennemaarilld ei ole vaikutusta tehtyihin matka-aikasaastajen
maariin.
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3.4.2 Liikenneturvallisuus

Onnettomuusmaarat

Onnettomuusaineistona kaytettiin ennen-tilanteessa vuosien 1999-2003 tietoja ja
jalkeen tilanteessa vuosien 2006-2013 tietoja. Tassad yhteydessa tarkastelu tehtiin
tiesuunnitelmaselostuksesta ja hankearvioinnista poiketen koko silla osuudella, johon
toimenpiteet kohdistuivat (mukana myés Varkauden kohdan nelikaistaistaminen).
Aineistosta erotettiin vield erikseen hankearvioinnin osuudella tapahtuneet onnetto-
muudet. Aineistot kasittavat poliisin tietoon tulleet henkilévahinkoon johtaneet on-
nettomuudet. Joroinen-Varkaus-yhteysvalilla tapahtui vuosien 1999-2003 valisena
aikana yhteensa 27 henkiloévahinkoon johtanutta onnettomuutta, joista kolme oli kuo-
lemaan johtaneita. Onnettomuuksia tapahtui keskimaarin 5,4 vuodessa. Naista onnet-
tomuuksista 17 tapahtui hankearvioinnin osuudella, mikd merkitsee 3,4 onnettomuut-
ta vuodessa.

Jalkeen-vaiheessa vuosien 2006-2013 vélisend aikana tapahtui 26 henkildvahinkoon
johtanutta onnettomuutta, joista nelja oli kuolemaan johtaneita. Onnettomuuksia ta-
pahtui jalkeen vaiheessa keskimaarin 3,4 vuodessa. Hankearvioinnin osuudella onnet-
tomuuksia tapahtui 21 eli 2,6 onnettomuutta vuodessa. Onnettomuuksien maara on
laskenut koko osuudella 2,2 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta vuodessa,
joista hankearvioinnin osuudella 1,0 onnettomuutta vuodessa. Vahenema hankearvi-
oinnin osuudella on 27 9% ennen-tilanteeseen ndhden. Huomattavaa on, ettd hanke-
alueesta pohjoiseen Kapykankaan ja Varkauden portin liittymien valilld onnettomuuk-
sien vdhenema on 1,2 onnettomuutta vuodessa (65 9%).

Henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien vuotuinen méaara on hankearvioinnin
osuudella vahentynyt arvioitua selvasti vahemman. Tarkastelussa tulee kuitenkin ot-
taa huomioon tarkastelun lyhyt ajanjakso sekd havaintojen pieni maara. Seuraavassa
kuvassa onnettomuusmaarat on eritelty hankearvioinnin osuuteen (Varkaudesta ete-
3an) ja Kdpykangas — Varkauden portti -valille (Varkaudesta pohjoiseen).

Henkilévahinko-onnettomuuksien kehitys yhteysvililla Joroinen-
Varkaus
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Kuva 21. Henkilbvahinko-onnettomuuksien kehitys yhteysvdlilld Joroinen—

Varkaus.
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Onnettomuusaineistoon sisaltyvien onnettomuuksien sijaintitiedot on esitetty kuvis-
sa 22 ja 23. Kuvia tarkasteltaessa on huomattava niiden eripituiset tarkastelujaksot 5
ja 8 vuotta.

Ennen-aineistossa henkilovahinkoon johtaneet onnettomuudet ovat keskittyneet Jo-
roisten ja Varkauden kohdille. Kaikkia onnettomuuksia tarkasteltaessa myos muulla
osuudella on ollut muutamia onnettomuustihentymia ja -kasautumia. Jalkeen-
aineistossa kaikki onnettomuudet ovat jakautuneet varsin tasaisesti koko tarkastelu-
valille eikd henkildvahinkoon johtaneita onnettomuuskasautumia ole Varkauden koh-
taa lukuun ottamatta. Onnettomuusmaarissa ei ole merkittavia eroja eri poikkileik-
kausten vililla, mutta sen sijaan onnettomuuksien vakavuus on pienentynyt uuden
ratkaisun myota erityisesti paatielld. Huolestuttavaa kuitenkin on, ettd rinnakkais-
tieksi jaaneelld osuudella on tapahtunut kahdeksan henkilévahinkoon johtanutta on-
nettomuutta, mika on lilkkennemaarat huomioon ottaen paljon. Kuvansin kohdalla on-
nettomuustilanne on jopa huonompi kuin ennen-aineistossa. Suuri osa onnettomuuk-
sista on ollut eldinonnettomuuksia.

