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Sammandrag
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bedomts i tre scenarier dar férandringarna i den nuvarande situationen &r: (1) sma, (2) medelstora eller (3) betydande. Scenarierna ar
teoretiska avgransningar i konsekvensbedémningen.

Sankta hastighetsgranser minskar bevisligen koldioxidutslappen, trafikbullret och utslappen av mikropartiklar och kvaveoxid. Att sanka
hastighetsgranserna &ar ocksa en effektiv och allmén trafikséakerhetsatgard. Lagre korhastighet kan ocksa forbattra trafikflodet och
minska belaggningsslitaget. Restiden forlangs mest for personbilsresor, dar hogre korhastigheter ar tilldtna an for bussar och lastbilar.
Den totala effekten av 6kningen av restiden &ar betydande, sarskilt pa livligt trafikerade huvudvagar, nar restidskostnaderna for alla resor
réknas samman.

Nyckelord (enligt Allars)
Konsekvensbedtmning, Hastighetens inverkan, koldioxidutslapp, trafiksdkerhet, buller, utsléapp av mikropartiklar, smidig-
het, restid

ISBN (tryckt) ISBN (PDF) ISSN-L ISSN (tryckt) ISSN (webbpublikation)
978-952-314-965-6 2242-2846 2242-2846 2242-2854

wWww URN Sprak Sidantal

www.doria.filely-keskus URN:ISBN:978-952-314-965-6 Finska 150

Bestéllningar

Adress och e-post om publikationen trycks
Publikationen finns pa Doria.fi/ely-keskus

Forlaggningsort och datum Tryckeri




Documentation page

Publication serie and number

Reports 57/2021

Publication serie and number

Transport and Infrastructure

Author(s) Date
Laura Mansikkamaki October 2021

Katja Kaartinen
Janne Tuominen
Antti Raikkdnen
Oli Kontkanen

Publisher
Centres for Economic Development, Transport and the Environment of
Uusimaa, Pirkanmaa and Southwest Finland

Jarno Kokkonen Financier/commissioner
Centres for Economic Development, Transport and the Environment of

Title of publication
Nopeusrajoitusten vaikutus liikenteen hiilidioksidipaastoihin, meluun, turvallisuuteen ja sujuvuuteen
Teoreettinen tarkastelu Helsingin, Lahden, Tampereen ja Turun MAL-kaupunkiseutujen keskeisella tieverkolla

(Impact of speed limits on carbon dioxide emissions, noise, safety and flow of traffic
Theoretical analysis of the central road network in MAL urban areas in Helsinki, Lahti, Tampere and Turku)

Abstract

Driving speed affects many different factors in road traffic, such as traffic safety, noise, travel time, fuel consumption and thus also car-
bon dioxide emissions, among other things. These factors must be taken into account in the development of the transport system and
road network. Various computational models, datasets and forecasts of the development of the vehicle fleet allow the direction and mag-
nitude of the impacts of different speed levels to be estimated on a theoretical level.

The impacts of the driving speed of the central road network on different variables have been examined in urban areas covered by the
MAL agreements on land use, housing and transport in Helsinki, Lahti, Tampere and Turku. Large and growing urban areas have the
highest volumes of road traffic, the most diverse transport systems, and the greatest estimated potential for reducing greenhouse gas
emissions from traffic. In this survey, the impacts have been assessed using three scenarios, where the changes to the current situation
are: 1) minor, 2) moderate, or 3) significant. The scenarios are theoretical demarcations of impact assessment.

Lowering speed limits has been shown to reduce carbon dioxide emissions, traffic noise as well as fine particle and nitrogen oxide emis-
sions. Lowering speed limits is also an effective and common traffic safety measure. Lower driving speeds can also be used to improve
traffic flow and reduce pavement wear. Travel time is prolonged the most for trips by passenger car, which are allowed to travel at higher
speeds than buses and lorries. The impacts of the increase in travel time as a whole are significant, especially on busy main roads,
when the travel time costs of all trips are added up.

Keywords
Impact assessment, impact of driving speed, carbon dioxide emissions, traffic safety, noise, fine particle emissions, flow,
travel time

ISBN (print) ISBN (PDF) ISSN-L ISSN (print) ISSN (online)
978-952-314-965-6 2242-2846 2242-2846 2242-2854
www URN Language Number of pages
www.doria.fi/ely-keskus URN:ISBN:978-952-314-965-6 Finnish 150
Distributor

Address and email
Publication is available on the internet: www.doria.fi

Place of publication and date Printing place



http://www.doria.fi/

Esipuhe

Maantieverkon yllapidolle ja kehittdémiselle on valtionhallinnossa asetettu monenlaisia tavoitteita. Samaan aikaan
on kehitettava alueiden vélistd saavutettavuutta, turvattava pitkdmatkaisen liikenteen hyva ja tasainen matkano-
peus, parannettava liikenneturvallisuutta sekéa vahennettava liilkenteen ymparisto- ja terveyshaittoja. Liikenteen
kasvihuonekaasupéaastot tulee puolittaa vuoteen 2030 mennessa ja liilkenteen olla nollapéaéastoista viimeistaan
vuonna 2045. Samoin vuoteen 2030 mennessa tulee vahenta& puoleen tieliikennekuolemat ja vakavat loukkaantu-
miset.

Liikenteen nopeudella tiedetaén olevan vaikutusta edelld mainittujen tavoitteiden saavuttamisessa. Uudenmaan,
Pirkanmaan ja Varsinais-Suomen ELY-keskukset kdynnistivat yhteisen selvityksen nopeusrajoitusten vaikutuksista
keskeisella maantieverkolla rajautuen MAL-sopimusten piirissa oleville kaupunkiseuduille. MAL-seutujen osuus
tieliikenteen méaarissa ja kasvussa on merkittava ja lisdksi kaupunkiseuduille on asetettu erityisen suuret liikenteen
paastovahennysvelvoitteet ja kestavan lilkkkumisen tavoitteet.

Téassa selvityksessa on tutkittu nykyisten nopeusrajoitusten muutosten vaikutuksia mm. paastoihin, meluun, liiken-
neturvallisuuteen ja matka-aikaan erilaisissa teoreettisissa skenaarioissa. Selvityksesséa on tuotu esille ajonopeu-
den vaikutusten suuntaa ja suuruusluokkaa suhteessa liikennejarjestelmalle asetettuihin tavoitteisiin. Selvitys an-
taa aiempaa laajemman nakoékulman nopeusrajoitusten merkityksesta osana liikennejarjestelman kehittamista,
mutta ei linjaa ELY -keskusten nopeusrajoituspaatoksia.

Tydssa on toiminut konsulttina Sitowise Oy. Projektipaallikkona ja liikenneturvallisuuden asiantuntijana on toiminut
Laura Mansikkamé&ki ja muina asiantuntijoina Katja Kaartinen (hiilidioksidipaastot), Janne Tuominen (likennejar-
jestelman mallinnus, sujuvuus ja matka-ajat), Antti Raikkdnen (likennejarjestelmén mallinnus), Jarno Kokkonen
(melu ja paastot), Olli Kontkanen (melu) seka laadunvarmistajina Tero Rahkonen ja Hanna Reihe.

Tydn ohjausryhméaan ovat osallistuneet Uudenmaan ELY-keskuksesta Maija Stenvall (pj), Marko Kelkka, Arto
Karkkainen, Anna Puolaméki, Larri Liikonen ja Johanna Jarvinen, Pirkanmaan ELY -keskuksesta Suvi Vainio,
Leena-Maria Mantyld, Johannes Jarvinen, Arto Luoma, Harri Vitikka ja Roosa-Mari Leppélé seké Varsinais-Suo-
men ELY-keskuksesta Jaakko Klang, Petri Sartela ja Niina Anttila. Vaylavirastosta mukana ovat olleet Jukka
Peura ja Camilla Rand.

Helsingissad, Tampereella ja Turussa 31.8.2021.



1 Johdanto

Liikenne on ihmisille ja elinkeinoelamalle valttamatdntd, mutta se aiheuttaa useita erilaisia haittavaikutuksia. Esi-
merkiksi liikenneonnettomuudet, melulle altistuminen seka liikenteen paastot synnyttavat haittavaikutuksia, joita
pyritd&n minimoimaan erilaisin keinoin. Talla hetkella keskustelussa ovat erityisesti ilmastonmuutosta aiheuttavat
hiilidioksidipaéstot, joiden vahentadmiseen on sitouduttu mm. Pariisin ilmastosopimuksessa. Kotimaan liikenteen
osalta hiilidioksidipaastoja tulee vahentaa vahintdan 50 prosenttia vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 tasosta.
Kansallisen arvion! mukaan jo paatetyilla toimenpiteilla voidaan saavuttaa noin 37 prosentin vadhenema, mika tar-
koittaa, etté uusia keinoja tarvitaan erityisesti tielikenteeseen, joka vastaa yli 90 prosenttia kotimaan liikenteen hii-
lidioksidipaastoista.

Nopeusrajoitukset ovat yksi keino vahentaa liikenteen haittavaikutuksia. Yleisella tasolla tiedetaén, etta maantie-
nopeuksien alentaminen parantaa likenneturvallisuutta ja liikenteen sujuvuutta, véhentaé melulle altistuvien maa-
rad seka pienentad paastoja. Nopeusrajoituksien alentaminen hidastaa kuitenkin matka-aikoja ja aiheuttaa yhteis-
kunnallisia haittakustannuksia seka ihmisille etté elinkeinoelaméalle. Maantieverkolla ja etenkin paateilla on keskei-
nen rooli pitkinmatkan kuljetuksissa ja liikkumisessa. Suomessa maanteiden nopeusrajoituksista vastaavat ELY-
keskukset omilla alueillaan. Nopeusrajoituksia asetettaessa tulee tavoitella likenneturvallisuuden paranemista,
likennekustannusten alentamista, sujuvuuden ja valityskyvyn paranemista seka likenteesta koituvien haittavaiku-
tusten véahentamista. Samat teemat on nostettu esille myds valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa
2021-2032 (Liikenne 12). Yleisohjeena nopeusrajoitusten asettamisessa toimii Vaylaviraston nopeusrajoitusohje,
joka péivitettiin vuonna 2021.

Tarkkaa tietoa kaupunkiseututasolla maanteiden ajonopeuden vaikutuksista ei ole juurikaan saatavissa. Nopeus-
rajoituspaatokset tehdaan Vaylaviraston ohjeistukseen perustuen ja erilaisista vaikutuksista niissa huomioidaan
[&hinna liikkenneturvallisuuden ja melun nédkékulmat. Yksittdisten hankearviointien yhteydesséa on voinut syntya tie-
toa myos laajemmista vaikutuksista. Muissa maissa selvityksia on tehty, esimerkiksi Saksassa tutkittiin moottoritei-
den nopeusrajoituksen asettamisen vaikutuksia hiilidioksidipaastéihin? ja tuloksena saatiin merkittavia vahenemia.
Tutkimuksessa ei kuitenkaan huomioitu muita vaikutuksia, kuten matka-aikojen pidentymista, liikenteen sujuvuutta,
likenneturvallisuutta, melua tai muita paastoja.

Taman selvityksen tarkoituksena onkin ollut tarkastella teoreettisella tasolla kuinka paljon maanteiden nopeusrajoi-
tuksia alentamalla olisi mahdollista vahent&a tielikenteen hiilidioksidipaastoja ja samalla arvioida, mité vaikutuksia
samalla syntyisi likenneturvallisuuden, melun, matka-aikojen, liikenteen sujuvuuden ja muiden paéstojen nakokul-
mista. Selvityksell& on haettu ymmarrysté vaikutusten suuruusluokasta, joka nopeusrajoitusmuutoksilla olisi teo-
reettisesti mahdollista saavuttaa. Erilaisten suuruusluokkien hahmottamiseksi selvityksessa on tutkittu liikennemal
leja hyddyntéen Helsingin, Lahden, Tampereen ja Turun MAL-sopimuksien piiriin kuuluvia kaupunkiseutuja ja va-
littu tieosuuksia, joilla nopeusrajoituksen alentamisen vaikutuksia tarkastellaan. Tarkastelut kattavat merkittéavim-
man maantieverkon Helsingin, Lahden, Tampereen ja Turun MAL-kaupunkiseuduilla. Valitut osuudet eivat edusta
tahtotilaa laskea kyseisten tieosuuksien nopeuksia, vaan tydssa on pyritty muodostamaan teoreettisena tarkaste-
luna kolme toisistaan poikkeavaa skenaariota: 1) pienia muutoksia, 2) keskisuuria muutoksia ja 3) merkittavia
muutoksia. Talla valinnalla on haettu eri vaikutusten suuruusluokkien havainnollistamista. Osassa skenaarioita on
saatettu laskea nopeuksia esimerkiksi paavaylaasetuksen vastaisesti ja tdma on tehty teoreettisen tarkastelun ni-
missa. Tama selvitys ei ota kantaa siihen, tulisiko nopeusrajoituksia kayttéa ja miten eri liikennepoliittisten tavoittei-
den saavuttamisessa.

! Liikenteen kasvihuonekaasupaéastsjen perusennuste 2020-2050 (22.4.2020)
2 Umwelt Bundesamt. 38/2020. Klimaschutz durch Tempolimit. Saatavissa: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/me-
dien/1410/publikationen/2020-06-15_texte_38-2020_wirkung-tempolimit_bf.pdf



2 Nopeusrajoitukset ja niiden vaikutukset

2.1 Lainsaadanto ja ohjeet

2.1.1 Nopeusrajoitusohje

Vaylaviraston "Nopeusrajoitukset” -ohje vuodelta 2009 sisaltaa periaatteet nopeusrajoitusten asettamisesta maan-
teille. Se taydentaa liikkenne- ja viestintdministerion nopeusrajoituksista antamia yleisia ohjeita. Ajonopeuksia tielii-
kenteessa rajoitetaan ensisijaisesti likenneturvallisuuden parantamiseksi. Nopeuksia saatelemalla voidaan vaikut-
taa myos liikenteen sujuvuuteen ja liikenteen valityskykyyn, liikkennekustannuksiin seka liikenteen aiheuttamiin ym-
péristohaittoihin. Ohjeiden tarkoitus on ohjata nopeusrajoitusten tehokkaaseen ja yhdenmukaiseen kayttdon koko
maan alueella. Vaylaviraston ohje on tarkoitettu [Ahinnd maanteiden tienpitoviranomaisina toimivien elinkeino-,
likenne- ja ymparistokeskusten (ELY) liikenne- ja infrastruktuurivastuualueiden kayttéon, mutta soveltuvin osin sita
voidaan hyddyntad myos muiden vaylien rajoitusten suunnittelussa varsinkin taajaan asutuilla alueilla. Nopeusra-
joitusohje tullaan paivittdmaan uuden valtakunnallisen Liikenneturvallisuusstrategian myéta.

Nopeusrajoituksella tarkoitetaan likennemerkilla osoitettua nopeusrajoitusta tai liikenneministerién paatoksella
maarattya yleista nopeusrajoitusta. Maamme kaikilla teilla on nopeusrajoitus. Nopeusrajoituksista paattamisesta
on saadetty tieliikennelaissa. Ajonopeuksia sdadellaan liséksi tielikennelain sdadoksilla (likennesaannot) seka
ajoneuvokohtaisilla nopeusrajoituksilla.

Tiekohtaisista ja paikallisista nopeusrajoituksista maanteilla paattavat Elinkeino-, likenne- ja ympéaristokeskukset
(ELY). Kunta asettaa nopeusrajoituksen kadulle, rakennuskaavatielle, torille ja muulle vastaavalle likennealueelle.
Kunta paattaa taajamaa osoittavan liikennemerkin kayttdmisestéd, kuultuaan maanteiden osalta ELY-keskusta.
Maantielle likennemerkin asettaa ELY-keskus. Yksityiselle tielle nopeusrajoituksen asettaa tienpitdja saatuaan
siihen kunnan suostumuksen.

Rakennettavilla ja parannettavilla vaylilla tien mitoitusnopeus valitaan vahintdan haluttua nopeusrajoitusta vastaa-
vasti. Nopeusrajoitusten merkitseminen on esitetty yksityiskohtaisesti Vaylaviraston yleisohjeissa likennemerkkien
kaytosta seka tietydmaiden liikennettd koskevissa ohjeissa.

2.1.2 Paavaylaasetus

Liikenne- ja viestintaministerion asettamassa paavaylaasetuksessa (933/2018) paavaylilla tarkoitetaan lilkennejar-
jestelmasta ja maanteisté annetun lain (503/2005) mukaista maanteiden runkoverkkoa ja rautateiden paavaylilla
ratalain (110/2007) mukaista rautateiden runkoverkkoa. Maanteiden paavaylat on maaritelty tieosina, joilla tarkoi-
tetaan liikennejarjestelmasta ja maanteista annetun lain (503/2005) 108 a §:n tarkoittaman maantierekisterin mu-
kaisia tieosia mukaan lukien niista erkanevat ja niihin liittyvat rampit. Tassa selvityksessa ovat mukana kaikki Hel-
singin, Lahden, Tampereen ja Turun MAL-kaupunkiseutujen alueella kulkevat paavaylat lukuun ottamatta seutu-
tietd 103 (Vuosaaren satamatie) ja yhdystietéa 1881 (Suikkilantie).

Tienpitdjan on huolehdittava maanteiden paavaylien riittdvan palvelutason yllapitamisesta huomioiden kunkin
maantien liikenteellinen merkitys. Naihin paavayliin kuuluvat tiet luokitellaan palvelutasoluokkiin | ja Il niiden liiken-
teellisen merkityksen perusteella. Maanteiden luokittelu palvelutasoluokkiin esitetdédn asetuksen liitteissa. Tason |
paavaylilla tienpitdjan on turvattava pitkdmatkaisen liikenteen hyva ja tasainen matkanopeus. Nopeusrajoituksen
on oltava vahintdan 80 km/h. Moottoriteilld nopeusrajoituksen on oltava 120 km/h. Tason | paavaylilla on oltava



turvallisia ohitusmahdollisuuksia séannéllisin valein seka liittymien maéran on oltava rajoitettu. Liittymien on oltava
sellaisia, etté ne eivat merkittavasti haittaa padsuunnan liikennetta.

Tason Il paavaylilla tienpitajan on turvattava alueelliset olosuhteet huomioon ottaen pitkdmatkaiselle liikenteelle
mahdollisimman tasainen matkanopeus. Nopeusrajoituksen on oltava vahintaédn 80 km/h. Jos pitkdmatkaisen lii-
kenteen maara tiella on vahainen, voi tienpitdja ottaa huomioon paikalliset olosuhteet ohitusmahdollisuuksien
maarassa seka liittymien ratkaisuissa ja niiden maarassa.

Tienpitaja voi poiketa paavaylaasetuksen 2 ja 3 momentin mukaan edellytettavasta nopeusrajoituksen vahimmais-
tasosta liikenneturvallisuuteen, ympéaristoon ja maankayttdon liittyvien syiden takia, jos paikalliset olosuhteet sita
vaativat. Tienpitdjan on kuitenkin paatosta tehdessaan huomioitava pitkAnmatkaisen liikenteen mahdollisimman
ennakoitavan ja tasaisen matkanopeuden turvaaminen maanteiden paavaylilla. Tienpitéja voi myds poiketa moot-
toriteilla paavaylaasetuksen 2 momentin mukaan edellytettavasta nopeusrajoituksesta vastaavilla perusteilla. Eri-
tyisesti kaupunkialueilla tienpitajan on sovitettava nopeusrajoitukset ja liikennealueiden ratkaisut paikallisiin olo-
suhteisiin ja kaupunkien maankayttéon. Nailla alueilla tienpitdja voi poiketa paavaylaasetuksen 2 ja 3 momentin
mukaan edellytettavista nopeusrajoituksen vahimmaistasoista siten, kun padvaylaasetuksen 4 momentissa saade-
taan.

2.2 Nopeuden vaikutus hiilidioksidipaastoihin

Lahtokohta on, etté hiilidioksidipaastot (CO,-paastot) kasvavat ajoneuvon nopeuden ja sitd kautta polttoaineen
kulutuksen kasvaessa. Yleispateva tdmé saanto ei kuitenkaan ole, silla nopeutta enemmaén hiilidioksidipaastoihin
vaikuttavat nopeuden muutokset, erityisesti raskaalla likenteelld. TAma tarkoittaa sita, etté hiilidioksidipaéstot ovat
esimerkiksi keskinopeudella 40 km/h taysin erilaiset riippuen siitd, onko kyseessa tasainen nopeus vai liikennevir-
ran keskinopeus. Tasainen nopeus tarkoittaa jatkuvasti samana pysyvaa nopeutta, kun taas liikennevirran nopeus
on keskinopeus, joka on laskettu huomioiden normaalista liikennetilanteesta (jonotukset, ohitukset) syntyvien kiih-
dytyksien ja jarrutuksien vaikutus kulutukseen. Liikennevirran mukainen 40 km/h on siis valitun ajanjakson keskiar-
vonopeus. Maanteilla likennevirran nopeus vastaa paremmin tasaista nopeutta, taajamassa taas nama poikkeavat
merkittavasti toisistaan. Mittaustapojen eroja on esitetty alla (Kuva 1). Kayrien jyrkkyydet ja alimmat arvot vaihtele-
vat ajoneuvokohtaisesti: henkild- ja pakettiautoilla liikennevirran mukainen alin hiilidioksidipaédstétaso asettuu no-
peuksille 60-80 km/h, raskaalla liikenteella se on lahempéanéa nopeutta 80 km/h (kts. tarkemmin Luku 4 Laskenta-
perusteiden kuvaus).

Liikennevirta Tasainen nopeus

CO,-paastot CO,-paastot

Nopeus Nopeus

Kuva 1. Periaatteelliset kuvat hiilidioksidipaéstojen ja ajonopeuden suhteesta liikennevirran mukaan mitattuna ja tasaisen nopeuden mukaan
mitattuna. Liikennevirran nopeuden mukainen mittaus huomioi normaaleista liikennetilanteista johtuvat jarrutukset ja kiihdytykset. Tassa selvityk-
sessd, jossa on kyse maantieolosuhteista, on painotettu enemman tasaisen nopeuden mukaisia tuloksia. Lahde: Kuva on konsultin laatima ja
perustuu tydssa tehtyyn kirjallisuuskatsaukseen, kts. Taulukko 1 sivulla 12.