Analysoitaessa henkilévahinkojen maaria, on huomattava, etta varsinaisen hankealu-
een eteldpuolella sijaitsevassa liittyméassa on vuonna 2010 tapahtunut vakava mopon,
henkiléauton ja linja-auton valinen onnettomuus, jossa kuoli yksi ja loukkaantui 26
henkea.
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Kuva 22. Onnettomuuspaikat vuosina 1999-2003 ennen hankkeen toteuttamista.
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Kuva 23. Onnettomuuspaikat vuosina 2006-2013 hankkeen toteuttamisen jdl-
keen.

Onnettomuusaste ja -tiheys

Onnettomuusaste (hvjo/100 milj. ajon. km) oli vuosien 1999-2003 ennen-tilanteessa
koko tarkastelualueella 8,9 ja vuosien 2006-2013 jalkeen-tilanteessa 4,5. Jalkiarvi-
oinnin kohteena olevalla osuudella vastaavat luvut ovat 7,4 ennen-tilanteessa ja 4,6
jalkeen-tilanteessa. Hankearvioinnin tarkastelujakson onnettomuusaste on pienenty-
nyt jalkeen-tilanteessa ennen-tilanteeseen verrattuna 2,9 hvjo / 100 milj. ajon. km
(hieman alle 40 9%). Kuvassa 24 onnettomuusasteen on eritelty vastaavalla tavalla
kuin kuvan 21 onnettomuusmaarat.
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Onnettomuusasteen kehitys yhteysvalilla
Joroinen-Varkaus
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Kuva 24. Onnettomuusasteen kehitys vililld Joroinen-Varkaus.

Rinnakkaistielld (mt 4557) onnettomuusaste oli jalkeen-tilanteessa 17,9. Téma on
huomattavasti korkeampi kuin vastaavien teiden keskiarvo koko maassa, joka on 6,8.
Paatien onnettomuusaste 2,7 on koko maan keskiarvoa (4,9) alhaisempi.

Tarkasteltaessa onnettomuustiheyden (hvjo / 100 km) kehitysta voidaan todeta, etta
henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien kehitys on ollut positiivinen: onnet-
tomuustiheys on laskenut Joroisen eteldpuolelta Varkauden pohjoispuolelle noin
21:sta vajaaseen 13:een (hieman alle 40 %). Tarkasteluosuuksien valillad on kuitenkin
selva ero. Jalkiarvioinnin kohteen olevalla osuudella tiheys on ennen-aineistossa ollut
17,6 ja jalkeen-aineistossa 12,8 (alenema 27 9%,). Kapykankaan ja Varkauden portin
vélilla onnettomuustiheys on vahentynyt jopa 65 9. Kuvassa 25 onnettomuus-
tiheydet on esitetty osuuksittain.

Onnettomuustiheyden kehitys yhteysvililla
Joroinen-Varkaus
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Kuva 25. Onnettomuustiheyden kehitys vilillé Joroinen-Varkaus.
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Yhteenveto

Hankearvioinnissa onnettomuusvahenemaksi arvioitiin 40 9%, eli 13,6 onnettomuut-
ta/vuosi ja 2,4 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta/vuosi. Tasmentavassa
tarkastelussa onnettomuusvahenemaksi arvioitiin vuoden 2005 tasolla 2,9 henkilo-
vahinkoon johtanutta onnettomuutta vuodessa.

Onnettomuuksien jédlkeen-tarkasteluissa poliisin tietoon tulleiden henkilévahinkoon
johtaneiden onnettomuuksien vuotuinen maara on jalkiarvioinnin osuudella pienen-
tynyt 27 9%. Niin ikdan onnettomuusaste (hvjo/100 milj. ajon. km) on pienentynyt
hieman alle 40 9% ja onnettomuustiheys (hvjo / 100 km) noin 27 %,.

Prosentuaalisen tarkastelun perusteella voidaan todeta, ettd hankearvioinnin yhtey-
dessa tehty onnettomuuksien vdhenemaarvio (noin 40 %) oli optimistinen. Henkils-
vahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maarat ja onnettomuustiheys ovat pienen-
tyneet huomattavasti vahemman kuin arvioitiin. Vain onnettomuusaste on pienenty-
nyt suuruusluokaltaan, kuten arvioinnissa oletettiin.

Maéarallisen tarkastelun perusteella voidaan todeta, ettd arvioitu henkilévahinkoon
johtaneiden onnettomuuksien vdhenema oli liian suuri. Jdlkeen-tarkastelun perusteel-
la vuotuinen henkildvahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maaran vahentyminen
on ollut 1,0 onnettomuutta, kun hankearvioinnissa henkilévahinkoon johtaneiden on-
nettomuuksien arvioitiin vahentyvan noin 2,4 henkilévahinkoon johtanutta onnetto-
muutta vuodessa hankkeen alkuperaisessa tarkastelussa ja 2,9 tdydennetyissa tarkas-
teluissa.

3.4.3 Kannattavuuslaskelman toteutuminen

Kannattavuuslaskelman toteutumisen arviointi on hankkeen alkuperdisen Excel-
askelman lahtétietojen puuttumisen vuoksi epdvarmaa. Hankearvioinnin aikaan teh-
tyja erillisia IVAR-laskentoja ei ole otettu huomioon kannattavuuslaskelmassa. Seu-
raavassa on tarkasteltu vuosien 2005-2013 valiselta ajalta arvioitujen ja toteutunei-
den hyotyjen osuutta hankkeelle arvioiduista kokonaishyodyista.

Aikasaastot

Aikasaastojen arvioimiseen ja niiden toteutumiseen vaikuttaa oleellisesti kolme teki-
jaa: tarkasteluissa kaytettavat nopeusmallit seka arviot liikenteen kehityksesta ja siir-
tymisesta uudelle reitille.

Hankearvioinnissa on kaytetty Tieliikenteen ajokustannukset 1995 -ohjeessa kaytet-
tyja laskentamalleja tarkastelun tekijan laatimalla Excel-sovelluksella, jota ei ole do-
kumentoitu. Kyseisia malleja on kuitenkin uusittu vuoden 2005 julkaisuun, koska nii-
den todettiin antavan mm. liian alhaisia nopeuksia hankkeessa tarkastelussa mukana
olleen vanhan valtatieosuuden tyyppisille teille. Koska tarkastelussa on kaytetty tar-
kasteluhetkelld voimassa olevia ohjeita, ei mallimuutosten vaikutusta ole nyt tarkas-
teltu.

Liikenteen kasvu on kuitenkin ollut ennustettua vahdisempaa ja vanhalle tielle on jaa-
nyt arvioitua enemman litkennettd. Naiden yhteisvaikutuksena voidaan arvioida, ettd
vuoteen 2013 mennessa toteutuneet aikakustannushyédyt ovat olleet keskim&arin
noin 10 9%, alhaisemmat kuin hankearvioinnissa on esitetty. Raskaan liikenteen osuut-
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ta ei hankearvioinnissa ole erikseen esitetty, mutta sen osalta hyodyt ovat toteutu-
neet kevyitd ajoneuvoja vahaisempina. Koska nykyinen valtakunnallinen liikenne-
ennuste ei tue yhteysvilille hankearvioinnissa esitettyd suurempaa kasvua, voidaan
arvioida, ettd aikakustannushydtyjen maara jaa vahintdan 10 9, arvioitua pienem-
maksi. N&illd perusteilla on hankearvioinnissa esitetysta diskontatuista aikakustan-
nussaastoista (28,0 milj. €) vuoteen 2013 mennessa jaanyt toteutumatta noin 1,2 mil-
joonaa euroa ja arvio vuoteen 2035 toteutuvista aikakustannussaastéista on yhteensa
noin 25,2 miljoonaa euroa.

Ajoneuvokustannussaastot

Ajoneuvokustannussaastot on hankearvioinnissa laskettu yhdessa aikakustannus-
saastojen kanssa, joten niiden osalta toteutuma-arvio noudattaa pitkalti aikasdasto-
jen arviota. Koska raskas liikenne on kasvanut selvasti henkildautoja vahemman ja
lilkkenne-ennusteessa naille on kaytetty samaa kasvukerrointa, on arviossa ajoneuvo-
kustannussaastojen toteutuma-arviossa otettu erikseen huomioon raskaan litkenteen
suuremmat kustannukset. Ajoneuvokustannussidastdjen arvioidaan toteutuneen ja
toteutuvan noin 12 9, vdhaisempina kuin hankearvioinnissa on esitetty.