Tieliikenteen hiilidioksidipaastoihin vaikuttavat ajonopeuden ja sen tasaisuuden liséksi samat asiat, jotka vaikutta-
vat myds ajoneuvojen polttoaineen kulutukseen: ajoneuvon paino, koko, muoto ja muut tekniset ominaisuudet, ku-
ten esimerkiksi polttomoottorin tyyppi ja voimansiirto, kaytettava polttoaine, kuljettajan ajotyyli seka tien makisyys



ja mutkaisuus ja olosuhteet, kuten lampétila, tuulisuus ja sade. Tekninen kehitys on vahentényt erityisesti poltto-
moottorikayttdisten henkildautojen kulutusta ja tata kautta hiilidioksidipaastoja. Talla hetkella nayttéad kuitenkin
siltd, ettd kaytdssa olevien teknologioiden avulla perinteisten polttomoottoriautojen hiilidioksidipaastoja on hankala
saada merkittavasti pienentymaéan. Koska Euroopan unioni on kohdistanut autonvalmistajiin lainsdadant6a, joka
edellyttaa uusien autojen hiilidioksidipaéasttjen alentamista, on markkinoille alkanut tulla yhd enemman sahkohyb-
rideja (seké kevythybrideja ettéa ladattavia hybridejd) ja tdyssahkdautoja.

2.3 Nopeuden vaikutus liikkenneturvallisuuteen

Ajonopeudet vaikuttavat onnettomuusriskiin sek& onnettomuuksien vakavuuteen. Mitd suurempi nopeus on tor-
mayshetkelld, sitd suuremmat vahingot kohdistuvat onnettomuuksissa mukana oleviin ihmisiin. Ajonopeuksiin ja
nopeudenmuutoksiin tdrmayksissa voidaan vaikuttaa nopeusrajoitusten liséaksi myds erilaisin tieteknisin keinoin,
mm. erottamalla ajosuunnat rakenteellisesti toisistaan, rakentamalla eritaso- tai kiertoliittymi& sekéa tekemalla hi-
dasteita.

Nopeusrajoitusten turvallisuusvaikutus riippuu niiden vaikutuksesta liikenteen todelliseen nopeuteen. Kun nopeus-
rajoitusta muutetaan, liikkenteen keskinopeus muuttuu aina vahemman kuin nopeusrajoitus. Tutkimusten mukaan
nopeusrajoituksen alentaminen 10 km/h vaikuttaa keskinopeuteen keskimaarin 3,3 km/h, silloin kun ei toteuteta
muita nopeusrajoitusta tehostavia keinoja kuten kameravalvontaa tai tieymparistdn muutoksia. Nopeusrajoituksen
alentaminen 20 km/h vaikuttaa tutkimusten mukaan keskinopeuteen keskiméaarin 7,3 km/h.2

Kun vaikutus keskinopeuteen tiedetéan tai arvioidaan aikaisempien nopeusrajoitusmuutosten vaikutusten perus-
teella, vaikutus vakavuudeltaan erilaisten onnettomuuksien lukumé&araan voidaan laskea potenssi- tai eksponentti-
mallilla (Kuva 2). Seka potenssi- ettd eksponenttimallit kuvaavat varsin tarkasti nopeuden vaikutusta turvallisuu-
teen, eikéd voi yksiselitteisesti maarittaa, kumpi on parempi. Pienetkin ajonopeuksien muutokset vaikuttavat turvalli-
suuteen, jos olosuhteet muilta osin pysyvat ennallaan. Esimerkiksi nopeuden alentuminen nopeudesta 100 km/h
nopeuteen 80 km/h vahentaisi henkilévahinko-onnettomuuksia eksponenttimallin mukaisesti 48 % (laskukaava
100 x (58-30) / 58).

Tarva-ohjelma on Suomen maanteiden turvallisuuden nykytilan ja toimenpiteiden turvallisuusvaikutusten arviointiin
tarkoitettu ohjelma. Tarva-ohjelmaan on siséénrakennettu parhaan saatavilla olevan tutkimustiedon perusteella
maadritetyt kertoimet nopeusrajoitusmuutoksen onnettomuusvdhenemalle kuten myds muille likenneturvallisuustoi-
menpiteille. Tarvan vaikutuskertoimet pdivitettiin uusimman tutkimustiedon perusteella vuonna 2021.

8 Trafikksikkerhetshandboken, Elvik, R. & Haye, A., 2019
4 Ajonopeuden liikenneturvallisuus- ja ympéaristévaikutukset, VTT 2014
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Kuva 2. Keskinopeuden vaikutusta henkilovahinko-onnettomuuksiin kuvaavat potenssi- ja eksponenttimallit* (Elvik 2014).

Nopeusrajoituksien tulee olla uskottavia. Uskottava nopeusrajoitus vastaa tienkayttajan kasityksia vallitsevista ajo-
olosuhteista, jotka koostuvat kahdesta komponentista, tieymparistdsta ja tilannekuvasta. Tieympéaristddn kuuluvat
pysyvat tekijat, kuten tien leveys, kaarteisuus ja ajoratamerkinnat. Uudella 2-ajorataisella moottoritiella nopeusra-
joitusmuutoksen nopeudesta 120 km/h nopeuteen 80 km/h tdysiméaaréainen noudattaminen on kuljettajille vaikeaa,
silla liikenneymparisto ei taté nopeutta tue. Tilannekuvan taas muodostavat dynaamiset tekijat, kuten likenne-
maara ja sda- ja keliolosuhteet. Uskottavilla nopeusrajoituksilla on vaikutusta likenneturvallisuuteen. Tien kayttajat
hyvaksyvat uskottavat rajoitukset ja noudattavat niitd paremmin. Tama vahentaa todennakdisesti ylinopeuksia ja
likennevirran nopeushajontaa. Nopeustason homogeenisuus ja nopeusrajoitusten noudattaminen ovat liikennevir-
ran ominaisuuksia, jotka vahentavat onnettomuusriskia sek& onnettomuuksien vakavuutta.®

2.4 Nopeuden vaikutus meluun

Tieliikenteen meluvaikutukset ovat sidoksissa likennemé&éaran ja ajonopeuden muuttumiseen, tielinjauksen muuttu-
miseen ja rakenteellisen meluntorjunnan toteuttamiseen. Liséksi melutasoon vaikuttavat saéolosuhteiden vaihtelut,
tien paallystemateriaalien ominaisuudet sekd ajoneuvojen renkaiden ja moottoreiden ominaisuudet. Melun leviami-
seen vaikuttaa etéisyys, maastonmuodot, maanpinnan akustiset ominaisuudet ja sddolosuhteiden vaihtelut.
Tieliikennemelu on tyypillisesti jatkuvaa ja meluldhteen ominaisuudet pysyvat lahes muuttumattomana ympéri vuo-
den, vaikka liikennemé&arien, nopeuksien ja sadolosuhteiden vaihtelut vaikuttavat melutasoon. Siten tieliikenne ai-
heuttavat lahiston asutukselle jatkuvan lahes samansuuruisen meluhaitan ympari vuoden joka paiva.

Ajonopeuden muuttuminen £20 km/h kasvattaa tai pienentaa tien melupéaéstta 2—4 dB nopeusalueesta ja raskaan
liikenteen osuudesta riippuen (Kuva 3).5 Muita esimerkkeja ajonopeuden muutoksen vaikutuksista melutasoon, jos
raskaan liilkenteen osuus on 6 %:
e Nopeusmuutoksen 110 km/h — 100 km/h vaikutus melutasoon on véahainen -0,8 dB ja muutoksen melu-
vaikutus vastaa -17 %:n muutosta likennem&arassa.
¢ Nopeusmuutoksen 110 km/h — 80 km/h vaikutus melutasoon on suuri -2,9 dB ja tdman muutoksen melu-
vaikutus vastaa -50 %:n muutosta likennem&arassa.
¢ Nopeusmuutoksen 100 km/h — 80 km/h vaikutus melutasoon on kohtalainen -2,1 dB ja tdmé&n muutoksen
meluvaikutus vastaa -38 %:n muutosta liikennemaarassa.

5 Setting Appropriate, Safe, and Credible Speed Limits, ETSC 2010
8 Tieliikenteen melu, Perustietoa tielikenteen melusta ja sen torjunnasta. Tiehallinto 2006



Nopeusmuutoksen 80 km/h — 60 km/h vaikutus melutasoon on suuri -3,3 dB ja tAmé&n muutoksen melu-
vaikutus vastaa -53 %:n muutosta likennemaarassa.

Nopeuden laskiessa melutaso alenee

-2...3dB -3...4dB -3...4 dB
-~ @0~

Nopeus Keskimelutaso
laskee alenee
100 -> 90 km/h 0,7 dB

90 -> 80 km/h 1,3 dB

80 -> 70 km/h 1,7 dB

70 -> 60 km/h 1,8 dB

60 -> 50 km/h 2,13dB

50 -> 40 km/h 1,4 dB

(raskaiden ajoneuvojen osuus liikenteesta 10%)

Kuva 3. Ajonopeuden muutoksen vaikutus melutasoon.” Lahde: Tiehallinto 2006.

Liikennemaaran puolittuminen (-50 %) tai kaksinkertaistuminen (+100 %) pienent&a tai kasvattaa tien melupaastoa
+3 dB. Melutaso ei siis ole kovin herkka liikennemaéran pienille muutoksille, koska esimerkiksi -5 %:n muutos lii-
kennemaarassa vastaa -0,2 dB melutason muutosta ja -10 %:n muutos likennemaarassa vastaa -0,5 dB muutosta
melutasossa.

Rakenteellisella meluntorjunnalla eli meluesteilla saavutetaan ymparistdsté ja rakenteen korkeudesta riippuen tyy-
pillisesti 2-10 dB melutason alenema. Hyvissé olosuhteissa yli 4 metrin estekorkeudella saavutetaan esteen valit-
tdmassa laheisyydessé suojaisella puolella jopa 10-15 dB pienemméat melutasot. Meluesteet ovat tehokkaimmil-
laan, kun kyseessa on yhtendinen melueste ja se on mahdollisimman lahella melulahdetta tai melulta suojattavaa
kohdetta. Yli 20 dB melutason alenemaa on lahes mahdoton saavuttaa.®

Muita tekijoita, jotka vaikuttavat tieliikenteen melutasoon ja melun leviamiseen:

Liikennevirran melu vaimenee noin 3 dB kun etéisyys kaksinkertaistuu, jos melulle on suotuisat leviamis-
olosuhteet.

Sé&aolosuhteiden vaihtelut vaikuttavat melutasoon ja melun leviamiseen.

Nastarenkaat, nastarengaskauden pituus, nastarenkaiden osuus autokannasta

Hiljaisemmat paallysteet (maantienopeuksilla "hiljaiset paallysteet” kuluvat lilan nopeasti)

Melun ajallinen vaihtelu, keskidanitaso tasoittaa ruuhkahuippujen melutasot

Ajoneuvojen kiihdytyksien aikana moottorimelu on voimakkaampaa kuin tasaisessa ajossa
Maantienopeuksilla rengasmelulla on suurempi vaikutus kokonaismeluun kuin moottorimelulla (Kuva 3)
Sahkoautoilla ei ole mydnteistd melutasoa pienentavaa vaikutusta melutasoon maantienopeuksilla, koska
viimeistaan noin yli 50 km/h ajonopeuksilla renkaiden vierintdmelu on voimakkaampi melun osalahde
my0s raskailla ajoneuvoilla ja moottorimelu on hiljaisempi. Levearenkaiset ja painavilla akuilla varustetut
sahkdautot voivat aiheuttaa jopa enemman melua kuin polttomoottoriautot.

Katuverkolla alle 40 km/h ajonopeuksilla moottorimelu on merkittdva melun osal&hde, jolloin sahkdautoilla
voi olla mydnteinen vaikutus melutasoon, jos niiden osuus liikennemaarasta on riittdvan suuri.

7 Tiehallinto 2006, Tielikenteen melu, Perustietoa melusta ja sen torjunnasta
8 Ympéristoministerién raportteja 20[2007 MELUTTA-hankkeen loppuraportti
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2.5 Nopeuden vaikutus matka-aikaan, likennemaaraan ja
sujuvuuteen

Yksi selkeimmista nopeusrajoituksen alentamisen vaikutuksista on matka-aikojen pidentyminen. Matka-aikojen ei
kuitenkaan voida katsoa kasvavan suoraan nopeusrajoituksen alentamisen suhteessa, silla keskimaarainen ajono-
peus vaihtelee nopeusrajoituksen ja vaylatyypin mukaan. Karkeasti arvioituna suuremmilla nopeusrajoitusalueilla
toteutunut keskinopeus jaa selkedammin nopeusrajoitusta pienemmaksi ja vastaavasti pienemmilla nopeusrajoitus-
alueilla toteutunut keskinopeus kasvaa paikoin nopeusrajoitusta suuremmaksi. Nopeusrajoituksen vaikutus matka-
aikaan riippuu my6s ajoneuvoluokasta. Kevyilla ajoneuvoilla nopeusrajoituksen muutoksen voidaan katsoa vaikut-
tavan toteutuneeseen ajonopeuteen kaikissa tapauksissa, mutta esimerkiksi linja-autoliikenteelld ja muulla ras-
kaalla liikenteella on ajoneuvokohtaisia kattonopeuksia, joiden ylittavilté osilta nopeusrajoituksien muutoksilla ei
ole vaikutusta.

Nopeusrajoitusten laskusta johtuva matka-ajan pidentyminen vaikuttaa osaltaan myos liikkenteen kysyntéaan ja reit-
tivalintoihin. Kasvavan matka-ajan my6ta osa matkoista saattaa jaada kokonaan tekeméattd, osa matkoista saattaa
suuntautua eri kohteeseen ja osa matkoista saattaa kayttaa alkuperaisesta poikkeavaa reittia, vaikka 1ahto- ja
maarépaikka sailyisivat samana. Joillain alueilla ja matkoilla voi olla ainakin henkildlikenteessd mahdollista valita
jokin muu kulkumuoto. Reittivalinnan muutosten vuoksi likennemaarat voivat muuttua paikoin oleellisestikin vay-
lill&, joilla nopeusrajoitus muuttuu ja toisaalta myés korvaavilla vaylilla, jotka nopeusrajoitusmuutosten my6ta muut-
tuvat suhteellisesti nopeammiksi reiteiksi. Tassé tydsséa on tarkasteltu ainoastaan valittujen paavaylien nopeusra-
joituksen alentamisen vaikutuksia, jolloin mahdolliset toimenpiteet rinnakkaisilla vaylilla jaédvat huomiotta.

Yksittaisen tienkayttajan yksittdiseen matkaan nopeusrajoituksen alentamisesta aiheutuva matka-ajan pidennys
sailyy tyypillisesti kaupunkiseututasolla korkeintaan muutamassa minuutissa. Esimerkiksi nopeuden alentaminen
20 km/h vastaa 50 kilometrin matkalla viiden minuutin lisdystd matka-aikaan. Muutos on edelleen hieman pie-
nempi, kun oletetaan, ettd esimerkiksi nopeusrajoituksen alentaminen nopeudesta 120 km/h nopeuteen 100 km/h
laskee todellisuudessa keskimaéraista toteutunutta ajonopeutta hieman véhemman kuin 20 km/h. Liikkennemaérien
ollessa suuria, pienikin matka-ajan kasvu vaikuttaa paavaylilla paivittin jopa kymmeniin tuhansiin autoilijoihin, jol-
loin yhteenlasketut aikasuoritteet ja laskennalliset yhteiskuntataloudelliset vaikutukset kasvavat hyvin suuriksi.

Liikennevirran vapaan nopeuden alentuminen kasvattaa likennevirran perusyhtalon (likennemaéra = liikenneti-
heys * keskinopeus) mukaisesti liikennetiheytta tilanteessa, jossa liikennemaéaran oletetaan pysyvan vakiona®. Tal-
I6in keskinopeuden laskiessa ajoneuvot voivat ajaa lahempana toisiaan, jolloin samaan tilaan mahtuu enemman
likennetta. Liikenteen valityskyky kasvaa erityisesti kaikkein korkeimpien keskinopeuksien (100-120 km/h) las-
kiessa vilkasliikenteisilla vaylilla. Sujuvuuden arviointi keskinopeuden perusteella ei ole kuitenkaan yksiselitteista,
silla nopeustason alentuminen aiheuttaa samalla ajoneuvojen hitaamman liikkumisen tarkasteltavan jakson l&pi
eika tietyn rajan jalkeen nopeustason alentuminen en&a paranna liikenteen valityskykya. Sujuvuus on korkeimmil-
laan silloin, kun kaikki ajoneuvot voivat kayttda vapaata nopeutta, eli sitd nopeutta, jota kayttéisivat taysin ruuhkat-
tomissa olosuhteissa. Vastaavasti sujuvuus heikkenee, kun vapaa nopeus hairiintyy. Erityisen haitallista liikenteen
sujuvuudelle on nopeustasojen suuri vaihtelu eri ajoneuvojen vélilla. Eroja syntyy, kun esimerkiksi useita eri ajono-
peutta kayttavia ajoneuvoluokkia ajaa samalla vaylalla tai kun liittymatiheys on korkea, jolloin hitaampi liikenne liit-
tyy nopeamman liikenteen sekaan.

Liikennemaaran muutoksilla on myds suora vaikutus vaylien kuormitusasteeseen ja sité kautta sujuvuuteen. Las-
kennallinen kuormitusaste ilmoitetaan tyypillisesti vilkkaimman tunnin ajalta desimaali- tai prosenttilukuna ja se
kertoo, kuinka paljon vaylalla on vapaata kapasiteettia jaljella siihen tilanteeseen nahden, etta vaylan koko kapasi-
teetti on kaytdssa eika se pysty valittamaan sujuvasti enempéa liikennetta (kuormitusaste 100 %). Kuormitusaste
on useimmilla paavaylilla seka muilla tydmatka- ja asiointilikenteeseen kaytetyilla vaylilla korkeimmillaan aamun
tai iltapaivan huipputunnin aikana. Kuormitusasteen kasvaessa ajonopeuden riippuvuus muista ajoneuvoista kas-
vaa ja toteutunut keskinopeus jaa vapaata nopeutta pienemmaéksi, jolloin nopeustason alentuminen puolestaan

9 Luttinen, Pursula, Innamaa. 2005. Liikennevirran ominaisuudet. Opetusmoniste. Saatavissa: https:/acris.aalto.fi/ws/portalfiles/por-
tal/7108917/LVO_Net.pdf



kertoo sujuvuusongelmista. Samalla matka-ajan ennakoitavuus heikkenee nopeustason muuttuessa likennemaa-
ran muutosten myota.

2.6  Nopeuden vaikutus muihin paastoihin ja paallysteen
kulumiseen

Téassa selvityksessa huomioitiin karkealla tasolla muista tieliikenteen paastoista typenoksidi- ja pienhiukkaspaés-
tot. Typenoksidipaastot (NOx-paastot) noudattavat samansuuntaista, u-kirjaimen muotoista, funktiota kuin hiilidiok-
sidipaastot liikennevirran nopeudella. Henkildautoilla pienimméat typenoksidipaastot saavutetaan noin 60-90 km/h
nopeuksilla. Typenoksidipaastséja on sdadelty EURO-normistolla huomattavasti viimeisten vuosikymmenien aikana
ja tamé autonvalmistajiin kohdistuva lainséadanté on vahentéanyt (ainakin teoriassa) typenoksidipaastéja merkitta-
vasti enemman mité nopeuden muutoksilla niitd olisi mahdollista véhent&a. Esimerkiksi henkildautojen typenoksi-
dipaéastot ovat teoreettisesti vahentyneet Euro 3 (2001-2005) tasosta 34 % verrattuna Euro 6 (2015—) tasoon ja
vastaavasti puoliperdvaunuyhdistelmillda Euro 11l (2001-2005) tasosta Euro VI (2015—) tasoon 97 %. Nopeusrajoi-
tuksilla paastaan joidenkin kymmenien prosenttien vahenemaén, mutta absoluuttiset maarat jaavat pieniksi taman-
hetkisen kohtalaisen alhaisen laht6tason takia.

Nykytilanteessa pakokaasuperaiset pienhiukkaspaastot (PM,s) ovat ajonopeudesta riippuen noin 25-45 % tielii-
kenteen hiukkaspéaastoista. Pakokaasuperaiset pienhiukkaset noudattavat nykytilanteessa loivaa ajonopeudesta
riippuvaa u-muotoista kéayrad. Tulevaisuudessa kdyran ennustetaan loivenevan edelleen siten, ettd ajonopeuden
merkitys pienenee. Samalla pakokaasuperaisten pienhiukkaspéaéstojen osuus likenteen kokonaispienhiukkas-
paastoista pienenee murto-osaan nykytilanteesta liikenteen sahkéistymisen ja biopolttoaineiden myota. Pakokaa-
superdisten pienhiukkasten nopeusriippuvuus on esitetty seuraavassa kuvassa (Kuva 4).
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Kuva 4. Autoliikenteen paastolaskelmissa kaytettavat ajoneuvojen keskimaaraiset nopeusriippuvaiset pienhiukkasten (PM25) paastokertoimet.
Kertoimien pohjana ovat EEA:n paastokertoimet (EEA 2019) painotettuna ajosuoritteiden EURO-paastoluokkajakaumilla ja koko Suomen keski-
maaraisilla ajosuoriteosuuksilla vuonna 2018 ennustettuna vuosilla 2020—-2030 (VTT, 2019). (Salmi et al. 2020) 1°

Paallysteen ja renkaan kulumisesta johtuviin pienhiukkaspaéastoihin ajonopeudella on suuri vaikutus ja muutoksen
suuruus on suoraan lineaarisesti verrannollinen ajonopeuteen (v/vrer, vref=70 km/h). Esimerkiksi nopeudenmuutos
nopeudesta 80 km/h nopeuteen 60 km/h vaikuttaa paallysteen kulumiseen ja siitéa aiheutuviin hiukkaspaastoihin
noin -34 %.

10 salmi, J., Laukkanen, E. & Loven, K. Autolikenteen paastéjen vaikutus iimanlaatuun Raision tunnelin l&hialueella vuonna 2040, lima-
tieteenlaitos 2020



3 Skenaarioiden kuvaus

Nopeusrajoitusmuutosten skenaariot muodostettiin yhteistydssa Uudenmaan, Varsinais-Suomen ja Pirkanmaan
ELY-keskusten asiantuntijoiden kanssa. Skenaariokuvaukset olivat samanlaiset kullakin kaupunkiseudulla, mutta
ne sovitettiin kunkin alueen maantieverkkoon sopiviksi. Tavoitteena oli saada skenaarioiden vélille eroja vaikutus-
ten arviointia varten. Skenaariot olivat teoreettiset eik&@ niiden osalta analysoitu tarkemmin muutoksen toteutetta-
vuutta tai hyvaksyttavyyttd. Huomioitavaa on, etté todellisuudessa alueellisia nopeusrajoitusmuutoksia toteutetta-
essa tarkasteltaisiin vaikutusalueen liikennejarjestelma kokonaisuutena mukaan lukien myos katuverkko, joka
tassa tydssa on jatetty tarkastelujen ulkopuolelle. Skenaariot ovat tarkoituksella toisistaan erilaisia eivétka sellaise-
naan toteutettavissa.

Nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksia on arvioitu kolmessa eri skenaarioissa. Suurimpia muutoksia kuvaavat ske-
naariot ovat aaripaité, joilla kuvataan lahinna sitd, miten suuria muutosten tulisi olla, jos pelkastaén ajonopeuksien
muutoksilla haluttaisiin saada suuria vaikutuksia, toivottuja tai ei-toivottuja. Tosiasiassa nopeusrajoituspolitiikkaa ei
koskaan tehd& vain yhden vaikutuksen optimoinnin nékdkulmasta, vaan kaikki vaikutukset huomioon ottaen. Ske-
naarioiden vertailuvaihtoehtona toimi nykytilanne. Liikenneverkko ja liikennemé&aérat ovat nykytilan mukaiset jokai-
sessa skenaariossa. Liséksi hiilidioksidipdaastéjen maaréaa arvioitiin myds skenaariossa, joka oli muutoin sama kuin
nykytilanne, mutta vuoden 2030 autokantaennusteella.

SKE1 Maltillinen 100
e Nopeusrajoitus kauttaaltaan korkeintaan 100 km/h, vastaa talvirajoituksia koko tieverkolla.
e Jos nopeusrajoitustaso on nykytilassa alempi, niin ei muutosta

SKE2 Merkittava 80-100
e Nopeusrajoitustaso kauttaaltaan korkeintaan 80 km/h (esim. Helsingin seudulla Keha 11l sisapuolella,
Tampereella kehatien sisdpuolella)
e Kehateiden ulkopuolella nopeusrajoitustaso korkeintaan 100 km/h (esim. Helsingin seudulla Keha Il ulko-
puolella)
e Jos nopeusrajoitustaso on nykytilassa tama tai alempi, niin ei muutosta

SKES3 Erittéin merkittava 60-80
¢ Nopeusrajoitustaso kauttaaltaan korkeintaan 80 km/h (esim. Helsingin seudulla Keha | sisapuolella 60
km/h)
e Jos nopeusrajoitustaso on nykytilassa tdma tai alempi, niin ei muutosta

Nykytilanne 0+
e  Muutoin sama kuin nykytilanne, mutta vuoden 2030 autokantaennusteella
e Skenaarion vaikutuksia on téssa selvityksessa arvioitu vain hiilidioksidipd&stéjen osalta. Muidenkin osa-
alueiden osalta vaikutuksia luontaisesti tulee, mutta muita paastoja lukuun ottamatta kayttévoimalla ei ole
niihin vaikutusta.

Poikkeuksia ja alueellisia eroja skenaarioiden vélilla muodostui seuraavista syista:
o Vaylaosuudella oli jo nykyisin vaihtuvilla nopeusrajoituksilla k&ytdnndssa ajoittain alempi rajoitus
o Vaylaosuudelle oli tulossa nopeusrajoituksen alentamista edellyttéavid muutoksia (esim. liikennevalo-oh-
jaus)
¢ Vaylaosuudelle oli olemassa olevia selvityksia tai suunnitelmia nopeusrajoituksen alentamiseksi
e Vaylaosuudella suunnitteluohjeet edellyttaisivat jo nykyisin alhaisempaa nopeusrajoitusta



4 LLaskentaperusteiden kuvaus

4.1 Liikennesuoritteet

Autoliikenteen liikennesuoritteet, matkojen suuntautuminen ja vaylakohtaiset liikennemaarét eri vaihtoehdoissa on

tuotettu kayttamalla Helsingin seudulla HSL:n HELMET 4.0.2 -liikenne-ennustejérjestelmad, Lahden seudulla Péi-
jat-Hameen liikennemallia, Tampereen seudulla Tampereen seudun TALLI -mallia ja Turun seudulla Turun seudun
likennemallia kayttéaen. Kaikilla tarkastelualueilla kaytettiin lahtokohtana nykytilanteen mallikuvausta.

Lahden ja Turun seutujen tarkasteluissa ei huomioitu nopeusrajoitusten muutoksista aiheutuvia likennetuotosten
ja matkojen suuntautumisen muutoksia. Helsingin ja Tampereen seuduilla tarkastelu tehtiin seka ilman likenne-
tuotosten ja matkojen suuntautumisen muutoksia, etté niiden kanssa. Helsingin seudulla tarkastelussa huomioitiin
myds raskaan liikkenteen seké& joukkoliikenteen nopeusrajoitusten muutoksista aiheutuvat matka-aikojen, liikenne-
tarpeen ja liikenteen suuntautumisen muutokset.

Liikennemallien likenneverkkojen vayléakuvauksia on paivitetty vaihtoehdon 0 osalta teilld, joiden nopeusrajoitusta
muutettiin jossain vaihtoehdossa. Liséksi tarkastettiin naiden teiden rinnakkaisteiden ja -katujen vapaita nopeuksia
kohdissa, joissa paatien vapaa nopeus olisi jossain tarkastellussa skenaariossa ollut pienempi kuin rinnakkais-
vaylan. Jos vapaa nopeus oli mallikuvauksessa suurempi kuin nykyinen nopeusrajoitus, vapaa nopeus laskettiin
nykyisen nopeusrajoituksen tasalle. Vapaa nopeus kuvaa nopeusrajoituksesta ja vaylatyypista riippuvaa ajoneuvo-
likenteen kayttamaa keskimaaraista ajonopeutta ruuhkattomissa olosuhteissa.

Padasiassa vapaan nopeuden kuuluu maantienopeuksien ja korkeimpien nopeusrajoitusalueiden osalta olla hie-
man nopeusrajoitusta pienempi vaylatyyppien kuvausten mukaisesti — jos néin oli, vaylakuvausta ei muutettu. Va-
paan nopeuden ja nopeusrajoituksen erotessa toisistaan merkittavasti (yli 10 km/h) suuntaan tai toiseen tulkittiin,
ettd tie tai katu oli kuvattu vaaraksi vaylatyypiksi ja korjattiin myés muut vaylatyypin ominaistiedot (vapaa nopeus,
kapasiteetti, viivytysfunktio). Vaihtoehdoissa, joissa nopeusrajoitusta laskettiin nykytilaan nahden, muutettiin aino-
astaan tien vapaata nopeutta uuden nopeusrajoituksen tasalle — kapasiteetti ja viivytysfunktio jaivat muutoksen
yhteydessa ennalleen.

Nopeusrajoitusten muutoksia ei tehty vaihtoehtojen valilla muualla kuin maaritetyilla tieosuuksilla tarkasteltujen
kaupunkiseutujen tieverkolla. Todellisuudessa nopeusrajoituksen alentamisesta tieverkolla seuraisi todennakai-
sesti nopeusrajoitusten alentamisia myds rinnakkaisteilla ja katuverkolla — néitéa vaikutuksia ei huomioitu tdssa
tyossa, silla selvitys koski vain muutoksia merkittavalla paatieverkkolla. Likkennemalleissa, joissa liikenneverkon
kuvaus ulottui kaupunkiseudun rajan ulkopuolelle, ei huomioitu mahdollisia muutoksia nopeusrajoituksissa kau-
punkiseudun rajan ulkopuolella.

Eri alueiden likennemalleissa olevien erojen vuoksi eri kaupunkiseuduilta saatavat tulokset eivat ole taysin vertai-
lukelpoisia. Esimerkiksi vuorokausilikennemdaarét on tuotettu Helsingin ja Turun seuduilla kertoimien avulla eri lii-
kennetilanteiden sijoittelutuloksista, kun taas Lahden ja Tampereen seudulla vuorokausilikennemaarat saatiin
suoraan sijoittelemalla vuorokauden liikennetarvematriisi verkolle. Molemmilla mallinnustavoilla saadaan hyvin to-
dellista liikennetilannetta vastaavia tuloksia, mutta ruuhkautumisen vaikutuksen huomioiminen on erilainen — sijoi-
teltaessa vuorokauden liikennetarvematriisi oletetaan, etté vaylien kapasiteetti on suuri ja ruuhkautumisen vaikutus
on tasainen vuorokauden aikana, kun taas muodostettaessa vuorokauden liikennemaarat tuntilikenneméaarien
avulla huomioidaan tarkemmin ruuhkautumisen vaikutus vuorokauden eri aikoina — huipputuntien aikana ruuhka-
suunnan likennemaara ei juurikaan kasva, mutta likennemaéra voi kasvaa paljonkin ruuhkasuunnan vastakkai-
seen suuntaan tai ruuhka-ajan ulkopuolella.
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AHT _tyb

Helsingin seudulla vuorokausiliikennemaaréat tuotettiin tuntilikennemaérien sijoittelutuloksista kaavan ace

+

PT_ty6 | IHT_tyo , AHTygpaa-aika , PTvapaa-aika |, IHTvapaa-aika
0,102 0,433 0,488 0,089 0,289

tettiin tuntilikennemaarista kaavan HA,yr X 2,5 + HA;yr X 2,5 + HApr X 10 + RASK,; X 20 mukaisesti. Sijoittelutu-
loksiin voivat vaikuttaa my6s eri malleissa kaytetyt erilaiset vaylatyyppien kuvaukset ja erot malleissa kaytetyissa
viivytysfunktioissa. Lilkkennemaéria ei ole kalibroitu tyon aikana lilkennelaskentatulosten perusteella — jos mallien
tuottamissa tuloksissa on eroja todellisiin likennemé&ariin, erot vaikuttavat nopeusrajoitusten muutoksista aiheutu-
viin muutoksiin.

mukaisesti. Turun seudulla vuorokausiliikennemaarat tuo-

Helsingin seudulla tarkasteluissa, joissa huomioitiin nopeusrajoitusten muutosten vaikutukset liikennesuorittee-
seen ja matkojen suuntautumiseen, nopeusrajoituksen muutos huomioitiin myés linja-auto- ja raskaan liikenteen
matka-ajoissa. Nopeusrajoitusten muutosten vaikutukset on siis huomioitu myos joukko- ja raskaan liikenteen lii-
kennesuoritteissa, matkojen suuntautumisessa ja reitinvalinnassa. Tampereen seudun tarkastelussa nopeusrajoi-
tusten vaikutus on huomioitu vain henkildautoliikenteen osalta — vaihtoehtojen valilla henkildautoliikenteen liiken-
nesuorite, matkojen suuntautuminen ja reitinvalinta voivat muuttua, mutta joukko- ja raskaan liikenteen osalta vain
reitinvalinta voi muuttua.

4.2 Hiilidioksidipaastot

4.2.1 Nopeuden ja hiilidioksidip&aastojen valisen yhtalon muodostaminen

Osana tata tyota tehtiin kirjallisuuskatsaus, jonka perusteella méaéritettiin hiilidioksidipaastéjen ja nopeuden valista
yhteyttd. Osa kaytetyista lahteisté kuvasi polttoaineen kulutuksen ja nopeuden vélista suhdetta, mutta néita tietoja
on voitu hyédyntaa sellaisenaan, silla hiilidioksidipaastot ovat suoraan verrannolliset polttoaineen kulutukseen.
Eniten lahteita I6ydettiin henkildautoliikenteelle, jonka osuus hiilidioksidipaastéista on noin 50 prosentista tieliiken-
teen hiilidioksidipaastoja. Toiseksi suurin ryhmé on kuorma-autoliikenne, noin 30 %. Kuorma-autojen nopeustason
rajoittamisesta johtuen, niiden nopeuteen ja tatéa kautta hiilidioksidipaastoihin, vaikuttavat vain nopeusrajoitusmuu-
tokset, jotka alittavat 90 km/h nopeuden. Kuorma-autoliikenteen nopeuden ja polttoaineen kulutuksen véliselle yh-
teydelle I6ydettiin kaksi lahdetta, jotka olivat keskenaén ristiriitaisia. Lahteiden eroja on kuvattu tarkemmin myo-
hemmin t&ssé luvussa.

Pakettiautojen (n. 10%) nopeuden ja polttoaineen kulutuksen véliselle yhteydelle 16ydettiin yksi Iahde, jota las-
kuissa hyddynnetaan. Linja-autoliikenteen nopeuden suhteesta péastoihin ei I6ydetty kirjallisuudesta tietoa eika
sitd etsitty tarkemmin, koska tutkittavana olevan alueen liikennemallit eivét erottele linja-autoliikenteen matkasuori-

tetta. Linja-autoliikenteen paastot on tarkasteltu osana raskaan liikenteen kokonaisuutta.

Kirjallisuuskatsauksen lahteet on esitetty seuraavalla sivulla olevassa taulukossa.
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Taulukko 1. Tydn aikana hiilidioksidipaastoisté tehdyn kirjallisuuskatsauksen lahteet.

Lahteen nimi

Lyhyt kuvaus

Rolling resistance 2012 |Ruotsin valtiollisen teiden ja liikenteen tutkimuslaitoksen julkaisu, jossa

model, fuel consumption on ensisijaisesti tutkittu teiden kunnon vaikutusta henkildauton,

model and the traffic en- kuorma-auton ja peravaunullisen kuorma-auton kulutukseen. Arviot

ergy saving potential tehtiin mallilla, joka perustui empiiriseen dataan. Raportissa esitellaan

from changed road sur- neljan eri tekijan vaikutusta 3—4 eri arvolla kullekin ajoneuvotyypille.

face conditions (VTI rap- Tassa selvityksessa jokaisesta mittauksesta huomioitiin keskimmaisin

port 748A) tulos ja neljan eri tekijan mittaustuloksista otettiin keskiarvo. Mittaus-
tulokset kuvaavat tasanopeutta.

Speed Limits - A review | 2009 |Isobritannialaisen séation koostama katsaus nopeuden ja péaastdjen

of evidence (The Royal ja  suhteesta. Raportista 16ytyy CO,-paastdt nopeuden funktiona henkil6-

Automobile Club Foun- | 2012 ja pakettiautolle sek& CO-, HC-, NO,- ja PM-p&astét henkildautoille.

dation for Motoring) Kéayrat kuvaavat todennéakoisesti liikennevirran keskinopeutta.

Ajonopeuden liikenne- 2013 |VTT:n tekema katsaus ajonopeuden vaikutuksista. Raportista 16ytyy

turvallisuus- ja ymparis- kuva henkildauton kulutuksesta liikennevirran nopeuden funktiona.

tovaikutukset (VTT 197)

Why slower is better. Pi- | 2010 |Friends of the Earth Netherlands —jarjeston tilaama selvitys, josta I6y-

lot study on the climate tyy henkildauton CO,-paéstét liikennevirran nopeuden funktiona. Kayra

gains of motorway kuvaa todennékdisesti liikennevirran keskinopeutta.

speed reduction.

Liikenteen turvallisuu- 2009 Trafin julkaisu, jossa esitellaan mm. likenteen ympéristdvaikutuksia.

den a Raportista [6ytyy kuvaajat eri Euro-luokkien henkildautoille ja 32-tonni-

ympéristdvaikutusten ) o

synergiat ja vastakkain- selle kuorma-autolle. Tahan selvitykseen huomioitiin Euro3-, Euro4-,

asettelut (Trafin julkai- Euro5- ja Euro6-luokkien keskiarvo. Tulokset kuvaavat todennakdisesti

suja 04/2013) likennevirran keskinopeutta.

Climate explained: does | NA [Climate explained -yhteenliittyman artikkeli, jossa on kuvattu henkil®-

your driving speed make auton kulutusta nopeuden funktiona. Kéyra kuvaa todennakdisesti

any difference to your likennevirran keskinopeutta.

car's emissions?

Nopeusrajoituspolitikka | 2006 [Paékaupunkiseudun paavaylien taustaselvitykseksi kootussa rapor-

ja likenteenhallinta tissa on esitetty CO,-, CO-, HC-, NOy- ja PM-paastdja henkilbautojen

(ELY:n raportteja nopeuden funktiona.

6/2013)

Tekniikan Maailman 2007- [Tekniikan Maailman testituloksista poimittiin yhteen kymmenen myy-

testitulokset 2020 dyimmé&n automallin testitulokset vuosien 2007 ja 2020 vélilta ja lasket-
tiin niiden keskiarvo. Mittaukset ovat tasaisen nopeuden tuloksia.

EMEP/EEA air pollutant 2019 [Euroopan ymparistoviraston julkaisema Excel-tietokanta, jossa laajasti

emission inventory
guidebook 2019

tietoa eri ajoneuvotyypeista, ml. CO,-paéstot.

* Vuosi kuvaa paasto- tai kulutustiedon vuotta, ei raportin julkaisuvuotta, joka voi olla uudempi.

Henkild- ja pakettiautot

Henkildautojen osalta I6ydettiin yhdeksan lahdettd, joista seitseman oli liikennevirran mukaisia tietoja ja kaksi ta-

saisen nopeuden tietoja (Kuva 5).
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Kuva 5. Henkildautoliikenteen hiilidioksidipaéastét nopeuden funktiona eri lahteiden mukaan. Numerot viittaavat kirjallisuuslahteisiin (kts. Taulukko
1).

Naiden tulosten avulla sekd VTT:n Lipastosta saatujen paastokertoimien (g/km) avulla laskettiin kaksi eri yhtaloa.
Nopeuksille 40-60 km/h yhtaloé noudattelee liikennevirrannopeuden tyyppista, lineaarista suoraa

(y = -1,2652x+203,55) ja nopeuksien 60—120 km/h osalta toisen asteen yhtaloa (y=0,0071x?+0,5534x+134,61).
Tama ratkaisu, jossa CO,-paastét asettuvat alimmalle tasolle 60 km/h nopeudessa valittiin siksi, etté tarkastelun
toimintaymparistd on maantiemainen, jolloin liikennevirran vaikutus ei nosta kulutusta ja tata kautta hiilidioksidi-
paastoja viela tarkasteltavassa nopeudessa 60 km/h, kuten se tyypillisemmin kaupunkiymparistdssa tekisi. Lipas-
ton paastokertoimet sijoitettiin nopeudelle 80 km/h.

Pakettiautoille 16ydettiin vain yksi Iahde (nro 2, Taulukko 1), jonka tietoja hyddynnettiin sellaisenaan. Yhtaloksi
muodostui y=0,0247x2-2,6141x+247,16 vastaavalla tavalla hyodyntaen Lipaston keskimadaraista paastokerrointa
196 g/km. Pakettiautot pystyttiin huomioimaan vain Helsingin ja Tampereen seuduilla, joissa liikennemalli erotteli
henkilo- ja pakettiautoliikenteen toisistaan. Turun ja Lahden seuduilla kaikki likennemallin mukainen kevyt ajoneu-
voliikenne on laskettu henkildautoliikenteen yhtalélla.

Raskas liikenne

Raskaan liikenteen osalta kaytdssa oli kaksi lahdettd (nro 1 ja 9, Taulukko 1). N&istd ensimmainen perustui
kuorma-autoilla tehtyihin tasaisen nopeuden mittauksiin, toinen taas oli laaja tietokanta eri ajoneuvotyypeille liiken-
nevirran nopeuden tiedoilla. Raskaan liikenteen osalta tarkastelussa huomattiin, ettd ndma lahteet antoivat pain-
vastaisia tietoja: tasaisen nopeuden mittauksissa kuorma-autojen kulutus (ja taten hiilidioksidipaastot) kasvoivat
nopeuden kasvaessa, mutta likennevirran mukaisissa nopeuksissa ne kasvoivat nopeuden vahentyessa. Syy ta-
han on todennékoisesti kuorma-autojen moottorin ja voimansiirron mitoituksessa. Voimansiirto on optimoitu 80-90
km/h nopeuksille, jolloin pienetkin jarrutukset ja kiihdytykset alemmilla nopeuksilla nostavat kulutusta (ja taten hiili-
dioksidipaéastoja) huomattavasti. Raskaan liikenteen hiilidioksidipaastojen nakokulmasta vaikuttaakin, etté pitk&jak-
soinen tasainen nopeus maantieymparistossa on tarkedmpi tekija kuin nopeuden absoluuttinen arvo, ainakin sil-
loin kun puhutaan pienista nopeuseroista (~5-10 km/h).

Koska tassa tarkastelussa ollaan maantieymparistdssa eika nopeusrajoitusmuutosten todellisuudessa uskota li-
saavan kuorma-autojen jarruttelua ja kiihdyttelyd, paatettiin laskennassa kayttaa tasaisen nopeuden lahdetta (nro
1, Taulukko 1). My6hemmat skenaariokohtaiset vaikutusten arviot paljastivat liikenteen sujuvuuden paranevan no-
peusrajoitusten alentuessa, mika tukee taté oletusta. Lahteesta saatiin tiedot seka kuorma-autolle etta peravaunul-
liselle kuorma-autolle, joille muodostettiin tietojen perusteella yhtalot:

e =0,0235x2-1,02x+377,35 (kuorma-autot)
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o y=0,0524x2-2,2757x+841,85. (peravaunullinen kuorma-auto)

Naiden yhtaléiden avulla arvioitiin Helsingin, Turun ja Lahden seudut, joille likennemallinnus antoi erilliset tulokset
kuorma-autoliikenteelle ja yhdistelm&ajoneuvoille. Tampereen seudulle liikennemalli antoi yhdistetyn luvun, jota
varten muodostettiin keskiarvojen avulla yhtalo:

o y=0,0416x2-1,8091+669,25 (Tampereen seudun raskas liikenne).

Yhtéaldiden muodostamisessa hytdynnettiin VTT:n Lipasto-jarjestelman ja Tilastokeskuksen Tieliikenteen tavaran-
kuljetukset tilastoa, joiden avulla laskettiin painotetut keskiarvot. Kuorma-autoille ilman peréavaunua Helsingin, Tu-
run ja Lahden seuduilla kéytettiin suoraan VTT:n keskimaaraista paastotietoa 446 g/km. Yhdistettyjen ajoneuvojen
arvo laskettiin painotettuna keskiarvoja Lipaston puoliperdvaunuyhdistelméan (787 g/km) ja varsinaisen peravau-
nuyhdistelmén (1065 g/km) liilkennesuoritteiden suhteessa, jolloin arvoiksi saatiin 995 g/lkm. Tampereen seudulle
laskettiin vain yksi arvo kaikkia kolmea arvoa liikennesuoritteella painottaen, jolloin tulokseksi saatiin 791 g/km.