Diskontatuiksi ajoneuvokustannussaastoiksi on hankearvioinnissa esitetty 4,6 mil-
joonaa euroa. Vuoteen 2013 mennessa naista on jaanyt toteutumatta arviolta noin 0,2
miljoonaa euroa ja koko laskenta-ajalta vuoteen 2035 mennessa saastojen arvioidaan
olevan 4,1 miljoonaa euroa.

Onnettomuuskustannussaastot

Onnettomuuskustannussaastéjen on hankearvioinnissa arvioitu olevan diskontattui-
na 9,0 miljoonaa euroa, joka on perustunut vuotuisen henkilévahinkoon johtaneiden
onnettomuuksien maaran vahenemiseen 2,4 - 2,9 onnettomuudella vuodessa. Onnet-
tomuusmaaraarvio on tehty kayttden vuosien 1993-1997 keskimaaraistd onnetto-
muusmaaraa 5,2 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta vuodessa. Jalkiarvioin-
nissa tehty analyysi nayttaisi kuitenkin silta, ettd onnettomuusvahenema on ollut sel-
vasti arvioitua vahaisempi, eli vain 1,0 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta
vuodessa. Vuoteen 2013 mennessa diskontatuista onnettomuussaastoistd on jaanyt
toteutumatta 2,1 miljoonaa euroa. Jos onnettomuustilanne ei parane tulevina vuosina,
jaa arvioiduista onnettomuuskustannussaastoista toteutumatta 5,2 miljoonaa euroa.
Koska ensimmaisten vuosien toteutuneet onnettomuusmaarat ovat saattaneet olla
sattumalta keskimaaraista suurempia, on tassa yhteydessa arvioitu tulevien vuosien
saastot hankearvioinnissa arvioitujen ja viime vuosina toteutuneiden sadstéjen kes-
kiarvona. Onnettomuuskustannusten kokonaissaastoiksi on siten saatu 5,8 miljoonaa
euroa, joka on 3,4 miljoonaa euroa vahemman kuin hankearvioinnissa.

Muut kustannuserat

Muiden hyotyjen ja kunnossapidon lisdkustannusten kehittymisen on arvioitu tapah-
tuvan suunnitellusti. Toteutuneet rakennuskustannukset ovat olleet noin 29,2 miljoo-
naa euroa (Maku 120,7; 1995=100), kun niiden on hankearvioinnissa arvioitu olevan
141 Mmk eli noin 23,8 miljoonaa euroa. Koska hankearvioinnin rakennuskustannusten
indeksitasoa ei ole kerrottu, ei mahdollista kustannusten ylitysta tai alitusta voida
tarkastella. Vaikutusta rakennusaikaisiin korkoihin ei myodskaan ole arvioitu.
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Yhteenveto

Kannattavuuslaskelman hyoty-kustannussuhteen 1,6 toteutumista voidaan arvioida
toisaalta silld, mikd osuus siitad olisi toteutunut vuoden 2013 loppuun mennessa ja
toisaalta silld, miten loppuajan kustannussaastéjen odotetaan kehittyvan. Edells esi-
tetyilld perusteilla voidaan arvioida, ettd alkuperdisen laskelman mukaan hydtyjen
diskontattu toteutuma olisi vuoden loppuun mennessa 17,0 miljoonaa euroa, mika
antaisi tdmanhetkiseksi HK-suhteen arvoksi 0,66. Ottamalla huomioon edell esitetyt
arvioit toteutuneista saastoista, saadaan diskontatuiksi hyodyiksi 13,6 miljoonaa eu-
roa, jolloin toteutunut osuus HK-suhteesta olisi 0,53 eli 20 9, arvioitua alempi.