Linja-autoliikennetta ei arvioitu erikseen, koska sen suoritteen muutoksia ei likennemalleissa voitu arvioida samoin
menetelmin kuin muita ajoneuvoluokkia. Se on kuitenkin mukana raskaan liikenteen suoritteessa ja néin ollen mu-
kana laskennassa kuorma-autojen paastokayrilla.

4.2.2 Todellisten nopeuksien huomioiminen

Hiilidioksidipaastélaskenta tehtiin huomioiden todelliset nopeudet. Télla varmistettiin se, ettei laskenta anna opti-
mistisempia tuloksia kuin todellisuudessa olisi mahdollista saavuttaa. Alle on koottu laskennassa kéaytetyt nopeu-
den arvot, jotka perustuvat Vaylaviraston julkaisuun Nopeudet maanteilla 2019. Julkaisun tiedot perustuvat LAM-
pisteista kerattyihin tietoihin erityyppisilla vaylilla.

Taulukko 2. Hiilidioksidipaasttlaskennassa kaytetyt todelliset nopeudet (km/h).

Nopeusrajoitus |Henkil®- ja paketti- Raskas
(km/h) autot (km/h) Liikenne (km/h)
60 64 63
70 67 64
80 82 79
100 99 86
120 115 87

Tama tarkoittaa, ettd kun skenaariossa on alennettu esimerkiksi nopeudesta 120 km/h nopeuteen 100 km/h, on
l&htdtilanteen paastokerroin laskettu edellda mainittujen yhtaldiden avulla nykytilanteessa henkilo- ja pakettiautoille
nopeudella 115 km/h ja raskaalle liikenteelle nopeudella 87 km/h ja tarkastelutilanteessa henkil®- ja pakettiautoille
nopeudella 99 km/h ja raskaalle liikenteelle nopeudella 86 km/h.

Kuten taulukosta 2 ndhdaan, todelliset nopeudet ovat nopeusrajoituksia suuremmat nopeusrajoitusalueilla 60 km/h
ja 80 km/h. Myds muilla nopeusrajoitusalueilla on ylinopeutta ajavia, mutta toteutunut keskinopeus jaa niilla no-
peusrajoitusta alemmaksi. Jos ne, jotka nyt ajavat ylinopeutta, noudattaisivat nopeusrajoituksia, alentuisivat toteu-
tuneet keskinopeudet kaikilla nopeusrajoitusalueilla, mutta todennékoisesti eniten 60 km/h ja 80 km/h nopeusrajoi-
tusalueilla. Talloin paastoihin, likenneturvallisuuteen, meluun, matka-aikoihin ja likenteen sujuvuuteen saataisiin
samansuuntaisia vaikutuksia kuin tutkituissa skenaarioissa, mutta todennakdisesti suuruusluokaltaan pienempia,
koska keskimaarainen nopeuden muutos olisi pienempi kuin skenaarioissa.
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4.2.3 Laskentalogiikan kuvaus

Nopeuden mukainen
Matkasuoritteet CO,-paastokerroin
ajoneuvoittain ja ajoneuvoittain
vaylittain perustuen vaylan
nykyiseen nopeuteen

Nykytilan CO,-paastot
tarkasteltavilla vaylilla

Nopeuden mukainen
Matkasuoritteet CO,-paastokerroin
ajoneuvoittain ja ajoneuvoittain
vaylittain perustuen vaylan
skenaarion nopeuteen

Skenaarion CO,-
paastot tarkasteltavilla
vaylilla

Nopeusrajoituksilla
saatava CO,-
paastovahenema
skenaariossa

Kuva 6. Hiilidioksidipaastdlaskennan yksinkertainen kuvaus.

Laskennan pohjalla olivat likennemallinnuksesta saadut vaylakohtaiset matkasuoritetiedot ajoneuvolajeittain. En-
simmainen mallinnusajo tehtiin nykytilanteen nopeusrajoituksilla ja yllakuvattujen yhtaléiden avulla laskettiin nykyti-
lanteen hiilidioksidipaastét vaylakohtaisesti (SKEO). Arviot nopeusrajoitusten vaikutuksista tehtiin taméan jalkeen
kahdella tavalla 1) teoreettisesti seké 2) skenaarioiden mukaisesti mallinnetuilla suoritteilla.

Teoreettinen laskenta tehtiin olettaen, ettd nykytilan matkasuoritteet pysyvat samana nopeusrajoituksista huoli-
matta. Talléin samoille vaylakohtaisille matkasuoritteille laskettiin skenaarion mukaisilla nopeusrajoituksilla uudet
hiilidioksidipaastoét ja naita verrattiin nykytilan rajoitusten mukaisiin hiilidioksidipaastoihin. Erotuksena saatiin ske-
naariokohtaiset hiilidioksidipaastévahenemat.

Mallinnettujen suoritteiden laskentatavassa kaytettiin skenaarioiden mallinnuksessa saatuja matkasuoritteita. Suo-
ritteet olivat paaosin pienentyneet, silla liikennetta siirtyi muille teille ja kaduille. Helsingin ja Tampereen seutujen
osalta tehtiin myds mallinnus, jossa liikennetarpeen muutos on huomioitu, eli nopeusrajoituksen alentamisen takia
likennetta on siirtynyt muihin kulkumuotoihin tai matkoja on jatetty kokonaan tekeméatta. Nain ollen Turun ja Lah-
den seuduilta on kahdenlaiset tulokset: teoreettiset ja mallinnuksen mukaiset. Vastaavasti Helsingin ja Tampereen
seuduilta on kolmet tulokset: teoreettiset ja kahden erilaisen mallinnuksen mukaiset. Johtopaatdksissa on hyddyn-
netty teoreettisen laskennan tuloksia, silla on ajateltu, ettd jos nopeusrajoituksia alennetaan jollakin vaylalla, sen
mahdollisten vaihtoehtoisten reittien houkuttelevuutta pyritdan heikentaméan vastaavasti. Lisaksi teoreettisen las-
kennan tuloksilla saadaan pienin vahenema, silla likennetta ei siirry vaylilta pois lyhyemmille reiteille. N&in ollen
teoreettiset tulokset vastaisivat todennékdisesti parhaiten ns. vahintdan saavutettavissa olevaa vahenemaa.

Mallinnuksiin liittyvien tulosten yhteydessa on tehty myds arvio siitd, kuinka paljon hiilidioksidipaastot lisdantyvat
muulla tieverkolla. Arvio on karkea ja perustuu mallinnuksessa tapahtuvaan suoritevahenemaan tarkastelluilla vay-
lilla peilaten kokonaissuoritteen muutokseen. Henkilo- ja pakettiautojen osalta on kaytetty em. yhtélditd nopeudella
45 km/h ja raskaan liikenteen osalta nopeutta 80 km/h, silla vaikka mallinnus siirtda raskasta liikennetta, on ole-
tettu, etté todellisuudessa raskas liikenne ei siirry katuverkolle.
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4.2.4 Autokannan kehittymisen vaikutusten arviointi (SKEO+)

Hiilidioksidipaastoille arvioitiin erikseen myds skenaario 0+ eli autokannan kehittymisen vaikutukset yleisesti tar-
kasteltavien vaylien hiilidioksidipaastoihin vuoteen 2030 mennessa seka vaikutus nopeusrajoituksilla saataviin
paastévahenemiin. Arvio tehtiin yleisen tason arviona perustuen kansalliseen perusennusteeseen'?, jonka mukaan
tieliikenteen hiilidioksidipaastot pienenevét noin 34 % vuoden 2020 tasosta vuoteen 2030 mennessé. Koska tar-
kastelussa olevilla alueilla autokannan uudistuminen on nopeampaa ja erityisesti henkildautokannan odotetaan
sahkoistyvan muuta maata nopeammin, on alueilla tapahtuvan véheneman arvioitu olevan hieman suurempi, n. 35
%. Tama on saatu arvioimalla, etté henkildautoliikenne vastaa noin puolesta tieliikenteen hiilidioksidipaastsista ja
ettd sahkoisten ajoneuvojen ensirekisterdinnit tarkastelualueen maakunnissa jatkuvat noin 2—4 % suurempana
kuin maassa keskimaérin, jolloin vaikutus henkildautokantaan kymmenen vuoden aikana on noin yhden prosent-
tiyksikdn verran.

4.3 Melu

4.3.1 Melulaskennat

Selvityksesséa on laskettu péivéaajan keskidénitasot (Laeq). Melulaskenta perustuu yleisesti Suomessa kaytettavaan
yhteispohjoismaiseen tielikennemelun laskentamalliin.*? Lilkkennemelulahteiden melupaéstd maaritetaan liikenne-
tietojen perusteella.

Helsingin seudulta melulaskennat on tehty maastomalliin perustuvalla 3D-melumallilla sek& karkeammalla ns.
"putkimallilla”. Seka putki- ettd melumallinnus on tehty pohjoismaisella tielikennemelun laskentamallilla. Lahden,
Tampereen ja Turun seudut on mallinnettu vain putkimallilla.

Melulaskennat tehtiin neljasta laskentatilanteesta (SKEO, SKE1, SKE2, SKE3) ja meluldhteiden nopeustietoa muu-
tettiin skenaarioiden kuvausten mukaisesti. Nykytilanteessa SKEO moottoriteilla kevyiden ajoneuvojen keskino-
peus mallinnettiin nopeudella 110 km/h ja raskas liikenne nopeudella 87 km/h. Nopeustason 110 km/h kayttami-
nen SKEO-skenaariossa perustuu henkildautojen toteutuneeseen keskinopeuteen.

Helsingin seudun 3D-melumallit

Helsingin MAL-seudun melulaskenta perustuu melun levidmiseen 3D-maastomallissa, johon on mallinnettu melu-
lahteet, rakennukset, meluaidat ja maastonmuodot seka ndiden akustiset ominaisuudet. L&ht6tietona hyddynnet-
tiin CadnaA-melulaskentaohjelmalla tehtyja vuoden 2017 EU-meluselvitysten melumalleja ja asukastietoja.

Putkimalli

Muilta MAL-alueilta (Lahti, Tampere ja Turku) melulaskennat tehtiin "putkimalli”-arviointimenetelmalla CadnaA-
melulaskentaohjelmalla. Putkimalli on karkea melumalli ilman korkeusmallia, esteité tai rakennuksia. Putkimallissa
on vain RHR-asukaspiteet seka tiemeluléhteet, joissa likennemaarat ja nopeudet. Putkimallin tuloksia korjattiin
korjauskertoimella Helsingin seudun melumallin ja putkimallin tulosten vertailun perusteella, koska putkimalli vaa-
ristda altistujamaaria. Putkimallissa tiemelulédhde sijoitettiin 1 metrin korkeudelle ja asukaspisteet 2 metrin korkeu-
delle.

1 Aliisa 2020. VTT. Saatavissa: https://www.lvm.fi/-/tieliikenteen-paastot-laskussa-2020-luvulla-uusia-toimia-tarvitaan-yha-1166678
12 Road traffic noise — Nordic prediction method, TemaNord 1996:525, Nordic Council of Ministers 1996.
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Putkimallin [&ht6tiedot:
e Liikennetietoja (KAVL ja nopeusrajoitus) ladattu Vaylan Oskari-palvelusta
e |tse tuotetut nopeusmuutosalueet
o RHR-vaestopisteet 3 km (1,5+1,5 km) leveydelta (tietosisalté mm. vakiluku, kayttotarkoitus, rakennus-
vuosi, postinumeroalue, X- ja Y-koordinaatti)

Melumallien tarkastelualueen maastokaytavissa* asukkaita:
e Helsingin MAL -kaupunkiseutu 506 216
e Lahden MAL -kaupunkiseutu 88 446
e Tampereen MAL -kaupunkiseutu 235 890
e  Turun MAL -kaupunkiseutu 170 401

*Melumallien maastokaytavéan leveys alueesta tai meluléhteesté riippuen oli 2-3 km.

Muutoksen suuruusluokan kriteerit

Meluvaikutusten arviointi on tehty seuraavassa taulukossa esitettyjen kriteerien mukaisesti. Arvioinnin lahtékoh-
tana sovellettiin vanhaa valtioneuvoston periaatepaattsta, jossa tavoitteena oli véhentad melulle altistujien maaraa
Suomessa 20 %. Kriteereja ei voida soveltaa yksittaisen ihmisen subjektiivisiin kokemuksiin meluvaikutuksista.
Myonteisid meluvaikutuksia on arvioitu asteikolla: erittéin suuri vaikutus, suuri vaikutus, kohtalainen vaikutus, va-
héainen vaikutus ja neutraali/ ei muutosta/ei vaikutusta.

Taulukko 3. Muutoksen suuruusluokan kriteerit meluvaikutusten arvioinnissa. Molemmat ehdot [%] ja [hl6&] toteuduttava, jotta kriteeri tay tyy.

Muutoksen suuruus Muutoksen kriteerit Altistujat véhenee per tar- |Altistujat véhenee per MAL-
kasteluvali [hl6a] alue [hl64]

Neutraali, ei muutosta Alle 1% muutos alle 100 alle 500

Véahainen myonteinen muu- 1-5 % muutos 100 500

tos

Kohtalainen myénteinen 5-10 % muutos 500 2500

muutos

Suuri mydnteinen muutos 10-20 % muutos 1000 5000

Erittain suuri myonteinen Yli 20 % muutos 5000 15000

muutos

4.3.2 Meluhaitan kustannukset

Meluhaitan vahenemisella saavutettavat kustannussaastot laskettiin seuraavan sivun taulukon (Taulukko 4) mu-
kaisilla meluhaitan yksikkdarvoilla. Liikkennemelun yksikkdarvo kuvaa yleisten teiden varsilla meluvydhykkeilla asu-
vien ihmisten elaménlaadulle melualtistuksesta vuoden aikana aiheutuvan haitan arvoa. Yksikkdarvot on méari-
tetty ruotsalaisen empirian mukaisesti. Meluhaitat lasketaan vaylien l&aheisyydessé paivaajan (klo 7—22) ulkomelun
ekvivalenttitasojen mukaan. Meluhaitat arvotetaan ulkomelutasolta 50 dB ylospain.*

13 Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvot 2018, Vaylaviraston ohjeita 40/2020.
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Taulukko 4. Tieliikenteen meluhaitan yksikkdarvot 2018. Lahde: Véaylaviraston ohjeita 40/2020.

Melutaso dB(a) Euroa/asu-
(km/h) kas/vuosi
50-54 130
55-59 720
60-64 1840
65-69 3520
70-75 6 030

4.3.3 Rakenteellisen meluntorjunnan tyypillisia kustannuksia

Vertailun vuoksi tdssa on esitetty rakenteellisen meluntorjunnan vaikuttavuutta ja karkeita rakentamiskustannuk-
sia. Tiedot perustuvat Liikenneviraston meluntorjunnan toimintasuunnitelman 2013—2018 Uudenmaan alueen téar-
keimmaéksi priorisoituihin (10 kohdetta) meluntorjuntakohteisiin (Taulukko 5).14 5 16 17

Taulukko 5. Rakenteellisen meluntorjunnan vaikuttavuus ja karkeat rakentamiskustannukset Liikenneviraston meluntorjunnan toimintasuunnitel-

man 2013-2018 Uudenmaan alueen térkeimmaksi priorisoiduissa meluntorjuntakohteissa.

Hankkeeseen kuuluvien yli 55 dB  Suojattuja Yli 55 dB
Liik iraston junnan meluesteiden kustannusarvio Vahintaan 3 altistujat yli 55 dB altistujat
toimintasuunnitelma 2013-2018 Tilanne vuoden 2012 hintatasossa dB hydtyjit 55-60 dB 60-65 dB yli 65dB yhteensd melulta €/sucjattu  vihenee [%]
UUD3 Vt 4 Metsola-Jokivarsi Nykytilanne 382 110 15 507
UUD3 Vt 4 Metsola—Jokivarsi Suunniteltu meluntorjunta 2462000 € 113 346 44 o” 390 -117 21043 € -23%
UUD21 Kt 45 Torpparinmaki Nykytilanne 551 63 2 616
UUD21 Kt 45 Torpparinméki Suunniteltu meluntorjunta 3982349 € 105 350 23 f 373 -243 16 388 € -39 %
UUD17 Vt 4 Viikki Nykytilanne 726 431 158 1315
UUD17 Vt 4 Viikki Suunniteltu meluntorjunta 882 000 € 359 756 325 86~ 1167 -148 5959 € -11%
UUDS Vt 3 Kaivoksela Nykytilanne 414 583 83 1080
UUDS5 Vt 3 Kaivoksela Suunniteltu meluntorjunta 1158000 € 670 841 83 0" 924 -156 7423 € -14 %
UUD12 Mt 101 Pihlajamaki Nykytilanne 496 470 224 1190
UUD12 Mt 101 Pihlajamaki Suunniteltu meluntorjunta 1634000 € 466 741 387 0" 1128 -62 26355 € 5%
UUDB8 Vt 3 Pohjois-Haaga Nykytilanne 616 707 463 1786
UUD8 Vit 3 Pohjois-Haaga Suunniteltu meluntorjunta 3858 000 € 983 1111 474 17 1586 -200 19 290 € -11%
UUD7 Mt 101 Vartiokyld Nykytilanne 325 472 218 1015
UUD7 Mt 101 Vartiokyld Suunniteltu meluntorjunta 1307 000 € 527 474 333 37 810 -205 6376 € -20 %
UUD9 Mt 120 Hdmeenkyld Nykytilanne 213 68 78 359
UUD9 Mt 120 Hameenkyla Suunniteltu meluntorjunta 3046 000 € 222 186 16 o” 202 -157 19401 € -44 %
UUD10 Mt 1456 Kinnari—Peltola Nykytilanne 635 280 9 924
UUD10 Mt 1456 Kinnari—Peltola  Suunniteltu meluntorjunta 2184000 € 238 548 124 6" 678 -246 8878 € -27%
UUD15 Vt 3 Vantaanlaakso Nykytilanne 1049 526 252 1827
UUD15 Vt 3 Vantaanlaakso Suunniteltu meluntorjunta 3862 000 € 1206 879 112 165~ 1156 -671 5756 € -37%
Nykytilanne, yhteensa 10619
24 375349 € Suunniteltu meluntorjunta, yhteensa 8414 -2205 11055 € -21 %)
2437535 € keskiarvo -221 13687 €

Yhteensé ndissa 10 kohteessa on noin 10 600 yli 55 dB melulle altistuvaa asukasta ja suunnitellun meluntorjunnan
toteuttamisen jalkeen yli 55 dB melulle altistujia on noin 8 400 asukasta. Eli tyypillisessa meluntorjuntakohteessa
suojataan keskim&arin noin 220 asukasta yli 55 dB melulta ja kaikissa 10 kohteessa yhteensa noin 2 200 asu-
kasta. Yli 55 dB melulle altistujat vahenevét ndissa 10 meluntorjuntakohteessa yhteensa 21 %. Meluntorjuntakoh-
teiden kustannusarvion keskiarvo on noin 2,4 miljoonaa euroa ja kaikki 10 kohdetta yhteensa noin 24 miljoonaa
euroa, eli yksi yli 55 dB melulta suojattu asukas maksaa noin 11 000 €.

Mikali meluntorjuntaa tehtaisiin laajamittaisesti ja tavoitteena olisi suojata 20 % melulle altistuvista asukkaista, niin
teknistaloudellisesti kustannustehokkaat torjuntakohteet loppuvat kesken ja kustannukset per suojattu asukas suu-
rentuvat. Eli todellisuudessa torjuntakustannukset ovat suuremmat tai vahintaankin aina 11 000 €/asukas, eli tama
kustannusarvio on optimistinen.

14 MAL2019: KUHA-ohjelmointi vuosille 2020-2023, Meluntorjunta —teeman priorisoidut hankkeet.
15 Liikenneviraston meluntorjunnan toimintasuunnitelma 2013-2018.

16 V't 4 Metsola-Jokivarsi puistosuunnitelma, Sweco 2018.

17 Meluesteiden rakennettavuusselvitys kt 45 Torpparinméaen kohdalla, Sitowise 2020.
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4.3.4 Epavarmuudet

Melumallin epdvarmuudet

Pohjoismaisen tielikennemelumallin tarkkuus lahietaisyydella (< 30 m) on tyypillisesti £2 dB, kun merkittavat melu-
l&hteet ovat laskentapisteeseen nakyvilla.

Melulle altistuvien asukaslaskentamenetelméan epavarmuudet

Asukaslaskennoissa melutasot maarittyvat kiinteiston julkisivun suurimman julkisivumelutason mukaan, joka ei
anna tarkkaa ja oikeaa kuvaa altistuvien asukkaiden maarista ja asukkaiden oleskelualueiden melutilanteesta.
Asukaslaskennan arviointimenetelmén epéatarkkuuden takia melulle altistuviksi lasketaan mukaan myds sellaisia
rajatapauksia, jossa altistuvassa asuinrakennuksessa melutaso on vain rakennuksen yhden laskentapisteen
osalta melualueella. Oleskelupihat voivat olla jo suojaisammalla puolella.

Putkimallin epavarmuudet

Putkimalli ei huomioi maaston muotoja eiké rakennusten tai meluesteiden varjostusta. Vaylakohtaiset tulokset ovat
erittdin epavarmoja, mutta kaupunkikohtaisista tuloksista saa hyvan kokonaiskuvan.

Katuliikenteen vaikutus taustameluun

Lahden, Tampereen ja Turun putkimallien tulokset ovat ns. “parhaan tilanteen”-tuloksia, koska mukana ei ole taus-
tamelua eli katuliikenteen melua. Espoon, Helsingin ja Vantaan kaupungin alueella meluldhteissa on mukana katu-
verkko, joka vahentéaé vaikutuksen suuruutta, koska altistujiin on laskettu myés katuverkon melulle altistuvat ja ka-
tuverkolla ei tapahdu muutoksia (esim. vt 1 Munkkivuori ja kt 51 Ruoholahti).

4.4 Liikenneturvallisuus

Nopeusrajoitusmuutosten vaikutusta onnettomuusmaariin on arvioitu Tarva-ohjelman laskentojen avulla. Tarvan
nopeusrajoituskertoimet on maéaritetty hyddyntden parasta saatavilla olevaa tutkimustietoa nopeusrajoitusmuutos-
ten liikenneturvallisuusvaikutuksista. Kertoimet vaihtelevat sen mukaisesti, mist& nopeusrajoitusmuutoksesta on
kyse. Tarvalla on laskettu aluksi henkilévahinko-onnettomuuksien nykytilanne tarkastelussa mukana olevien p&a-
vaylien koko tarkastelujakson pituudelta. Nykytilanne toimi vertailukohtana skenaarioiden muutosta arvioitaessa.
Henkilévahinko-onnettomuuksien vahenema on laskettu niilté vayldosuuksilta, joissa nopeusrajoitusmuutosta on
tarkasteltu. Skenaarioiden lilkenneturvallisuusvaikutuksia vertailtaessa on huomioitava, etté tarkasteluverkko vaih-
telee skenaarioiden vélilla. Skenaariokohtaiset luvut kuvaavat vain muutosta vaylilla, joilla nopeusrajoitusmuutok-
sia tarkasteltiin ja néin ollen ne vaihtelevat skenaarioittain. Liikennemaéaran muutos Tarvassa ei ole mahdollista,
joten nopeusrajoitusmuutoksista johtuvia liikenteen siirtymien ja suoritteen muutoksen vaikutusta onnettomuus-
maariin ei ole lilkenneturvallisuustarkastelussa huomioitu. Onnettomuusasteen laskennassa on kaytetty Tarvan
suoritteita.

Liikenneturvallisuusvaikutusten mittarina on kaytetty onnettomuusasteen %-muutosta eli henkildvahinko-onnetto-
muuksien maara / 100 milj. ajoneuvokilometrid, absoluuttista onnettomuustiheyden muutosta eli henkilévahinko-
onnettomuuksien maara/ 100 tiekilometria seka henkildvahinko-onnettomuuksien vahenemaa. Onnettomuustiheys
kuvaa onnettomuuksien méaraé suhteessa tarkasteltavan osuuden pituuteen ja onnettomuusaste puolestaan on-
nettomuuksien maaraa suhteessa liikennesuoritteeseen eli likennemaaraan ja osuuden pituuteen. Lisaksi on las-
kettu skenaarioiden henkilévahinko-onnettomuuksien vaheneman kustannussaéastét. Onnettomuuskustannusten
yksikkdarvona on kaytetty 309 000 €/hvjo.®

18 Tieliikenteen onnettomuuskustannusten tarkistaminen, Trafin tutkimuksia 5/2016, Juha Tervonen
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Tarvan kertoimet ovat paivittyneet vuoden 2021 aikana, mutta ne eivat ehtineet tAmén tydn tarkasteluihin. Nopeus-
rajoitusmuutosten kertoimet muuttuivat vaikuttavammiksi eli likenneturvallisuusvaikutukset (hvjo véhenemat) olisi-
vat uusia kertoimia kayttamalla suuremmat kuin tamén selvityksen laskennoissa kaytetyilla kertoimilla tulokseksi
saatiin.

Liitteessa 1 on esitetty kaupunkiseutujen onnettomuusasteet nykytilanteessa.

4.5 Matka-ajat, liikenteen siirtymat ja sujuvuus

Matka-ajat laskettiin kullekin likennemallin mukaiselle vaylélle pituuden ja liikennemallissa k&ytetyn vapaan no-
peuden perusteella. Vapaa nopeus kuvaa nopeusrajoituksesta ja vaylatyypisté riippuvaa ajoneuvoliikenteen kayt-
taméaa keskimaaraista ajonopeutta ruuhkattomissa olosuhteissa. Raskaiden ajoneuvojen matka-ajan laskennassa
kaytettiin kattonopeutta 80 km/h ja linja-autoliikenteen matka-ajan laskennassa kattonopeutta 100 km/h niilla
osuuksilla, joilla vapaa nopeus oli tatd suurempi. Nopeustieto likennemalleissa kuvaa keséanopeusrajoitusten mu-
kaista tilannetta. Matka-ajan muutokset kussakin skenaariossa laskettiin kullekin kolmelle ajoneuvoluokalle nykyti-
lanteen ja skenaarion mukaisesti mallinnetun nopeustiedon perusteella lasketun matka-ajan erotuksena. Vertailu-
taulukoissa esitetyt pituudet ja matka-ajat kuvaavat yhdensuuntaista matkaa.

Lilkkennema&éaratietona tarkasteluissa kaytettiin likennemalleista saatua arkipéivan keskimaaraista liikennemaaraa
kuvaavaa arvoa. Arkivuorokauden likennemééaratieto saatiin liikennemallista joko suoraan sijoittelun kautta tai las-
kennallisesti aamu-, paiva- ja iltahuipputiedon avulla. Vertailutaulukoissa liikennemaéré on esitetty poikkileikkaus-
tietona, jossa mukana on molempien suuntien liikenne. Kokonaisliikennemaara (KAVL) kuvaa liikennemallin mu-
kaista kaikkien ajoneuvoluokkien yhteenlaskettua liikennettéd. Raskaan liikenteen méara on haettu liikennemallista
erikseen raskaita ajoneuvoluokkia (pddosin KA+YHD-luokat) kuvaavien luokkien summana. Keskiméaaraiset KAVL-
arvot kullekin tarkasteluvaylélle on laskettu likennemallin linkkien pituudella painotettuna keskiarvona. Linja-autolii-
kenteen maaria ei ole ollut mahdollista hakea kaikilta kaupunkiseuduilta likennemallista, jolloin linja-autoliikenteen
osuudet tarkasteluvaylilla on haettu vaylalla sijaitsevasta LAM-pisteesta (tarkasteluaika vko 6/2020 eli tuorein tieto
ennen koronarajoitusten vaikutuksia likennemaériin) tai sen puuttuessa Yleisen liikennelaskennan otoslaskentatie-
doista. Linja-autoliikenteen maara on saatu siten kertomalla mallin mukainen kokonaisliikennemaara linja-autolii-
kenteen osuutta kuvaavalla prosenttiluvulla.

Nopeusrajoitusmuutosten aiheuttamat muutokset matka-ajoissa vaikuttavat matkojen tekemisen houkuttelevuu-
teen ja reittivalintoihin, jolloin myds liikennemaarat vaylilla muuttuvat. Lilkkennemallit tuottavat arvion liikenteen siir-
tymistd, mutta todellisia vaikutuksia likennemaariin ei voida luotettavasti laskea. Liikennemallien avulla laskettiin
kuitenkin nykytilan liséksi keskim&arainen likennemaara kullakin tarkasteluvaylalla seka tarkasteluvaylien ulkopuo-
lisella, likennemalliin sisaltyvalla verkolla. Laskelmat tehtiin vastaavin periaattein jokaisessa skenaariossa. Tulok-
sena saatiin muutokset keskimaaraisissa likennemaaraarvoissa verkon eri osissa. Lilkkennemalleissa raskaalle
likenteelle on maaritetty nopeuden korjauskertoimia, mutta ei varsinaista kattonopeutta. Raskasta liikennetta saat-
taa siten siirtyd vaihtoehtoisille vaylille myds tilanteissa, joissa nopeusrajoitusmuutosten ei todellisuudessa pitaisi
vaikuttaa raskaiden matka-aikaan tai reittivalintaan (esim. muutos nopeudesta 120 km/h nopeuteen 100 km/h).
Laskentatavasta aiheutuu siten pientd epavarmuutta raskaan liikenteen siirtymiin ja sen perusteella laskettuun ras-
kaan liikenteen aikasuoritteeseen ja -kustannuksiin.

Matka-ajan ja likennemaarien perusteella laskettiin aikasuoritteet kussakin skenaariossa vaylakohtaisesti. Kustan-
nuksia ja vertailuja varten vuorokausikohtaiset suoritelaskelmat skaalattiin vuositasolle. Koko vuoden suoritteiden
laskennassa arkivuorokauden liikennemaara (KAVL) muutettiin keskimaaraista paivaa kuvaavaksi liikennemaa-
réksi (KVL) hyédyntamalla tierekisterin tietolajin 201 (KVL) mukaista KVL/KAVL suhdetta. Tarkasteluun otettiin
mukaan kaikki valta- ja kantatiet, joiden pohjalta keskimaaraiseksi KVL/KAVL-suhteeksi saatiin kevyelle ajoneuvo-
liikenteelle 96,45 % ja raskaalle liikenteelle 84,60 %. Arkipaivan aikasuorite kerrottiin talla suhteella, jonka jéalkeen
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suorite skaalattiin koko vuotta kuvaavaksi kertoimella 365. VVuositason skaalaukseen liittyy kuitenkin epavarmuuk-
sia kaytettyjen nopeustasojen osalta. Lahtdkohtaisesti kaikki tarkastelut ja laskelmat on tehty kesan nopeusrajoi-
tuksen mukaisessa liikennetilanteessa, josta laskelmat ovat olemassa vuorokausitasolla. Aikakustannusten skaa-
laamisessa vuositasolle ei ole otettu huomioon talvinopeusrajoitusten vaikutusta ajonopeuksiin ja sita kautta liiken-
teen pienempiin siirtymiin talviaikana. Vaikutus on prosentuaalisesti suurin skenaariossa 1, jossa 120 km/h rajoi-
tuksen alentaminen nopeuteen 100 km/h ei todellisuudessa muuta tilannetta talvella mihinkaan.

Aikasuoritteet ja kustannukset laskettiin kahdella tarkastelutavalla: 1. vaihtoehdossa laskelmat tehtiin silla oletuk-
sella, ettd likennemaaréat pysyvét vakiona ja 2. vaihtoehdossa siten, etté liikkenteen siirtyméat muille vaylille on huo-
mioitu. 1. laskentatapa kuvaa tilannetta, jossa kustannuksia syntyy ainoastaan tarkasteluvaylien matka-aikojen
pidentymisesta. 2. vaihtoehto kuvaa tilannetta, jossa matka-aikojen muutosten liséksi kustannuksia kertyy suorite-
muutoksista my0s tarkasteluvaylien ulkopuolelta. Liikenneméaarien pienentyminen tarkasteluvaylilla vaikuttaa las-
kevasti kustannuksiin, jolloin kokonaiskustannukset tietyilla vaylilla saattavat talléin matka-ajan pidentymisesta
huolimatta olla negatiivisia. Aikakustannusten laskennassa hyddynnettiin Vaylaviraston ohjeen 40/2020 mukaisia
hankearvioinnin yksikkékustannusarvoja. Arvot laskettiin erikseen kevyelle ja raskaalle liikenteelle. Yksikkdarvot
perustuvat mahdollisuuteen hyddyntad séaastynyt matka-aika tydskentelyyn, asiointiin tai vapaa-ajan toimintoihin.
Raskaan liikenteen osalta eroteltiin edelleen yhdistelméaajoneuvojen osuus muista raskaista ajoneuvoista niissa
malleissa, joissa se oli saatavilla. Kaytetty yksikkéarvo kevyille ajoneuvoille oli 10,52 €/tunti/ajoneuvo, raskaille ajo-
neuvoille 43,36 €/tunti/ajoneuvo ja yhdistelmaajoneuvot 40,22 €/tunti/ajoneuvo.*®

Liikenteen sujuvuuden arviointi tehtiin likennemallien iltahuipputunnin mukaisen likennemaéréatiedon avulla. llta-
huipputunnin oletetaan olevan keskimaérin ruuhkaisin aika paivasta, jolloin suurimmat ongelmat liikenteen toimi-
vuudessa ilmenevét. Lilkkennemallin mukainen iltahuipputunnin liikennemaara eri vaylilla ei kuitenkaan ole suoraan
verrannollinen KAVL-likennemaéaraén. Liikenteen siirtymien suhteellinen maara iltahuipputuntina saattaa siten
erota hieman vastaavista siirtymista koko vuorokauden ajalta. Sujuvuuden laskennallisessa arvioinnissa hyédyn-
nettiin ainoastaan likennemaaratietoa. Todellisuudessa nopeusrajoituksen alentuminen itsessaén vaikuttaa kui-
tenkin myds tiettyyn pisteeseen asti positiivisesti liikenteen sujuvuuteen.

Sujuvuuden arviointia varten kullekin liikennemallin mukaiselle linkille laskettiin kuormitusaste jakamalla iltahuippu-
tunnin mukainen liikennemaara vaylan kapasiteetilla (kaistaméaéara huomioiden). Kuormituksen arvioinnissa hyo-
dynnettiin HCM:n (Highway Capacity Manual) mukaista, Suomen olosuhteisiin sovellettua palvelutasoluokitusta
(Taulukko 6). Kullekin tarkasteluvaylalle seka ulkopuoliselle verkolle laskettiin erikseen linkkien pituudella paino-
tettu keskiarvo kuormitusasteesta seka kilometrimaéra eri palvelutasoluokilla. Heikoimpien palvelutasoluokkien
(kuormitusaste yli 75 %) osuus ja siina tapahtuvat muutokset kuvaavat tyypillisesti keskikuormitusta paremmin su-
juvuusongelmien syntya tai ongelmien parantumista kussakin skenaariossa. Tarkasteluissa ja esitetyissa tunnuslu-
vuissa on mukana molemmat suunnat. Tyypillisesti iltahuipputunnin suuntajakauma on useilla vaylilla kuitenkin
voimakkaasti toiselle suunnalle painottunut.

19 Tie- ja rautatielikenteen hankearvioinnin yksikkéarvot 2018
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Taulukko 6. Vaylien kuormituksen arvioinnissa hyédynnetty palvelutasoluokittelu.20

VAYLAN KUORMITUS

Erittain hyva Alle 35 %

Hyvéa 35-58 %
Tyydyttava 58-75 %
Vaélttava 75-90 %
Huono 90-100 %

. Eritt&ain huono YIi 100 %

4.6 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastojen (NOx-paéstot) laskennan taustalla on hyédynnetty VTT:n Lipasto-jarjestelméasta aikaisem-
min saatavilla olleita tietoja typenoksidipaastdista nopeuden funktiona. Tiedot ovat hieman vanhoja (2010), minka
liséksi ne ovat taysin liikennevirran nopeuksien mukaisia. Hiilidioksidipaastojen osalta laskentafunktiot tarkennettiin
huomioimaan tasaista nopeutta paremmin myos nopeuksilla 60-80 km/h likenneympéristdn takia. Taméan takia
typenoksidipaastojen tulokset ovat hyvin karkeita suuruusluokka-arvioita, jotka kertovat lahinna mihin suuntaan
typenoksidipaastot eri skenaarioissa kehittyvat.

Taulukko 7. Typenoksidipaastdjen laskennassa kaytetyt kertoimet.

HA PA KAIP KAP

50 km/h 0,27 0,68 5,66 5,88
60 km/h 0,29 0,68 5,15 5,48
70 km/h 0,30 0,75 4,70 4,70
80 km/h 0,33 0,75 4,30 4,70
100 km/h 0,40 0,89 3,73 3,92
120 km/h 0,51 1,09 3,39 3,53

Typenoksidi- ja pienhiukkaspaastdjen- seka paallysteen kulumislaskennassa on hyédynnetty hiilidioksidipaastolas-
kennassa syntynytta laskentataulukkoa. Tulokset ovat teoreettisen laskentatavan mukaiset eli laskenta olettaa lii-
kenneméaarien pysyvat nykytilanteen kaltaisina nopeusrajoitusmuutoksista huolimatta. Myds pakokaasuperaiset
pienhiukkaspaéastot on laskettu Lipasto-jarjestelman tietojen perusteella.

20 sovellettu alun perin kohteesta: Highway Capacity Manual, Sixth Edition: A Guide for Multimodal Mobility Analysis (ei julkaistu
netissa)
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Paallysteen kuluminen ja siita aiheutuvat pienhiukkaspéaastot on laskettu pohjoismaisella NORTRIP -laskentamal-
lin?! kaavoilla. Oletuksena on kaytetty, etta 5 kk aikana noin 70 % henkildautoista kayttaa nastarenkaita. Tallgin
henkildauto aiheuttaa vuositasolla kuorma-autoa (ilman perdvaunua) suuremman tienkulumisen ja hiukkaspéaas-

ton. Ajonopeudesta riippuvia pienhiukkaspaastoja ja paallysteen kulumista on arvioitu karkeasti kaupunkiseuduit-
tain samoilla NORTRIP-laskentamallin referenssilahtdarviolla (ABS16), tien pinta paljas ja kuiva. Lahtdarvot, las-

kentakaavat ja valitulokset on esitetty liitteessa 2. Kustannuslaskennassa pienhiukkasille on kaytetty keskimaa-

raista yksikkokustannusta? 119 400 €/t.

Liikenteen aiheuttamaan kokonaispienhiukkasemissioon vaikuttaa liséksi esimerkiksi tien kunnossapito, suolaus,
hiekoitus ja sédolosuhteet, eik& niiden vaikutusta ole téassa tydssa arvioitu. Samaten paallysteen kulumiseen vai-
kuttaa esimerkiksi dynaamiset kuormat, joten prosentuaalisista paallystekulumien véhenemasté ei voi suoraan joh-
taa saastyvia paallystyskustannuksia.

NORTRIP-laskentamallilla lasketut ajoneuvoluokkakohtaiset kertoimet pienhiukkaspéastdille ja paéllysteen kulumi-
selle on esitetty alla olevissa taulukoissa.

Taulukko 8. Laskettu pma s paastd (paallysteen ja renkaan kulumisesta tuleva nopeuden funktiona vuosi keskiarvo (g/km)).

km/h HA ka PA ka KAIP KAP |
50 0,008 0,008 0,009 0,018
60 0,010 0,010 0,012 0,023
70 0,012 0,012 0,014 0,029
80 0,015 0,015 0,018 0,035
100 0,021 0,021 0,025 0,049
120 0,028 0,028 0,033 0,065
Taulukko 9. Laskettu paallysteen kuluminen (g/km) nopeuden funktiona.
km/h HA ka PA ka KAIP KAP |
50 0,692 0,692 0,536 1,071
60 0,831 0,831 0,643 1,286
70 0,969 0,969 0,750 1,500
80 1,107 1,107 0,857 1,714
100 1,384 1,384 1,071 2,143
120 1,661 1,661 1,286 2,571

Taulukko 10. Pakokaasuperaiset hiukkaspaastokertoimet, josta pmz,s osuus noin 90 %.

HA ka PA ka
50 0,011 0,052 0,045 0,071
60 0,009 0,054 0,039 0,063
70 0,009 0,056 0,035 0,056
80 0,009 0,058 0,032 0,051
100 0,012 0,065 0,027 0,044
120 0,017 0,072 0,024 0,038

21 Denby, R.; Sundvor, |.; NORTRIP model development and documentation. NILU OR 23/2012
2 Tieliikenteen ajokustannusten laskenta 2010, Liikkenneviraston ohjeita 22/2010
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5 Helsingin seudun vaikutusten arviointi

5.1 Helsingin MAL-kaupunkiseudun liikkenneverkko

Helsingin seudun vilkkaimmin liikenndidyn tieverkon muodostavat Helsingista alkavat sateittéiset paavaylat (kt 51,
vt 1, vt 3, kt 45, vt 4 ja vt 7), padkaupunkiseudun kehétiet (mt 101, mt 102, kt 50) ja Hanko—Mantsala -valtatie 25.
Kehateilla seka sateittaisilla sisdéntulovaylilla esiintyy nykyaan saanndollisia ja ajoittaisia ruuhkia. Suurimmat liiken-
nemaarat Helsingin seudun paavaylilla ovat Keha 1:114, valtatiella 1 ja valtatiella 4.

Helsingin kaupunkiseudulla maanteiden paavaylaverkkoon | palvelutasoluokkaan kuuluvat valtatiet 1, 2, 3, 4, 7 ja
25 seka suurelta osin kantatie 50 (Keha Ill). | palvelutasoluokan tavoitteena on pitkdmatkaisen liikkenteen hyvan ja
tasaisen matkanopeuden turvaaminen, padosin vahintdan 80 km/h nopeusrajoitus (moottoriteilld 120 km/h), turval-
liset ohitusmahdollisuudet sdanndollisin vélein seka rajoitettu maara liittymia. Erityisesti kaupunkialueilla tienpitéjan
on sovitettava nopeusrajoitukset ja liikennealueiden ratkaisut paikallisiin olosuhteisiin ja kaupunkien maankayt-
toon.

Helsingin seudulla nopeusrajoitukset perustuvat pitkalti Nopeusrajoituspolitiikka ja likenteen hallinta, Paékaupun-
kiseudun taustaselvitykseen vuodelta 2013. Selvityksessa laadittiin strategia ja toimenpideohjelma nopeusrajoitus-
ten tarkistamiseksi paakaupunkiseudun paavaylilla. Selvitykset toimenpiteet tahtasivat vuoteen 2020 ja ovat paa-
osin toteutettu. Kaikille sisdantulovaylille on tehty yleissuunnitelma automaattisesta nopeusvalvonnasta.

Nopeusrajoitus
e 120 km/h
100 km/h
80 km/h
s 70 km/h
60 km/h
s 50 km/h

) ﬂ:f,zf""

0 10 20 30 40 kilometria

Kuva 7. Paavaylien kesanopeusrajoitusten nykytila Helsingin MAL-kaupunkiseudulla.
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Taulukko 11. Skenaariomuutokset Helsingin tarkasteluverkolla.