Hankearvioinnissa hy&ty-kustannussuhteeksi on saatu 1,6 (hyodyt 41,4 milj. € ja ra-
kennuskustannukset korkoineen 25,8 milj. €). Tamanhetkisen arvion mukaan hyotyjen
toteutuma olisi 34,7 miljoonaa euroa, jolloin HK-suhteeksi tulisi 1,3. Jos hankearvi-
oinnin kustannusarvio vastaa indeksitasoltaan toteutuneita kustannuksia (29,2 milj. €
+ korot) olisi HK-suhde vain 1,1. Ndissa arvioissa on kaytetty hankearvioinnin aikaan
tehtyja laskentaperusteita, -menetelmia ja ajoneuvokustannusten yksikkoarvoia, jol-
loin ne ovat suoraan vertailtavissa alkuperaiseen HK-suhteeseen.

Vuoden 2000 jalkeen laskentaperusteisiin (mm. korkokanta 4 %) ja yksikkéarvoihin
tehdyt muutokset seka aika- ja onnettomuuskustannuksiin tehdyt menetelmamuutok-
set parantavat hankkeen kannattavuutta. Tamanhetkiselld korkokannalla ja yksikké-
hinnoilla laskettuna voidaan arvioida, ettd toteutuva HK-suhde tulee kuitenkin ole-
maan selvasti yli yhden.
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4 Yhteenveto

4.1.1 Yleistad

Tarkasteluissa kasiteltiin kahta 2000-luvulla valmistunutta hanketta, joista toinen oli
iso moottoritiehanke E18 Muurla-Lohjanharju kokonaan uudelle linjalle ja paaosin
myods uuteen maastokaytavaan. Toinen oli valtatien 5 Joroinen-Varkaus parantamis-
hanke, jossa osa tiestd parannettiin uudelle linjalle ja osa vanhan tien linjalle. Kum-
mankin hankkeen hankearviointi oli laadittu vuosituhannen vaihteessa, jolloin kaytet-
tévissa ei ollut nykyisen kaltaista ohjeistusta hankearvioinnin laadinnasta. Jalki-
arviointi tehtiin siten lGhes 15 vuotta myéhemmin kuin hankearviointi, mikd kuvaa
varsin tyypillisesti hankkeiden pitkaa elinkaarta suunnittelusta toteutukseen.

Hankearviointien teon jalkeen tiehankkeiden arviointia on ohjeistettu vuosina 2004,
2008 ja 2013 voimaan tulleilla Tiehankkeiden arviointiohjeilla. Kannattavuus-
laskelman kustannuserien yksikkoarvoja on muutettu hankearviointien teon jalkeen
vuosina 2001, 2006 ja 2011. Hankkeen E18 Muurla-Lohjanharju yksikkdarvoina on
kaytetty rinnakkain sekd vuonna 1995 ettd 2001 kayttéon otettuja yksikkéarvoja.
Hankearviointiin kaytettavaksi suositellusta IVAR-ohjelmistosta on hankearviointien
teon aikaan ollut kaytettavissa versio 1.2. Ohjelmistoa on sen jalkeen paivitetty use-
aan kertaan ja paivitykset ovat koskeneet kannattavuuslaskennan kaikkia tarkeimpia
kustannuseria. Kaikkien ndiden muutosten huomioon ottaminen jalkiarvioinnissa on
mahdotonta eikd se ole edes tarkoituksenmukaista, koska hankkeen toteutuksesta
paatetaan toteutushetkelld kaytettédvissa olevilla tiedoilla ja laskentaperusteilla.

4.1.2 Hanketarkastelut

Seuraavassa on tuotu esiin hankekohtaisissa tarkasteluissa esiin tulleita ndkokulmia.
Koska tarkastelussa oli vain kaksi hanketta, ei ndista ainakaan kaikilta osin voida teh-
da yleistavia johtopaatoksia.

Liikenne-ennusteet

Kummassakin tarkastellussa hankkeessa liikenne-ennuste kokonaisuutena on onnis-
tunut kohtuullisen hyvin. E18 Muurla-Lohjanharju-hankkeessa liikenne-ennusteen
vaikeus on ollut muulta tieverkolta siirtyvan liikenteen ennustamisessa ja Vt 5 Joroi-
nen-Varkaus-hankkeessa maankayton kasvun ennustamisessa. Tamantyyppiset epa-
varmuudet olisi voitu kuvata erilaisilla herkkyystarkasteluilla.

Toinen ennustamiseen liittyva erityiskysymys on vanhalle syrjaan jaaville tielle jaa-
vén liikenteen ennustaminen. Kummassakin hankkeessa uudelle yhteydelle oli siirret-
ty selvasti suurempi osuus liikenteestd, kuin todellisuudessa oli toteutunut. N&in
hankearvioinnissa oli saatu aikaan todellista suuremmat aikasaastot.

Liikenteen yleisen kehittymisen suhteen ei hankearviointien ennusteisiin ole huo-
mauttamista. Kevyen ja raskaan liikenteen kehityksen voimakas muuttuminen ei ollut
nakopiirissa arviointeja tehtaessa.
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Liikenteen sujuvuus

Liikenteen sujuvuutta on perinteisesti kuvattu HCM-menetelmaan (Highway Capacity
Manual) perustuvilla palvelutasoilla. N&iden suhteen erot vertailtavien hanke-
vaihtoehtojen valilld ovat yleensa niin selkeat, ettei niiden tarkastelu jalkiarvioinnin
yhteydessa tuo lisdtietoa. Voimakkaasti ruuhkautuvissa kaupunkiseudun hankkeissa
palvelutasoilla on kuitenkin tdssa tarkastelussa mukana olleita hankkeita suurempi
merkitys.

Kannattavuuslaskennan kannalta palvelutasoja oleellisempi tieto liittyy eri vaihtoeh-
doilla kaytettdviin nopeustasoihin. IVAR-ohjelmistoa kaytettdessa naiden osalta eri
hankkeista saadaan vertailukelpoista tietoa, mutta muita laskentamenetelmia kaytet-
tdessd ndissa saattaa olla suuria eroja, joita jalkiarvioinnissa ei voida todentaa. E18
hankkeessa ei kdy ilmi, milld nopeustasoilla siirtyvan liikenteen hyédyt on arvioitu ja
Vt5 hankkeen virallisissa dokumenteista tieto puuttuu kokonaan. Jalkimmaisen osalta
laskelman teon aikana kaytiin voimakastakin keskustelua oikeista nopeustasoista.
Niissa tilanteissa, joissa nopeudet koskevat hankearvioinnin aikaista nykyverkkoa,
niiden taso on hyvin mitattavissa. Uusien ja parannettavien yhteyksien osalta mitta-
ukset voidaan tehda vasta jalkiarvioinnissa.

Liikenneturvallisuus

Kummassakin tarkastellussa hankkeessa likkenneturvallisuusvaikutukset oli yliarvioi-
tu. Tarkastelut oli tehty tuolloin ja edelleenkin kaytetylld ajattelumallilla, ettd yleista
liilkenneturvallisuuden paranemista (mm. autokannan kehittyminen ja asenteiden
muutokset) ei oteta huomiocon laskentamalleissa. Onnettomuusasteiden oletetaan
sailyvan ennallaan eri tarkasteluvuosina, jolloin liikenteen kasvu automaattisesti lisaa
sitd potentiaalia, josta turvallisuusvaikutukset lasketaan.

Etenkin Joroinen-Varkaus-hankkeessa turvallisuuden kannalta arvioinnin ongelmaksi
muodostui rinnakkaistieksi jadvan tieosuuden huono turvallisuustilanne jalkeen-
tilanteessa (huomioitava kuitenkin pieni otos ja satunnaisvaihtelu). Kyseisen hank-
keen osalta olisi hyodyllistd selvittaa, mista syysta rinnakkaistielld tapahtuu paljon
onnettomuuksia ja mita toimenpiteita tarvitaan tilanteen parantamiseksi. Naiden luo-
tettavaan arvioimiseen ei kuitenkaan talld hetkelld ole kaytettdvissa hyvia menetel-
mia.