Nykytila SKE1 Maltillinen 100 SKE2 Merkittava 80— | SKE3 Erittain mer-
100 kittava 60-80
Vtl Keha 3 ulkopuolella Keha 3 ulkopuolella 120 | Keha 3 ulkopuolella Keha 1 ulkopuolella
120 km/h km/h — 100 km/h 120 km/h — 100 km/h | 120 km/h — 80 km/h
ja sisépuolella 100
Kehé 3 sisépuolella Kehé 3 sisapuolella km/h— 60 km/h
paaosin 100 km/h 100 km/h — 80 km/h.
Vaihtuvat nopeusrajoi-
tukset valilla Munkki-
vuori—Keha Il
Vt 2 80 km/h ja 100 km/h Nopeusrajoituksen
alentaminen 100
km/h—80 km/h
Vt3 Keha 3 ulkopuolella Keha 3 ulkopuolella 120 | Keha 3 ulkopuolella Nopeusrajoituksen
120 km/h km/h — 100 km/h 120 km/h — 100 km/h | alentaminen nopeu-
teen 80 km/h Keha 3
Kehé 3 sisapuolella ulkopuolella, 70
vaihtuvat nopeusrajoi- km/h Keha 3 ja keh&
tukset valilla Keha Ill - 1 vélilla ja 60 km/h
vanha Klaukkalan etl Keha 1 sisapuolella.
ja rakenteilla valilla
vanha Klaukkalan etl - Keha 3:n sisapuo-
Nurmijarven kk:n eri- lella vt 3 ei ole moot-
tasoliittyma toritie.
Vt 4 Keha 3 ulkopuolella Keha 3 ulkopuolella 120 | Kehé 3 ulkopuolella Nopeusrajoituksen
120 km/h km/h — 100 km/h 120 km/h — 100 km/h | alentaminen Keh& 1
ulkopuolella 120
Keha 3 sisépuolella Keha 3 sisapuolella km/h — 80 km/h ja
100 km/h, pienelta 100 km/h — 80 km/h sisépuolella 100
osin Helsingin paassa km/h — 60 km/h
80 km/h
Vt7 Keha 3 ulkopuolella Keha 3 ulkopuolella 120 | Kehé 3 ulkopuolella Nopeusrajoituksen
120 km/h km/h — 100 km/h 120 km/h — 100 km/h | alentaminen — 80
km/h
Keha 3 sisédpuolella Keha 3 sisépuolella
100 km/h 100 km/h — 80 km/h
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SKE2 Merkittava 80—

SKES3 Erittain mer-

Nykytila SKE1 Maltillinen 100 100 KittAva 60-80
Mt 101, 60 km/h, 70 km/h ja Skenaariokuvausta Nopeusrajoituksen
Keha | 80 km/h. tiukempi nopeusrajoi- | alentaminen kaut-
tuksen alentaminen taaltaan nopeuteen
Automaattinen no- 80 km/h — 70 km/h 60 km/h
peusvalvonta kay-
tossa. Automaattivalvonnan
vaihtoehtona esilla ol-
lut nopeusrajoituksen
alentaminen 80 — 70
km/h
Kt 50, 80 km/h ja 100 km/h Nopeusrajoituksen
Keha Il alentaminen kaut-
Tiedotusopasteet taaltaan nopeuteen
80 km/h
Automaattinen no-
peusvalvonta kay-
tossa
Vi25 80 km/h ja 100 km/h. Nopeusrajoituksen
Liittymaalueilla paikoin alentaminen kaut-
60 km/h. taaltaan nopeuteen
80 km/h
Kt55 60 km/h, 80 km/h ja Nopeusrajoituksen
100 km/h alentaminen 100
km/h — 80 km/h
Kt51 80 km/h ja 100 km/h. Nopeusrajoituksen Nopeusrajoituksen
Paikoin liittymaalueilla alentaminen Keha 3:n | alentaminen 100
60 km/h sisédpuolella 100 km/h | km/h — 80 km/h
— 80 km/h Keha 3 ulkopuolella
Kt45 50 km/h, 60 km/h, 70 Nopeusrajoituksen

km/h, 80km/h ja 100
km/h

alentaminen 100
km/h — 80 km/h
Keha 3 ulkopuolella
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Nopeusrajoitus
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Kuva 8. SKE1 Maltillinen 100 muutokset Helsingin MAL-kaupunkiseudulla.
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Kuva 9. SKE2 Merkittava 80—100 muutokset Helsingin MAL-kaupunkiseudulla.



Nopeusrajoitus
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0 10 20 30 40 kilometria

Kuva 10. SKE3 Erittédin merkittdva 60—-80 muutokset Helsingin MAL-kaupunkiseudulla.
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5.2 Tarkastelujaksot

Vaikutusten arviointia on tehty vaylittéin tai selkeén yhteysvalin matkalta. Tarkastellut vaylat, niiden tienumerot
seka tarkasteluvaylille annettu juokseva tienumerointi on esitetty alla olevassa kuvassa.

HEESINKI
HELSINGFORS

K KEY 0 10 20 30 40 kilometria

Kuva 11. Helsingin MAL-kaupunkiseudun tarkasteluvaylat.

29



Taulukko 12. Helsingin MAL-kaupunkiseudun tarkasteluvaylat.

Lohjan kunnanraja—Munkkiniemi, Hel-

1/3/0 1/9/3992
sinki

Karkkilan kunnanraja—Huhmari, Vihti 2/1/0 2/12/905
Rithimaen kunnanraja—Haaga, 3/101/2179 3/109/4897
Helsinki
4/102/0 4/116/1481
Porvoon kunnanraja—Tattariharju, Hel- 7/1/0 7/5/4961
sinki
101/1/0 101/8/4252
DA Jorvas, Kirkki)/r;i]rggi—Lénsisalmi, 50/1/0 50/8/3101
Lohjan kunnanraja—Méantsala 25/22/0 25/36/4130
Askolan kunnanraja—Méantséla 55/3/7900 55/6/929
Siuntion kunnanrseiq'na:(—iRuoholahti, Hel- 51/3/0 51/10/1331
Hyvinkaan kunnanraja—Kapyla, 45/1/3709 45/10/4641

Helsinki

5.3 Skenaario 1: Maltillinen 100

5.3.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (11 kpl) syntyy nykytilassa noin 32 % Helsingin seudun liikennemallialueen (HELMET)
hiilidioksidipaéastoista. Skenaarion 1 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 36 000 tonnin vahenema,
joka vastaa noin 1,4 %:n pienentymaéa. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 11 vaylaa, vastaa paastovahe-
nema noin 4 %:a niiden tdmanhetkisista hiilidioksidipaastoistd. Keskimaardinen paastdvahenema per vayla, jolle
muutos tehtiin, oli 6 %.

Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipaastovahenema skenaariossa 1 voisi olla jopa 50 000—60 000 tonnia
eli lahes kaksinkertainen teoreettiseen vahenemaan verrattuna. Tama ero johtuu padasiassa matkojen siirtymi-
sesta muihin kulkumuotoihin, lyhyemmille reiteille tai niiden kokonaan tekematta jattamisesta.

Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidipaastot voivat vahentya 5—7 % (teoreettinen laskentatapa) ja mallinnuk-
sen mukaisesti jopa 12 %. Koska matka-aikaerot siirtavat likennetta vaylien valilla, osalla tarkastelussa olevista
vaylista hiilidioksidipaastot lisdantyvat. Seuraavan sivun taulukossa on esitetty laskennan tulokset vaylakohtaisesti
teoreettisen laskennan seké kahden eri tavalla tehdyn liikennemallinnuksen osalta. Liikennemallinnuksen erot on
selitetty luvussa Liikennesuoritteet alkaen sivulta 10.



Taulukko 13. Skenaarion 1 hiilidioksidipéastdvaikutukset vaylakohtaisesti.

Mallinnettu: Liikennetarpeen Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen

muutosta ei huomioitu muutos huomioitu
tonnia % tonnia ) tonnia %
1/ Vvt 1
o -5 0 - -7 0, - -0
120 km/h — 100 km/h 6 479 5% 8 491 7% 9 642 8 %
2/ Vt 2
./ t 0 0% -410 -4 % -488 -4 %
ei muutosta
3/Vt3
o -6 0 - -Q 0 - - 0,
120 km/h — 100 km/h 9 956 6 % 15 609 9 % 17 624 10 %
4/ V't 4
- -6 0 - -0 0 - - 0,
120 km/h — 100 km/h 15 378 6 % 21 896 9 % 24 103 10 %
5/ Vt 7
- -7 0, - - 0, - - 0,
120 km/h — 100 km/h 4 392 7 % 7041 11 % 7 682 12 %
6/ Mt 101
. 0 0% 644 1% 634 1%
ei muutosta
7/ Kt 50
. 0 0% -418 2% -489 2%
ei muutosta
8/ Vt 25
. 0 0% -803 -3% -797 -3%
ei muutosta
K
9( t35 0 0% -139 2% -133 2%
ei muutosta
10/ Kt 51
. 0 0% 33 0% 20 0%
ei muutosta
11/ Kt 45
. 0 0% 2 328 7% 2 203 6 %
ei muutosta
Yhteensa -36 205 -4 % -51 803 -6 % -58 099 -7 %

Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa liikennetta. Sita on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuihin skenaarioihin, jolloin huomataan, etté hiilidioksidipaastot vahentyisivat mallinnuksen
mukaan noin 40 000-50 000 tonnia. Taté kokonaisuutta on esitetty seuraavassa taulukossa.
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Taulukko 14. Skenaarion 1 hiilidioksidipaéastdvaikutuksien yhteenveto.

Mallinnettu: Liikennetarpeen Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen

muutosta ei huomioitu muutos huomioitu

HELMET-al ko-
Vi1 -afueen xo- 2 560 598 2 558 016 2 550 314
konaispaastot (tonnia)
Paasto k Itavilla vaylilla
aas.tot tarkasteltavilla vaylilla 791 515 775 917 769 621
(tonnia)
Paastoj ah a tarkastelta-
asTojen venenema farkastena -36 205 51803 58 099
villa vaylilla (tonnia)
kytil aastoista
Osuus"ny" ytilanteen paastoista, 4.4 % 63% 7.0 %
tark. vaylat (%),
' joituk
Jo§ta nopeusrajoituksen 4.4 % 4.4% 41 %
vaikutus (%-yks.)
Paastot kasvoivat muulla
, 0,0 11 929 9 036
HELMET-alueella (tonnia)
Paastovah a HELMET-
aastovanenema -36 205 -39 874 -49 063
alueella (tonnia)
baAStEVAh ;
aastova eneman"?su"gs ) 14% 1.6 % 1.9 %
HELMET-alueen paastoista

Tydn johtopaatoksissa hyddynnetéén teoreettisen laskennan tuloksia. Helsingin seudun skenaarion 1 mukainen
hiilidioksidipaéastovahenema vastaa noin 16 100 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvié vuosittaisia hiili-

dioksidipaastsjae.

5.3.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta alennetaan. Skenaarion 1 nopeusrajoi-
tusmuutosten kokonaisvahenema henkilévahinko-onnettomuuksiin vuodessa on 4,3, joka on noin 3,2 % koko tar-

kasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista vuodessa. Suurimmat vahenemat kohdistuvat valta-
tielle 4 (-1,9 hvjo/vuosi) ja valtatielle 3 (1,3 hvjo/vuosi). My6s onnettomuustiheyden nékokulmasta valtatiet 4 ja 3

ovat vaikuttavampia. Onnettomuusasteeseen saadaan suurimmat prosentuaaliset muutokset valtatiella 7 (- 6,7 %)
ja valtatiellda 4 (-6,5 %). Skenaarion 1 kokonaisvaikutus onnettomuusasteeseen on -5,6 % ja onnettomuustiheyteen
-1,0 hvjo/100tiekm. Vaikutuksissa ei ole huomioitu liikennemaarien muutoksia tarkasteltavilla vaylilla tai rinnakkais-

vaylilla. Skenaarion 1 nopeusrajoitusten vaikutuksesta saataisiin saastéja onnettomuuskustannuksiin 1,3 milj. eu-

roa.

2 perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjéljesté ja sen sisdltamasté arviosta henkildautoliikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hld. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Taulukko 15. Skenaarion 1 liilkenneturvallisuusvaikutukset vaylittain ja kokonaisuudessaan.

Nykytila

Suorite  Nykytila hvio| Vahenema Vahenema onnet- Onnettomuus-
Jakson milj.km/  /vuosi, yh- | hvjo / vuosi, tomuustiheys  asteen muutos
pituus km  vuosi teensa yhteensa (hvjo/100tiekm) % SKE1

38 567,96 16,99
20 84,41 3,98
54 726,28 22,44 1,32 2,45 -5,40 %
73 939,63 28,90 1,87 2,56 -6,47 %
23 231,92 7,02 0,47 2,05 -6,72 %
24 551,91 20,23
45 737,98 4,01
75 219,30 11,98
14 22,29 1,03
35 308,25 4,89
45 426,29 12,31
Tarkasteluvaylat
yhteensa 446,00 4816,21 133,77 4,31 0,97 -5,57 %

5.3.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Helsingin seudulla skenaarion 1 meluvaikutukset ovat vahaiset myonteiset. Skenaariossa 1 saa-
taisiin suojattua Helsingin seudulla noin 1 460 asukasta (noin 1 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB
melulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin
16 M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemisella saavutettavat kustannussaastot olisivat 2,05
Mé€/vuodessa.

Maltillisella skenaariolla 1 saavutetaan vahaisia myonteisia vaikutuksia valtateilla 3 ja 4 (Taulukko 16). Muilla teilla
vaikutukset ovat neutraalit johtuen lahinna siita, etta kyseisilla teilla ei ole 120 km/h nopeusrajoituksia.

Muutokset kohdistuvat vain moottoriteiden varsille, missa on harvemmin asutusta eli vihemman mahdollisia hyoty-
jia, ja siksi my6s vaikutukset ovat vahaisia tai neutraaleja. Lisdksi moottoriteiden varsille on toteutettu jonkin verran
rakenteellista meluntorjuntaa (valleja, kaiteita ja seinid). Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuoli-
silla vaylilla. Liikenteen siirtyminen alemmalle tie- ja katuverkolle tiivimman maankaytén ymparille liséisi altistuja-
maéarié ja meluhaittaa.
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Taulukko 16. Skenaarion 1 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Helsingin seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hl6&]. Laskettu melumal-
lilla.

Tiejaksoltie Yli 55 dB altistujia Muutokset yli 55 dB altistujien maarassa,
SKEO SKE1, Maltillinen 100

1/vtl Neutraali, ei muutosta

120 km/h — 100 30302 -0,4 %, -114 hloa

km/h

2{ Vit 2 777 nopeus ei muutu

ei muutosta

3/Vt3 Véahainen myodnteinen muutos

120 km/h — 100 24916 -1 %, -222 hloa

km/h

4/ Vt 4 Véahainen myodnteinen muutos

120 km/h — 100 29884 -4 %, -1076 hloa

km/h

5/ Vt7 Neutraali, ei muutosta

120 km/h — 100 3354 -3 %, -86 hl6a

km/h

6/ Mt 101

ei muutosta 40260

7/ Kt 50

ei muutosta 2043

8/ Vt 25 | tutkitt ei tutkittu

ei muutosta €l ttkittu

9/ Kt 55 i tutkitt ei tutkittu

ei muutosta €l ttkittu

10/ Kt 51

ei muutosta 23171

11/ Kt 45

ei muutosta feter

Yhteensa Meluhaitan kustannukset -2,05 M€/v
166804 Vahéainen mydnteinen muutos

Altistujat: -1 %, -1463 hl6a

5.3.4 Matka-aika-, liikennemaara- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 1 henkildautojen ja muun kevyen ajoneuvoliikenteen matka-aika pitenee tarkastelualueella nykyisilla
120 km/h -rajoituksen vaylilla, eli valtateilla 1, 3, 4 ja 7. Merkittdvimmin matka-aika pitenee valtatiella 4, jossa no-
peusrajoitus laskee lahes koko 70 kilometrin osuudella ELY-keskuksen alueen pohjoisrajalta Keha I:lle saakka.
Kevyen ajoneuvoliikenteen yhdensuuntainen matka-aika pitenee talléin keskimaarin 4,3 minuutilla. Valtateilla 3, 1
ja 7 matka-ajan pitenemat ovat 2,9, 1,5 ja 1,3 minuuttia. Linja-autoliikenteen tai raskaan liikenteen matka-aikoihin
skenaariolla 1 ei ole vaikutusta.

Skenaariossa 1 liikenteen siirtymat tarkasteluvaylilla sailyvat korkeintaan muutamassa prosentissa. Vaihtoehdossa
A, jossa liikennetarpeen muutos on huomioitu, kokonaisliikennemaarat laskevat myds hieman. Mallinnusvaihtoeh-
tojen A ja B erot on avattu luvussa 4 sivusta 20 alkavassa alaluvussa "Matka-ajat, liikenteen siirtymét ja sujuvuus”.
Tarkasteluvaylista likennemaara laskee selkeimmin valtateilla 3 ja 4, joilla keskimaarainen arkivuorokauden liiken-
nemaara laskee noin 2000 (A) tai 1500 (B) ajoneuvolla vuorokaudessa. Molemmilta valtateilté likennetta siirtyy
kantatielle 45, jolla likennem&éra puolestaan kasvaa noin 4 % eli keskimaarin 1300 ajoneuvolla vuorokaudessa.
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Valtateilla 3 ja 4 myds liikenteen sujuvuus iltahuipputunnin aikana paranee hieman liikenneméaarien vahenemisen
myo6ta. Erityisesti vaihtoehdossa B vaikutukset jaavat kuitenkin melko vahaisiksi. Vaihtoehdossa A valtatiella 3 ilta-
huipputunnin aikana heikon palvelutason vaylaverkon (yli 75 % kuormitusaste) osuus lyhenee noin kahdella kilo-
metrilla ja valtatiella 3 noin neljalla kilometrilla. Kuormitusaste laskee vaylilla 2—-3 %-yksikkda. Kantatiella 45 seka
tarkastelualueen ulkopuolisella vaylaverkolla liikenteen sujuvuus heikkenee hieman. Merkittavad heikkenemista
sujuvuudessa ei kuitenkaan tapahdu.

5.3.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 6 %, eli 165 t, tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkas-
paastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 12 %, eli 18 t, ja paallysteen kuluminen noin 8 %, eli 440 t, tarkaste-
lussa olevilla vaylilla.

5.4 Skenaario 2: Merkittava 80-100

5.4.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (11 kpl) syntyy nykytilassa noin 32 % Helsingin seudun liikennemallialueen
(HELMET) hiilidioksidipaéastoista. Skenaarion 2 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 47 000 tonnin
véhenema4, joka vastaa noin 1,8 %:n pienentymaa. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 11 vayla4, vastaa
paastdvahenema noin 6 %:a niiden tdménhetkisista hiilidioksidipaastoistd. Keskiméérainen paastévahenema per
vayla, jolle muutos tehtiin, oli 7 %.

Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipdastovahenema skenaariossa 2 voisi olla jopa 75 000-85 000 tonnia
eli noin puolitoistakertainen teoreettiseen véhenemaan verrattuna. Tama ero johtuu péaasiassa matkojen siirtymi-
sesta muihin kulkumuotoihin, lyhyemmille reiteille tai niiden kokonaan tekemétta jattamisesta.

Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidip&astot voivat véahentya 1-8 % (teoreettinen laskentatapa) ja mallinnuk-
sen mukaisesti jopa 15 %. Koska matka-aikaerot siirtavat liikennetté vaylien valilla, osalla tarkastelussa olevista
vaylista hiilidioksidipaastot lisdéntyvat. Seuraavan sivun taulukossa on esitetty laskennan tulokset vaylakohtaisesti
teoreettisen laskennan seké kahden eri tavalla tehdyn liikennemallinnuksen osalta. Liikennemallinnuksen erot on
selitetty luvussa Liikennesuoritteet alkaen sivulta 10.
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Taulukko 17. Skenaarion 2 hiilidioksidipéastdvaikutukset vaylakohtaisesti.

. .. Mallinnettu:
. Mallinnettu: Liikennetar- "
Teoreettinen Liikennetarpeen muutos hu-

peen muutosta ei huomioitu

omioitu
tonnia % tonnia % tonnia %

1/ Vt 1
100 km/h — 80 km/h -9 759 8% -16 557 13 % 18 732 -15 %
120 km/h — 100 km/h
2/ Vit 2

: 0 0% -681 6% 794 7%
el muutosta
bk 9 956 6 % 15916 9 % 17 996 10 %
120 km/h — 100 km/h ° 0 °
41Vt 4
100 km/h — 80 km/h 17 717 7% -28 233 12 % 31186 13 %
120 km/h — 100 km/h
5/ Vit 7
100 km/h — 80 km/h -4 881 8% -8 289 13 % 9186 14 %
120 km/h — 100 km/h
i 4066 5 % 8 498 10 % 9262 11 %
80 km/h — 70 km/h ° 0 °
7/ Kt 50

: 0 0% 1052 4% 043 3%
el muutosta
8/ Vit 25

: 0 0% -814 3% -789 3%
el muutosta
o/ Kt 55

: 0 0% -138 2% -129 2%
el muutosta
Lo Iien 414 1% 74 0 % 286 1%
100 km/h — 80 km/h ° ° 0
11/ Kt 45

) 0 0% 3321 10 % 3153 9%
el muutosta
Yhteensa -46 792 6% 74 827 9% -84 263 -10 %

Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa liikkennetté. Sita on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuihin skenaarioihin, jolloin huomataan, etté hiilidioksidipaastot vahentyisivat mallinnuksen
mukaan noin 50 000-65 000 tonnia. Taté kokonaisuutta on esitetty seuraavalla sivulla olevassa taulukossa.
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Taulukko 18. Skenaarion 2 hiilidioksidipaéastdvaikutuksien yhteenveto.

Mallinnettu: Liikennetar- Mallinnettu:

Teoreettinen peen muutosta ei Liikennetarpeen muutos
huomioitu huomioitu

HELMET-alueen ko-
e . 2 560 598 2 556 601 2544 194
konaispaastot (tonnia)
Paastot tarkasteltavilla vaylilla
. 780 927 752 892 743 457
(tonnia)
Paastdjen vahenema tarkastelta-
. __J - . -46 792 -74 827 -84 263
villa vaylilla (tonnia)
Osuus nykytilanteen paastoista,
. y" U s -5,7 % -9,0 % -10,2 %
tark. vaylat (%),
josta nopeusrajoituksen
SRR 57 % 5.6 % 5.1 %
vaikutus (%-yks.)
Paastot kasvoivat muulla
) 0,0 23 358,5 18 266,4
HELMET-alueella (tonnia)
Paastovahenema HELMET-
. -46 792 -51 469 -65 997
alueella (tonnia)
Paastovaheneman osuus
e -1,8 % -2,0 % -2,6 %
HELMET-alueen paastoista

Tydn johtopaatdksissa hyddynnetéén teoreettisen laskennan tuloksia. Helsingin seudun skenaarion 2 mukainen
hiilidioksidipaéastévahenema vastaa noin 20 900 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvié vuosittaisia hiili-
dioksidipaastsja®.