Kannattavuus

Kannattavuuslaskelma on edelleen merkittavassa roolissa paatettdessd hankkeiden
toteutuksesta. Kummassakin tarkastellussa hankkeessa riittdvan korkea laskennalli-
nen hyoty-kustannussuhde on ollut osaedellytyksena hankkeen toteutukseen saami-
seksi. Tassa tarkastelussa ei kuitenkaan analysoitu hankkeiden hyo6ty-kustannus-
laskelmien oikeellisuutta. Niiden mahdollinen tarkistaminen ja hyvdksyminen on teh-
téva ennen kuin hankkeen toteutuksesta paatetaan. Tallaisen mahdollisuuden varmis-
taminen edellyttda hankearvioinnin @htotietojen ja laskelmien luotettavaa ja selkeaa
dokumentointia. Kummassakin hankkeessa dokumentointi oli puutteellista eika las-
kelmia ole tarkistettu myshemmisséa suunnittelu- tai toteutusvaiheissa.
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Tassa jalkiarvioinnissa tarkasteltiin hankkeiden aiheuttamia toteutuneita muutoksia
ja niiden vaikutusta hankkeelle laskettuihin hyotyihin. Vaikka kummastakin hank-
keesta lOytyi eroja arvioiduissa ja toteutuneissa vaikutuksissa, oli kokonaistulos eri
hankkeiden valilla erilainen. E18-hankkeessa erot kumosivat toisensa siten, etta jal-
kiarvioinnin lopputulos vastasi hankearviointia hytty-kustannussuhteen osalta. Sen
sijaan vt 5 -hankkeessa kaikki erot vaikuttivat samaan suuntaan, mika laski arviota
toteutuvasta HK-suhteesta selvasti.
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5 Suositukset

Hankearviointien laatiminen ja paivittdminen

Hankearviointia ohjeistetaan tekemaan suunnittelun eri vaiheissa, mutta kuitenkin
siten, etta suurin merkitys silla on yleissuunnitteluvaiheessa. Jalkiarvioinnin kannalta
se on myos oleellisin vaihe, koska siina yhteydessa tehdaan merkittdvimmat valinnat
vaihtoehtoisten ratkaisujen suhteen. Vaikka jalkiarvioinnissa ei voidakaan selvittaa
hylattyjen vaihtoehtojen vaikutuksia, antaa toteutetun vaihtoehdon todellisten vaiku-
tusten selvittdaminen myos tietoa vaihtoehdon valintaan. Hankearvioinnin kunnollinen
dokumentointi on ehdoton edellytys sen paivittamiselle, mahdolliselle tarkistamiselle
ja toteutuksen jalkeen tehtavalle jalkiarvioinnille.

Yleissuunnitelmavaiheen hankearvioinnin paivittaminen on tarpeen, jos hankkeen
toteuttaminen siirtyy selvasti arvioinnissa suunniteltua myéhemmaksi. Paivitys kan-
nattaa talloin tehda ainakin tiesuunnitelmavaiheessa. Erillisena toimenpiteena kan-
nattavuuslaskelman paivitys on useimmiten tarpeen, kun kaytettavat laskentamallit
tai yksikktkustannukset muuttuvat. Vain paivityksen avulla aiemmin tehty hankearvi-
ointi saadaan vertailukelpoiseksi muiden hankkeiden kanssa. Nyrkkisdantona voidaan
pitad, ettd yli viisi vuotta vanha kannattavuuslaskelma ei enaa ole luotettava hank-
keen taloudellisten vaikutusten arvioimiseksi.

Hankearviointien tarkistaminen

Tiehankkeiden hankearviointeja teetetdan ELY-keskusten toimeksiannosta useilla eri
konsulttiyrityksilla. Kullakin konsultilla on omat kdytanténsa arviointien tekemiseen
ja suunnittelun puolelta tulevat paineet pakottavat usein hyviaksymaan ne laskelmat,
jotka antavat hankkeelle riittavan kannattavuuden. Yleis- ja tiesuunnitelmien hyvak-
symisen yhteydessa ei nykyisin ole kdytannon mahdollisuutta tarkistaa tehtyja arvi-
ointeja eikd etenkdan niiden pohjalta laadittua kannattavuuslaskelmaa. Jalkiarviointi-
vaiheessa tehdylla tarkastelulla ei endd voida muuttaa mahdollisesti virheellisilla tie-
doilla perusteltua hanketta.

Jalkiarviointimenettelya tehokkaampi tapa ohjata hankkeiden tarkasteluja olisi erdan-
lainen hyvaksymismenettely. Se myos pakottaisi arvioinnin tekijat dokumentoimaan
ja perustelemaan laskelmat etukateen. Tarkastuksen tulisi tehda joku tilaajasta ja
suunnittelukonsultista riippumaton taho, jos Liikennevirastolla ei itse ole edellytyksia
sen tekemiseen. Vastaavantyyppinen kaytanto on tiehankkeiden turvallisuusauditoin-
nissa.

Laskentamallit ja yksikkdkustannukset

Viimeaikainen kadytanté on osoittanut, ettd hankearvioinnissa kaytettavat menetelmat
ja laskentamallit sekd kustannusten laskennassa kaytettavat yksikkohinnat kehittyvat
ja muuttuvat. Muutoksilla on ainakin viime vuosina ollut suuria vaikutuksia seka han-
kearvioinnin sisaltoon ettd kannattavuuslaskelmassa saatuihin tuloksiin. Muutosten
vaikutusta toteuttamista odottaviin hankkeisiin ei kuitenkaan ole yleensa kunnolla
selvitetty. Luotettava analyysi voi olla tarpeen sekd ennen muutosten hyvaksymista
ettd muutosten jalkeen tarvittavien toimenpiteiden (hankearviointien mahdollinen
paivitys) ohjeistamisessa.
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Tehdyssa selvityksessa esille tuli ainakin kaksi laskentamalleihin liittyvaa kehittdmis-
kohdetta. E18-hankkeessa siirtyvan litkenteen laskentaperusteista ei ollut dokument-
teja, jolloin ei ollut mahdollista arvioida sité, olisiko nykyisin kaytdssa olevalla puo-
likkaan saannolla paasty vastaaviin tuloksiin. Todellisten kustannuserojen selvittami-
nen yhdenmukaistaisi IVAR- ja EMME-ohjelmistoilla tehtyjen tarkastelujen tulkintaa
ja yhteensovittamista.

Turvallisuusvaikutusten osalta tarkeaa olisi kehittda laskentamalli, joka ottaisi huo-
mioon tavoitellun ja ehkd myés ennustetun turvallisuuden kokonaistilanteen kehitty-
misen tulevina vuosina. Vastaavanlainen malli on jo vuosia ollut kdytossa pakokaasu-
paasttjen laskennassa, vaikka ainakin IVAR-ohjelmistossa my6s taman mallin paivi-
tys olisi tarpeen.

Jalkiarviointien tarve ja sisalto

Tehdyt jalkiarvioinnit osoittavat, ettd suhteellisen suppealla selvitykselld saadaan
selville uutta tietoa seka laskentamalleista ettd tiehankkeiden vaikutuksista. Selvaa
tietysti on, etta nyt tehdyissa jalkiarvioinneissa ei kasitelty kuin pientd (mutta talou-
dellisesti merkittavad) osaa tiehankkeiden vaikutuksista. Laajempien vaikutusten ar-
viointi vaatii luonnollisesti kattavamman selvityksen. Saatujen tulosten luotettavuus
korreloi todennakoisesti voimakkaasti (&htotietojen ja laskentatulosten dokumen-
toinnin kanssa, joten nyt saatuihin tuloksiin on kyseisten hankkeiden osalta suhtau-
duttava tietylld varauksella.

Jalkiarviointeja ei kuitenkaan ole mielekasta tehda jokaisesta hankkeesta. Nyt kaytet-
tyja suppeahkoja tarkasteluja voidaan suositella tehtavaksi uusia kokeiltavana olevia
suunnitteluratkaisuja sisaltavissa hankkeissa tai hankkeissa, jotka toteutetaan tavan-
omaisesta poikkeavilla menettelyilld tai muuten poikkeuksellisissa ymparistoissa.
Naidenkin hankkeiden osalta olisi jo hankearviointivaiheessa varmistuttava, etta jal-
kiarvioinnissa on kaytettavissa riittava tietamys tilanteesta ennen hankkeen toteut-
tamista.

Tassa yhteydessa ei arvioitu hankkeiden vaikuttavuuksia, koska niita ei hankearvioin-
neissa tehty silla tarkkuudella, mité jalkiarviointi olisi edellyttédnyt. Jatkossa tulee tar-
peelliseksi arvioida myos vaikuttavuuden kautta hankkeen toteutuneita vaikutuksia.

Kattavampia jalkiarviointeja kannattaa tehda vain tilanteissa, joissa hankkeella on
monipuoliset vaikutukset ja niiden osalta on tehty riittavat esiselvitykset.
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