5.4.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta alennetaan. Skenaarion 2 nopeusrajoi-
tusmuutosten kokonaisvahenema henkilévahinko-onnettomuuksiin vuodessa on 7,1, joka on noin 5,3 % koko tar-
kasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista vuodessa. Suurimmat vahenevat kohdistuvat valta-
tielle 1 (-2,0 hvjo/vuosi) ja maantielle 101 (Keha I, 1,8 hvjo/vuosi). Myds onnettomuustiheyden néakékulmasta
maantie 101 ja valtatie 1 ovat vaikuttavampia. Onnettomuusasteeseen saadaan suurimmat prosentuaaliset muu-
tokset valtatiella 1 (- 11,7 %) ja valtatiella 7 (-8,4 %). Skenaarion 2 kokonaisvaikutus onnettomuusasteeseen on -
6,3 % ja onnettomuustiheyteen -1,6 hvjo/100tiekm. Vaikutuksissa ei ole huomioitu likennemé&arien muutoksia tar-
kasteltavilla vaylilla tai rinnakkaisvaylilla. Skenaarion 2 nopeusrajoitusten vaikutuksesta saataisiin saastoja onnet-
tomuuskustannuksiin 2,2 milj. euroa.

24 perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjljesta ja sen sisaltamasta arviosta henkildautoliikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hlo. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Taulukko 19. Skenaarion 2 liilkenneturvallisuusvaikutukset vaylittain ja kokonaisuudessaan.

akSo 0 ahenema anenema onne Onnetto
D orite 0 0 0 0 € astee 0S %
akso e 0 eensé eensa 0/100tie
1 38 567,96 16,99 1,98 5,22 -11,67 %
2 20 84,41 3,98
3 54 726,28 22,44 1,32 2,45 -5,40 %
4 4 73 939,63 28,90 1,32 1,81 -4,58 %
7 23 231,92 7,02 0,59 2,58 -8,44 %
6 101 24 551,91 20,23 1,82 7,59 -7,88 %
50 45 737,98 4,01
8 25 75 219,30 11,98
9 55 14 22,29 1,03
0 51 35 308,25 4,89 0,13 0,37 -1,04 %
45 45 426,29 12,31
eensé 446,00 4816,21 133,77 7,05 1,61 -6,34 %

5.4.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Helsingin seudulla skenaarion 2 meluvaikutukset ovat kohtalaiset mydnteiset. Skenaariossa 2
saataisiin suojattua Helsingin seudulla noin 7950 asukasta (noin 5 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55
dB melulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla
noin 87 M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemisella saavutettavat kustannussaastot olisivat
12,08 M€/vuodessa.

Skenaariolla 2 valtateilla 1 ja 4 sekd maantiellda 101 eli Keha I:1l& (70 km/h) meluvaikutukset ovat kohtalaiset my6n-
teiset. Valtateilla 3 ja 7 saavutetaan vahaisia myonteisia vaikutuksia. Valtatiella 3 ei ole eroa skenaarion 1 kanssa,

joten vaikutukset sailyvat vahaisina myonteisina.

Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisilla vaylilla. Liikenteen siirtyminen alemmalle tie- ja katu-
verkolle tiivimman maankayton ymparille liséisi altistujamaaria ja meluhaittaa.
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Taulukko 20. Skenaarion 2 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Helsingin seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hl6&]. Laskettu melumal-
lilla.

NEELS Yli 55 dB altistujia SKEO Muutokset yli 55 dB altistujien maarassa,
SKE2, Merkittava 80-100

1/vtl Kohtalainen mydnteinen muutos

100 km/h — 80 km/h 30302 -6 %, -1741 hléa

120 km/h — 100 km/h

2{ Vit 2 277 nopeus ei muutu

ei muutosta

3/Vt3 24916 Véahainen myodnteinen muutos

120 km/h — 100 km/h -1 %, -222 hloa

4/ Vt 4 Kohtalainen mydnteinen muutos

100 km/h — 80 km/h 29884 -9 %, -2547 hléa

120 km/h — 100 km/h

5/ Vt7 3354 Véahainen myodnteinen muutos

100 km/h — 80 km/h -12 %, -416 hléa

120 km/h — 100 km/h

6/ Mt 101 40260 Kohtalainen mydnteinen muutos

80 km/h — 70 km/h -8 %, -3025 hlo

7./ KLS0 2043

ei muutosta

8/ Vt 25  tutkitt ei tutkittu

ei muutosta el tutkittu

9/ Kt 55 i tutkitt ei tutkittu

ei muutosta el tutkitiu

10/ Kt 51 23171 Neutraali, ei muutosta

100 km/h — 80 km/h -0,2 %, -36 hloa

1;L/ Kt 45 12097

ei muutosta

Yhteensa Meluhaitan kustannukset -12,08 M€/v
166804 Kohtalainen mydnteinen muutos

Altistujat: -5 %, -7952 hléa

5.4.4 Matka-aika-, liikennemaara- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 2 kevyen ajoneuvoliikenteen matka-aika pitenee kaikilla vaylilla, joilla nopeusrajoitusta lasketaan, eli
valtateilla 1, 3, 4 ja 7 sekd Keha I:lla ja kt 51:lla. Skenaarioon 1 ndhden matka-ajan pitenema lisdantyy hieman
vaylien nopeusrajoituksen laskiessa 80:een Keha lll:n sisgpuolella. Selkein matka-ajan pitenema on skenaarion 1
tapaan vt 4:lla, jossa nopeusrajoitus laskee skenaariossa 2 koko vaylan 73 kilometrin matkalta. Skenaariossa 2
matka-aika pitenee my@6s linja-autoliikenteella Keha Ill:n sisdpuolella valtateilla 1, 4 ja 7 seka Keha I:114 ja kt 51:lla.
Muun raskaan liikenteen (kattonopeus 80 km/h) matka-aikoihin skenaariolla 2 on vaikutusta Keha I:lla (+1,4 min),
jossa ainoana vaylana nopeusrajoituksia alennetaan alle 80:een.

Skenaariossa 2 likenteen siirtymat kasvavat matka-aikojen pidentymisen my6ta. Liikennemaara vahenee eniten
valtateilla 1, 3 ja 4 seka Keha 114, joissa keskiméarainen vuorokautinen liikenneméaara laskee 6—8 % vaihtoeh-
dossa A ja 4-5 % vaihtoehdossa B. Mallinnusvaihtoehtojen A ja B erot on avattu luvussa 4 sivusta 20 alkavassa
alaluvussa "Matka-ajat, likenteen siirtymat ja sujuvuus”. Skenaarion 1 tapaan liikennetta siirtyy erityisesti kanta-
tielle 45, jossa liikennemaara kasvaa molemmissa vaihtoehdoissa noin 6 % (+2000 ajon./vrk). Valtatielta 4 kanta-
tielle 45 siirtyva liilkenne kasvattaa lisaksi maantien 145 ja sen Jarvenpaan kautta kulkevan jatkeen liikkennemaaria.

Liikenteen sujuvuuteen vaikutukset ovat samansuuntaisia kuin skenaariossa 1. Merkittdvimmin liikenteen sujuvuus

iltahuipputunnin aikana paranee valtateilla 1, 3 ja 4 sekéa Keha I:ll4, joissa vaihtoehdossa A kuormitusaste laskee
keskimaarin noin 2,5-3,5 %-yksikkda. Heikon palvelutason osuus laskee valtatiella 4 noin kuusi kilometria ja muilla
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mainituilla vaylilla 2—4 kilometria. Liikenteen sujuvuus kantatiella 45 ja tarkasteluvaylien ulkopuolisella vaylaver-
kolla heikkenee hieman molemmissa vaihtoehdoissa, vaihtoehdon A verkolle tulevan kokonaisliikennemaaran las-
kusta huolimatta. Vaihtoehdossa A heikentéava vaikutus sujuvuuteen jaa kuitenkin liikennemallin perusteella pie-
neksi. Vaihtoehdossa B tarkasteluvaylien ulkopuolisella vaylaverkolla heikon palvelutason verkon pituus kasvaa
noin kolmella kilometrilla.

5.4.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot véahenevat karkeasti arvioiden noin 6 %, eli 190 t tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkas-
paastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 15 %, eli 23 t ja paallysteen kuluminen noin 11 %, eli 618 t tarkaste-
lussa olevilla vaylilla.

5.5 Skenaario 3: Erittain merkittava 60-80

5.5.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (11 kpl) syntyy nykytilassa noin 32 % Helsingin seudun likennemallialueen
(HELMET) hiilidioksidipaéastoista. Skenaarion 3 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 91 000 tonnin
véahenema4, joka vastaa noin 3,6 %:n pienentyma&. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 11 vayla4, vastaa
paastovahenema noin 11 %:a niiden tamanhetkisista hiilidioksidipaastoista. Tama on myds keskimaarainen paas-
tovahenema per muutoksia tehty vayla, silla skenaariossa 3 muutoksia tehtiin kaikille tarkastelussa olleille vaylille.

Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipaastdvahenema skenaariossa 3 voisi olla jopa 200 000-210 000 ton-
nia eli noin puolitoistakertainen teoreettiseen vahenemaan verrattuna. Tama ero johtuu padasiassa matkojen siir-
tymisesta muihin kulkumuotoihin, lyhyemmille reiteille tai niiden kokonaan tekemétta jattamisesta.

Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidip&astot voivat véhentya 6—13 % (teoreettinen laskentatapa) ja mallinnuk-
sen mukaisesti jopa 42 %. Koska matka-aikaerot siirtavat liikennetté vaylien valilla, osalla tarkastelussa olevista
vaylista hiilidioksidipaastot lisdéntyvat. Seuraavan sivun taulukossa on esitetty laskennan tulokset vaylakohtaisesti
teoreettisen laskennan seké kahden eri tavalla tehdyn liikennemallinnuksen osalta. Liikennemallinnuksen erot on
selitetty luvussa Liikennesuoritteet alkaen sivulta 10.
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Taulukko 21. Skenaarion 3 hiilidioksidipéastdvaikutukset vaylakohtaisesti.

Mallinnettu: Liikennetarpeen Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen e
muutos huomioitu

muutosta ei huomioitu

‘ tonnia % ‘ tonnia % tonnia %

1/ Vvt 1l
100 km/h — 60 km/h -15 645 -12 % -27 550 -22 % -29 575 -23%
120 km/h — 80 km/h
NI -838 -7 % -2 610 -23% -2 683 -24 %
100 km/h — 80 km/h
e -20 840 -12 % -72 586 -42 % -74 086 -42 %
120 km/h — 100 km/h
4/ Vt 4
100 km/h — 80 km/h -31 551 -13 % -68 562 -29 % -70 336 -29 %
120 km/h — 100 km/h
5/ Vt7
100/120 km/h — 80 -8 539 -13 % -11 887 -18 % -12 739 -20 %
km/h
e -4 724 -6 % -17 357 -21% -18 132 -22 %
80 km/h — 60 km/h
7/ Kt 50

-1 879 -7 % -1190 -4 % -1 283 5%
100 km/h — 80 km/h
Wy -1 896 -7 % -3 760 -13 % -3733 -13%
100 km/h — 80 km/h
W -425 -7 % -868 -14 % -857 -13%
100 km/h — 80 km/h
PO -2 164 -7 % -2 865 -10 % -3084 -11 %
100 km/h — 80 km/h
LR KA -2 689 -8 % 5418 16 % 5 265 15 %
100 km/h — 80 km/h
Yhteensa -91 190 -11 % -203 817 -25 % -211 244 -26 %

Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa liikkennetté. Sita on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuihin skenaarioihin, jolloin huomataan, etté hiilidioksidipaastot vahentyisivat mallinnuksen

mukaan noin 100 000-115 000 tonnia. Tata kokonaisuutta on esitetty seuraavan sivun taulukossa.
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Taulukko 22. Skenaarion 3 hiilidioksidipaéastdvaikutuksien yhteenveto.

Mallinnettu: Liikennetar- Mallinnettu:
Teoreettinen peen muutosta ei huo- Liikennetarpeen muutos
mioitu huomioitu
HELMET-alueen ko-
e . 2 560 598 2 547 826 2 535 547
konaispéastot (tonnia)
Paastot tarkasteltavilla vaylilla
) Y 736 530 623 903 616 476
(tonnia)
Paastdjen vahenema tarkastelta-
. __J - . -91 190 -203 817 -211 244
villa vaylilla (tonnia)
Osuus nykytilanteen paastoista,
Yy P 11,0 % -24.6 % -25,5 %
tark. vaylat (%),
josta nopeusrajoituksen
Josta nopeusre) -11,0 % 9.4 % -8,9 %
vaikutus (%-yks.)
Paastot kasvoivat muulla
i 0,0 103 840 97 347
HELMET-alueella (tonnia)
Paastovahenema HELMET-
. -91 190 -99 977 -113 896
alueella (tonnia)
Paastovaheneman osuus
e -3,6 % -3,9 % -4.4 %
HELMET-alueen paastoista

Tydn johtopaatoksissa hyddynnetéén teoreettisen laskennan tuloksia. Helsingin seudun skenaarion 3 mukainen
hiilidioksidipaéastovahenema vastaa noin 40 700 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvié vuosittaisia hiili-
dioksidipaastsja®.

5.5.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta alennetaan. Skenaarion 3 nopeusrajoi-
tusmuutosten kokonaisvahenema henkilévahinko-onnettomuuksiin vuodessa on 21,3, joka on noin 15,9 % koko
tarkasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista vuodessa. Suurimmat vahenevét kohdistuvat
valtatielle 4 (-6,0 hvjo/vuosi) ja valtatielle 3 (3,8 hvjo/vuosi). Onnettomuustiheyden nakokulmasta maantie 101 ja
valtatiet 4 ja 1 ovat vaikuttavampia. Onnettomuusasteeseen saadaan suurimmat prosentuaaliset muutokset valta-
tiella 7 (- 23,0 %) ja valtatiella 4 (-20,7 %). Skenaarion 3 kokonaisvaikutus onnettomuusasteeseen on -12,0 % ja
onnettomuustiheyteen -4,8 hvjo/100tiekm. Vaikutuksissa ei ole huomioitu liikennemaarien muutoksia tarkastelta-
villa vaylilla eika rinnakkaisvaylilla. Skenaarion 3 nopeusrajoitusten vaikutuksesta saataisiin sdastdja onnettomuus-
kustannuksiin 6,6 milj. euroa. Liikenneturvallisuuden kokonaisvaikutukset kasvavat mitd edemmas skenaarioissa
edetdén muutoksien maaran kasvaessa ollen suurimpia skenaariossa 3.

% perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjaljesté ja sen sisaltamasta arviosta henkildautoliikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hlo. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Taulukko 23. Skenaarion 3 liilkenneturvallisuusvaikutukset vaylittain ja kokonaisuudessaan.

Nykytila SKE3
Nykytila Onnettomuus-

hvjo / Véahenema Vahenema onnet- asteen
Jakson Suorite VUOSi, hvjo / vuosi, tomuustiheys muutos %
Tie pituus km milj.km/vuosi yhteensa yhteensa (hvjo/100tiekm) SKE3

38 567,96 16,99 -18,27 %

2 20 84,41 3,98 0,33 1,66 -8,33 %
3 54 726,28 22,44 3,82 7,08 -15,60 %
4 73 939,63 28,90 5,98 8,19 -20,70 %
5 23 231,92 7,02 1,61 7,01 -22,96 %
6 24 551,91 20,23 2,91 12,12 -12,58 %
7 45 737,98 4,01 0,55 1,22 -2,18 %
8 75 219,30 11,98 0,52 0,69 -4,31 %
9 14 22,29 1,03 0,15 1,05 -10,32 %
35 308,25 4,89 1,14 3,27 -9,07 %

45 426,29 12,31 1,13 2,562 -5,21 %

Tarkasteluvaylat yh-

teensa 446,00 4816,21 133,77 21,25 4,76 -11,97 %

5.5.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Helsingin seudulla skenaarion 3 meluvaikutukset ovat suuret myonteiset. Skenaariossa 3 saatai-
siin suojattua Helsingin seudulla noin 19600 asukasta (noin 12 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB
melulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin
216 M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan véhenemiselld saavutettavat kustannussaéstét olisivat 30,78
Mé€/vuodessa.

Vaikutukset ovat suuria, koska muutokset ovat laaja-alaisia ja suuria. Muutosten vaikutuspiirissé on paljon asuk-

kaita. Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisilla vaylilla. Liikenteen siirtyminen alemmalle tie- ja
katuverkolle tiivimman maankayton ympaérille liséisi altistujamaéria ja meluhaittaa.
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Taulukko 24. Skenaarion 3 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Helsingin seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hl6&]. Laskettu melumal-
lilla.

Tiejakso Yli 55 dB altistujia SKEO Muutokset yli 55 dB altistujiien méaaréassa,
SKES3, Erittain merkittava 60-80

1/vtl Kohtalainen myénteinen muutos

100 km/h — 60 km/h 30302 -8 %, -2518 hloa

120 km/h — 80 km/h

2/ Vt2 Neutraali, ei muutosta
777

100 km/h — 80 km/h -11 %, -83 hloa

3/Vt3 Suuri my6nteinen muutos
24916 0

120 km/h — 100 km/h -10 %, -2454 hloa

4/ Vt 4 Suuri myénteinen muutos

100 km/h — 80 km/h 29884 -19 %, -5607 hioa

120 km/h — 100 km/h

5/ Vt7 3354 Vahainen myonteinen muutos
100/120 km/h — 80 km/h -15 %, -498 hloa
6/ Mt 101 Suuri myénteinen muutos
402
80 km/h — 60 km/h 0260 -15 %, -6094 hlo
7/ Kt 50 Vahainen myonteinen muutos
2043 .
100 km/h — 80 km/h -13 %, -264 hloa
8/ Vt 25 ei tutkittu
ei tutkittu
100 km/h — 80 km/h
9/ Kt 55 ei tutkittu
ei tutkittu
100 km/h — 80 km/h
10/ Kt 51 Kohtalainen myénteinen muutos
23171 5
100 km/h — 80 km/h -5 %, -1046 hl6a
11/ Kt 45 Kohtalainen myénteinen muutos
12097 5
100 km/h — 80 km/h -9 %, -1069 hl6a
Yhteensé Meluhaitan kustannukset -30,78 M€/v
166804 Suuri my6énteinen muutos

Altistujat: -12 %, -19633 hl6a

5.5.4 Matka-aika-, liikennemaara- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 3 vaikutukset matka-aikoihin ja sitéd my6ta likenteen siirtymiin ovat merkittavia ja monimutkaisia
muutosten vaikuttaessa laajasti myos tarkasteluvaylien valilla tapahtuviin siirtymiin. Matka-aika kasvaa skenaa-
riossa 3 kaikilla tarkasteluvaylilla ja pitenemat ovat merkittavia erityisesti valtateilld, joilla nopeusrajoitus laskee
lahes koko matkalla nykyisesta nopeudesta 120 km/h nopeuteen 80 km/h. Valtatiella 4 kevyen ajoneuvoliikenteen
matka-aika kasvaa noin 16 minuutilla, joka vastaa noin 40 % lisdystéa nykyiseen matka-aikaan. Merkittdvaa matka-
ajan kasvu on myos valtatiella 1 (+7,6 min) ja valtatiella 3 (+11 min). Linja-autoliikenteen matka-aika kasvaa myds
kaikilla tarkasteluvaylilla ja lisdys on kevyen ajoneuvoliikenteen tapaan suurimmillaan valtateilla 1 ja 3 (+6,1 min ja
+11,9 min). Raskaalla liikenteell&a matka-aika pitenee vaylilla, joilla nopeusrajoitus Keha Ill:n sisdpuolella laskee
alle 80:een, eli teilla 1, 3, 4, 45, 51 ja Keha L:lla. Merkittavin liséys raskaan liikenteen matka-aikaan tulee Keha I:lla
(+4,5 min), jolla nopeusrajoitus laskee koko 24 kilometrin matkalla nopeuteen 60 km/h.

Matka-aikojen kasvu aiheuttaa merkittdvia muutoksia liikennemaériin ja liikenteen siirtymiin skenaariossa 3. Vaih-

toehdossa A keskimaarainen vuorokausilikennemaara pienenee valtatiellda 3 noin 36 % (-14 000 ajon./vrk), valta-
tiellda 4 noin 20 % (-8300 ajon./vrk), valtatiella 2 noin 16 % (-1500 ajon./vrk), Keha I:lla noin 14 % (-9000 ajon./vrk)
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ja valtatiellda 1 noin 12 % (-5600 ajon./vrk). Vaihtoehdossa B pienenemat ovat keskiméaarin 2—3 %-yksikk6a pie-
nempid. Molemmissa vaihtoehdoissa liikennetta siirtyy ulkopuolisen vaylaverkon liséksi erityisesti kt 45:lle, jossa
likennemaara kasvaa 18-19 % (+6000-6300 ajon./vrk). Mallinnusvaihtoehtojen A ja B erot on avattu luvussa 4
sivusta 20 alkavassa alaluvussa "Matka-ajat, liikenteen siirtymat ja sujuvuus”. Tarkasteluvaylien ulkopuolisella vay-
laverkolla keskiméaarainen vuorokausilikennemaaré kasvaa molemmissa vaihtoehdoissa hieman yli 4 %. Liiken-
netta siirtyy valtatieltd 3 kantatien 45 lisdksi maantielle 130 ja valtatieltd 4 kantatien 45 lisdksi maanteille 140 ja
145. Liikennem&aéra kasvaa osittain myos katuverkolla joillakin Helsingin keskustaan johtavilla siséantulovaylilla.

Skenaarion 3 my6ta likenteen sujuvuus paranee vaylilla, joilta liikennetta siirtyy pois. Valtatiell& 3 iltahuipputunnin
kuormitusaste laskee yli 10 %-yksikkod ja valtatiella 3 ja Kehé I:lla vaihtoehdosta (A/B) riippuen 6—8 %-yksikkoa.
Valtatiella 1 kuormitusaste laskee 4-5 %-yksikkoa, ja heikon palvelutason vaylaverkon pituus vahenee vaylista
eniten (-12-15 km). My0s valtatiella 3 ja Keha I:11& heikon palvelutason vaylaverkko lyhenee merkittéavasti, 7-10
kilometrilla. Kantatien 45 keskimaarainen kuormitusaste puolestaan kasvaa noin 5 %-yksikkéa heikon palveluta-
son vaylaverkon kasvaessa noin 1,5 kilometrilla. My6s tarkasteluvaylien ulkopuolisella vayléverkolla heikon palve-
lutason vaylaosuudet lisdantyvat 4—6 kilometrilla.

5.5.5 Muut pé&astot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot vahenevéat karkeasti arvioiden noin 10 %, eli 295 t, tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkas-
paastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 27 %, eli 42 t, ja paallysteen kuluminen noin 23 %, eli 1 287 t, tarkaste-
lussa olevilla vaylilla.

5.6 Skenaario 0+: Autokanta 2030

Autokannan uudistuminen seka uusiutuvien polttoaineiden liséantyminen liikennekaytdssa vahentavat tieliikenteen
hiilidioksidipaastdja noin 35 % vuoteen 2030 mennessa. Helsingin seudulla paastiin eri skenaarioissa 4-26 %:n
vahenemadn, mika tarkoittaa, ettd autokannan uudistumisen my6ta saadaan suurempi hiilidioksidipaéstévahe-
nema kuin tutkituilla nopeusrajoitusten laskuskenaarioilla. Koska toimenpiteet eivéat ole toisilleen vaihtoehtoisia,
tarkoittaa tdma, etta esitetyista vahenemista saadaan vuoden 2030 arvio vdhentamalla niista 35 %. Alla olevaan
taulukkoon on koottu tarkastelussa olevien vaylien hiilidioksidipaastot nykytilassa ja ennuste autokannan kehittymi-
sen my6ta vuonna 2030. Ennuste huomioi vain autokannan ennustetut muutokset, ei esimerkiksi liikennemaarien
tai -verkkojen muutoksia.
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Taulukko 25. Tarkastelussa olleiden véylien hiilidioksidipaastot nykytilassa ja arvio 2030 autokannalla.

Nykytila (tonnia) Arvio 2030 (tonnia) Erotus (tonnia)
EA 127 496 82 873 -44 624
2/ Vt 2 11 371 7 391 -3 980
3/ Vvt 3 174 467 113 403 -61 063
AVt 4 239 036 155 374 -83 663
5/ Vt 7 64 595 41 987 -22 608
6/ Mt 101 84 029 54 619 -29 410
7/ Kt 50 27 669 17 985 -9 684
8/ Vt 25 28 698 18 653 -10 044
9/ Kt 55 6 388 4 152 -2 236
10/ Kt 51 29 234 19 002 -10 232
11/ Kt 45 34 738 22 579 -12 158
Yhteensa 827 720 538 018 -289 702

5.7 Skenaarioiden vertailu eri osa-alueittain

5.7.1 Hiilidioksidivaikutukset

Taulukko 26. Skenaarioiden hiilidioksidipdastdvahenemien keskeiset tunnusluvut (teoreettiset).

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:

Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60-80

Paastévahenema (ton-

. -36 205 -46 792 -91 190
nia)
@) tarkasteltavi
:c,u.us arkas e a\llll.en" 4.4 % 57 % -11,0 %
vaylien COz-paastoista
Osuus HELMET-alueen
-1,4 % -1,8 % -3,6 %

CO2-paastoista
Keskimaarainen CO.-
paastévahenema / vayla, -6 % -7 % -11%
jolle tehtiin muutos
Kuinka monen suomalai-
sen keskimaaraisia hen-
kildautoliikenteen CO2-
paastoja vastaa (hlo/v)?

16 100 20 900 40 700

Hiilidioksidip&aasttt vahenevat sitd enemman, mitd enemman skenaariossa on laskettu nopeusrajoitusta. Yksittais-
ten vaylien vertailussa korostuvat vaylan pituus, likenteen maara, henkilo- ja pakettiautoliikenteen osuus seka al-
kuperéisen nopeusrajoituksen suuruus. Kaikki nama lisdavat hiilidioksidipaastévahenemaa. Tehokkaimmat paas-
tovahennykset saadaan siis sellaisilla vaylilla, joilla on suuri liikennemaara henkilo- ja pakettiautoliikennetta ja niilla
on nykytilanteessa mahdollisimman pitkalla matkalla nopeusrajoituksena 120 km/h. Alla olevissa taulukoissa on
verrattu teoreettisesti laskettuja skenaarioita seké kahden eri mallinnuksen skenaariotuloksia. Liikkennemallinnuk-
sen erot on selitetty luvussa Liikennesuoritteet alkaen sivulta 10.
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Vaylakohtaiset vertailut

Taulukko 27. Hiilidioksidipaastdvaikutusten vertailu eri skenaarioissa teoreettisella laskentatavalla.

SGHEEONE Skenaario 2: Skenaario3:

TEOREETTINEN Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60-80

LASKENTATAPA tonnia % tonnia % tonnia %
1/vtl -6 479 -5 % -9 759 -8% -15 645 -12 %
2/Vt 2 0 0 % 0 0% -838 7%
3/Vt3 -9 956 -6 % -9 956 -6 % -20 840 -12 %
AlVt 4 -15 378 -6 % -17 717 7% -31 551 -13 %
5/Vt7 -4 392 -7 % -4 881 -8 % -8 539 -13 %
6/ Mt 101 0 0% -4 066 -5 % -4 724 -6 %
7/ Kt 50 0 0 % 0 0% -1879 -7 %
8/ Vt 25 0 0% 0 0% -1.896 -7 %
9/ Kt 55 0 0% 0 0% -425 -7 %
10/ Kt 51 0 0% -414 -1% -2 164 7%
11/ Kt 45 0 0 % 0 0 % -2 689 -8 %
Yhteensa -36 205 -4 % -46 792 -6 % -91 190 -11 %

Taulukko 28. Hiilidioksidipaastovaikutusten vertailu eri skenaarioissa mallinnettuna (likennetarpeen muutosta ei huomioitu).

AL E LT e mre Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:
peen muutosta ei huomi- Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60-80
tonnia % tonnia % tonnia %

1/vtl -8 491 7% -16 557 -13% -27 550 -22 %
2/Vt 2 -410 -4 % -681 -6 % -2 610 23 %
3/Vt3 -15 609 -9 % -15 916 -9% -72 586 -42 %
Alvt4 -21 896 -9 % -28 233 12 % -68 562 -29 %
S/Vt7 -7 041 11 % -8 289 -13% -11 887 -18 %
6/ Mt 101 644 1% -8 498 -10 % -17 357 21 %
7/ Kt 50 -418 2% 1052 4% -1190 -4 %
8/ Vt 25 -803 3% -814 3% -3 760 -13 %
9/ Kt 55 -139 2% -138 2% -868 -14 %
10/ Kt 51 33 0% -74 0% -2 865 -10 %
11/ Kt 45 2328 7% 3321 10 % 5418 16 %
Yhteensa -51 803 -6 % -74 827 9% | -203817 -25 %
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Taulukko 29. Hiilidioksidipaastdvaikutusten vertailu eri skenaarioissa mallinnettuna (liikennetarpeen muutos huomioitu).

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:
Mallinnettu: Liikennetar- Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60—-80
peen muutos huomioitu tonnia % tonnia % tonnia %
1/vtl -9 642 -8 % -18 732 -15 % -29 575 -23 %
2/ Vt 2 -488 -4 % -794 7% -2 683 24 %
3/vt3 -17 624 -10 % -17 996 -10 % -74 086 -42 %
AlVt 4 -24 103 -10 % -31 186 -13 % -70 336 -29 %
5/t 7 -7 682 -12 % -9 186 -14 % -12 739 -20 %
6/ Mt 101 634 1% -9 262 -11 % -18 132 -22 %
7/ Kt 50 -489 -2 % 943 3% -1283 -5 %
8/ Vt 25 -797 3% -789 3% -3733 -13 %
9/ Kt 55 -133 2% -129 2% -857 -13 %
10/ Kt 51 20 0% -286 -1% -3 084 -11 %
11/ Kt 45 2203 6 % 3153 9% 5 265 15 %
Yhteensa -58 099 7% -84 263 -10% | -211 244 -26 %

Seuraavaan taulukkoon on koottu teoreettisen laskennan tulokset verrattuna skenaarioon 0+, joka huomioi auto-
kannan uudistumisen. Hiilidioksidipaastévahenemat pienentyvét noin 35 %.

Taulukko 30. Tarkasteltujen vaylien paastévaheneman nykytilanne ja arvio vuonna 2030.

Skenaario3:
Erittain merkittava 60-80

Skenaario 2:
Merkittédva 80-100

Skenaario 1:
Maltillinen 100

Teoreettinen laskenta : : .
Nykytilanne 2030 Nykytilanne 2030 Nykytilanne 2030

1/vtl -6 404 -4 163 -9 638 -6 265 -15 304 -9 948
2/ Vit 2 0 0 0 0 -817 -531
3/vt3 -9 774 -6 353 -9 774 -6 353 -20 031 -13 020
Alvta -15 150 -9 847 -17 456 -11 346 -30 632 -19 911
SIVt7 -4 332 -2 816 -4 806 3124 -8 297 -5 393
6/ Mt 101 0 0 -3 867 2514 -4 512 -2 933
7/ Kt 50 0 0 0 0 -1789 -1 163
8/ Vt 25 0 0 0 0 -1796 -1 167
9/ Kt 55 0 0 0 0 -403 -262
10/ Kt 51 0 0 -409 -266 2102 -1 366
11/ Kt 45 0 0 0 0 -2 656 -1727
Yhteensa -35 660 23179 -45 950 -29 867 -88 339 -57 420
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5.7.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat nopeusrajoitusten alentamisen myo6ta. Vaheneman suuruus riippuu no-
peusrajoitusmuutoksesta, muutosjakson pituudesta seka onnettomuuksien lahtétilanteesta. Nopeusrajoituksen
alentaminen on liikenneturvallisuusvaikutuksien ndkdkulmasta yksiselitteisesti positiivinen asia. Kun verrataan ske-
naarioiden henkildvahinko-onnettomuuksien véheneméaéa koko Helsingin MAL-kaupunkiseudun (asukkaita noin 1,5
milj.) maanteiden henkilévahinkoon johtaneisiin onnettomuuksiin vuodessa (ka vuosilta 2016—2020), on vahene-
man osuus kohtuullisen pieni; 1. skenaariossa 0,96 %, 2. skenaariossa 1,57 % ja 3. skenaariossa 4,75 %. Toi-
saalta yksittéisilla toimenpiteilla ei samaan suuruusluokkaan paastaisi.

Skenaario 1 Skenaario 2 Skenaario 3
-4,31 hvjo. -7,05 hvjo. -21,25 hvjo.
0,896 % 1,57 % 4.75%

= \Vdhenema = Hvjo. Helsingin kaupunkiseutu =Vahenema = Hvjo. Helsingin kaupunkiseutu = VVdheneméd = Hvjo. Helsingin kaupunkiseutu

Kuva 12. Henkilévahinko-onnettomuuksien vahenema verrattuna koko MAL-seudun onnettomuuksiin.

Helsingin seudulla suurimmat henkilévahinko-onnettomuuksien absoluuttiset véhenemat ovat valtateilla 1, 2 ja 3
sekd maantielld 101 (Keha I). Onnettomuusaste, joka huomioi myds vaylan suoritteen, pienenee prosentuaalisesti
eniten valtateilla 4,7 ja 1. Onnettomuustiheys pienenee eniten maantiella 101 (Keha 1) ja valtateilla 1 ja 4. Tyéssa
ei ole tarkasteltu muulle verkolle siirtyvéan liilkenteen liikenneturvallisuusvaikutuksia eika likenneméaéaran muutosten
vaikutusta onnettomuuksiin. Alemmalla tie- ja katuverkolla liikenneturvallisuustilanne saattaa heiketa skenaariossa
3, jossa liikkennemallinnuksen perusteella liikkenteen siirtymat alemmalle tie- ja katuverkolle ovat suurimmat.
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Taulukko 31. Liikenneturvallisuusvaikutukset skenaarioittain ja vaylittain.

ahe onnetto Onne ahe etto Onnetto ane etto Onnetto
ema 0 ema a ema a
0 e astee 0 e ee 0 e ee
0 0/100tie 0 0 0/100 0Ss % 0 0/100 0
akso e eensa % eensa e eensa e %
1 0,64 1,69 |-3,79%| 1,98 5,22 -11,67 % | 3,10 8,17 |-18,27 %
2 0,33 1,66 -8,33 %
3 1,32 245 |-540%| 1,32 2,45 -5,40 % 3,82 7,08 |-15,60 %
4 4 1,87 256 |-6,47%| 1,32 1,81 -4,58 % 5,98 8,19 |-20,70 %
7 0,47 205 |-6,72%]| 0,59 2,58 -8,44 % 1,61 7,01 |-22,96 %
6 101 1,82 7,59 -7,88 % 2,91 12,12 |-12,58 %
50 0,55 1,22 -2,18 %
3 25 0,52 0,69 -4,31 %
0 55 0,15 1,05 |-10,32 %
0 51 0,13 0,37 -1,04 % 1,14 3,27 -9,07 %
45 1,13 2,52 -5,21 %
eensa 4,31 0,97 |-557%| 7,05 1,61 -6,34 % | 21,25 4,76 |-11,97 %

Saastot onnettomuuskustannuksissa kasvavat onnettomuusvaheneman kasvaessa. Skenaarion 3 onnettomuus-
kustannusten saastot ovat lahes viisinkertaiset 1 skenaarioon verrattuna.

Onnettomuuskustannusten saastét eri skenaarioissa:
e Skenaario 1: 1,3 milj. euroa
e Skenaario 2: 2,2 milj. euroa
e Skenaario 3: 6,6 milj. euroa

Kustannuksissa ei ole huomioitu nopeusrajoitusmuutosten vaatimia investointeja. Nopeusrajoitusmuutokset todelli-
suudessa vaatisivat ainakin joitakin muutoksia myds liikenneymparistoon rajoitusten uskottavuuden ja niiden nou-
dattamisen varmistamiseksi.

5.7.3 Meluvaikutukset

Helsingin seudulla skenaarion 1 meluvaikutukset ovat vahaiset mydnteiset. Helsingin seudulla saataisiin suojattua
noin 1460 asukasta (noin 1 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta verrattuna SKEO-
skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 16 M€ rakenteelliseen me-
luntorjuntaan. Meluhaitan vahenemiselld saavutettavat kustannussaastot olisivat 2,05 M€/vuodessa.

Helsingin seudulla skenaarion 2 meluvaikutukset ovat kohtalaiset myonteiset. Skenaariossa 2 saataisiin suojattua
Helsingin seudulla noin 7950 asukasta (noin 5 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta verrattuna
SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 87 M€ rakenteelli-
seen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemiselld saavutettavat kustannussaastot olisivat 12,08 M€/vuodessa.

Kokonaisuutena skenaarion 3 meluvaikutukset Helsingin seudulla ovat suuret myodnteiset. Skenaariossa 3 saatai-

siin suojattua Helsingin seudulla noin 19600 asukasta (noin 12 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB
melulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyodyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin
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216 M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemiselld saavutettavat kustannussaastot olisivat 30,78
Mé€/vuodessa.

Taulukko 32. Meluvaikutukset véylékohtaisesti: Helsingin seutu. Melun yli 55 dB altistujat véhenee [%] ja [hl6&]. Laskettu melumallilla.

Tie-
jaksoltie

Yli 55 dB

altistujia
SKEO

Muutokset yli 55 dB altistujien

maarasséd, SKE1, Maltillinen
100

Muutokset yli 55 dB altistujien
maarassa, SKE2, Merkittava
80-100

Muutokset yli 55 dB altistujien
maarassa, SKE3, Erittain mer-
kittava 60-80

1/vt1l Neutraali, ei muutosta Kohtalainen myonteinen muutos Kohtalainen mydnteinen muutos
30302 -0,4 %, -114 hléa -6 %, -1741 hloa -8 %, -2518 hloa
2/ Vt 2 777 nopeus ei muutu nopeus ei muutu Neutraali, ei muutosta
-11 %, -83 hléa
3/Vvt3 Vahainen myonteinen muutos Vahainen myonteinen muutos Suuri mydnteinen muutos
24916 -1 %, -222 hloa -1 %, -222 hléa -10 %, -2454 hloa
4/ Vt 4 Vahainen myonteinen muutos Kohtalainen myonteinen muutos Suuri mydnteinen muutos
29884 -4 %, -1076 hloa -9 %, -2547 hloa -19 %, -5607 hloa
5/Vt7 3354 Neutraali, ei muutosta Véhéinen mydnteinen muutos Véhéainen myonteinen muutos
-3 %, -86 hloa -12 %, -416 hloa -15 %, -498 hloa
6/ Mt 40260 Kohtalainen myonteinen muutos Suuri mydnteinen muutos
101 -8 %, -3025 hlo -15 %, -6094 hlo
7/ Kt 50 Vahainen myonteinen muutos
2043 y »
-13 %, -264 hloa
8/ Vt 25 ei tut- ei tutkittu ei tutkittu ei tutkittu
kittu
9/ Kt 55 ei tut- ei tutkittu ei tutkittu ei tutkittu
kittu
10/ Kt 51 23171 Neutraali, ei muutosta Kohtalainen myénteinen muutos
-0,2 %, -36 hloa -5 %, -1046 hloa
11/ Kt 45 Kohtalainen myénteinen muutos
12097 yonener
-9 %, -1069 hloa
Yh- Meluhaitan kustannukset -0,27 Meluhaitan kustannukset -1,39 Meluhaitan kustannukset -3,55
teensa 166804 M€/v M€/v Mé€/v
euroja Vahainen myonteinen muutos Kohtalainen myonteinen muutos Suuri mydnteinen muutos
Altistujat: -1 %, -1463 hloa Altistujat: -5 %, -7952 hloa Altistujat: -12 %, -19633 hloa

5.7.4 Matka-aika-, liikennemaara- ja sujuvuusvaikutukset

Matka-aika kasvaa tarkasteluvaylista selkedasti eniten valtatiella 4, joka on tarkasteluvaylista pisin ja jolla muutok-
sia tulee lahes koko 73 kilometrin matkalla. Erityisesti skenaariossa 3 muutokset ovat merkittavia ja matka-aika
pitenee valtatiella 4 jo yli 16 minuutilla. Myds valtatiella 1 ja 3 matka-ajan pidennykset kasvavat merkittéaviksi: valta-
tiella 1 matka-aika kasvaa 7,6 minuutilla ja valtatiella 3 matka-aika kasvaa 11 minuutilla. Matka-ajan muutoksista
aiheutuvat merkittavimmat muutokset liikennemaarissa tapahtuvat valtateilla 3 ja 4 seka kantatiella 45. Skenaa-
riossa 3 valtatien 3 likennemaara laskee keskimaarin noin 14000 ajoneuvolla vuorokaudessa ja valtatiella 4 noin
8000 ajoneuvolla vuorokaudessa. Molemmilta vaylilta liikennetta siirtyy kayttdmaan kantatieta 45, jossa paivittai-
nen liikennemaaréa kasvaa keskimaérin yli 6000 ajoneuvolla.

51



Taulukko 33. Vaihtoehdon A mukaiset vaikutukset matka-aikoihin ja liikenneméariin.

MUUTOS

SKE1A SKE2A SKE3A

KAVL KAVL KAVL KAVL

Pituus (ajon.vrk) (ajon.vrk) (ajon.vrk) (ajon.vrk)

-1120 (-2,4 -3550 (-7,6
38km | 215 | 42980 | +1,5 ) 43,3 ) 5610 (-12 %)
20km | 12,8 8630 0 -360 (-3,9 %) 0 -620 (-6,6 %) '148%'15'9
2230 (5,6 2330 (5,8 ~14220 (-35,6
sakm | 313 | 35560 | +2,9 ) 12,9 ) )
71930 (4,6 PO -8320 (19,8
73km | 39,9 | 38270 | +43 ) 455 | -2950 (-7 %) o
23km | 127 | 32730 | w3 | 09 (28 | g7 | I70C44 | 46 | 2780 (7,7 %)
b) %)
24km | 196 | 59700 0 200(-03%) | +14 | 3760 (6%) | +45 '8968/0()'14'2
45km | 32,6 | 33050 0 -340 (-0,9 %) 0 +612/0()+1’6 +1,1 | +370 (+0,9 %)
75km | 51,2 9650 0 -60 (-0,5 %) 0 40(-04%) | +46 | -600 (-5,5 %)
14km 9 6210 0 70 (-0,9 %) 0 60(-08%) | +1.5 | -570(-8%)
3skm | 247 | 26710 0 +10(+0%) | +0.7 +152A)()+°’5 +28 | -380 (-1,3 %)
+1230 (+3.7 +1860 (+5,6 +6050 (+18,1
4s5km | 335 | 31580 0 " 0 ) +1,9 o
Muuverkko ~ 7683km 82784 3600 0 +10 (+0,3 %) 0 +20(+0,5 %) 0 +160 (+4,1%)

Taulukko 34. Vaihtoehdon B mukaiset vaikutukset matka-aikoihin ja likennemaériin.

MUUTOS

KAVL KAVL KAVL KAVL
(ajon.vrk) (ajon.vrk) (ajon.vrk) (ajon.vrk)

38km | 215 | 42980 | +15 |-550(-1,2%) | +3,3 '24102)('5'2 -4490 (-9,6 %)
20km | 128 8630 0 -270 (-2,9 %) 0 '49%'5'2 '139%'14'9
sakm | 313 | 38560 | +29 | U )('3’8 w9 | 1050 )('4'1 s )('34’3
73km | 309 | 38270 | +43 | 7T )('3’3 55 | 2180 )('5'2 '782%'18'6
23km | 127 | 32730 | +13 | -470(13%)| +1,7 '79%'2'2 +4,6 | -2030 (-5,7 %)
24km | 196 | 59700 0 180 (-03%) | +1,4 '298;) )('4'7 +45 | -8190 (-13 %)
45km | 32,6 | 33050 0 -230 (-0,6 %) 0 +83%+2'1 +1,1 | +600 (+1,5 %)
75km | 51,2 9650 0 .60 (-0,5 %) 0 60(05%) | +46 | -620 (56 %)
14km 9 6210 0 70 (-1 %) 0 70(1%) | +15 | -580(-8.2 %)
35km | 24,7 26710 0 +0 (+0 %) +0,7 +38%+1'3 +2,8 | -150(-0,5 %)
x| 335 | 31580 o #1380 )(+4,1 . +20°143 “6 | 10 +627(3A)()+18,8
Muu verkko 7683km 82784 3600 0 +200/E)+)-0,5 0 +300/$0,8 0 +17(3/0()+4,4

Matka-ajan pitenemat ja erityisesti Helsingin seudun suuret liikennemaarat saavat muutokset aikasuoritteessa
nousemaan suuriksi, jolloin myds laskennalliset yhteiskuntataloudelliset vaikutukset ovat merkittavia. Aikasuorite
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koko tarkastelualueella kasvaa skenaariossa 1 noin 2000, skenaariossa 2 noin 4000 ja skenaariossa 3 noin 12
000 ajoneuvotuntia vuodessa. Aikasuoritteen perusteella lasketut aikakustannukset nousevat myds merkittavan
suuriksi. Skenaariossa 1 (vaihtoehto B) aikakustannuksia kertyy vuositasolla hieman yli 20 miljoonaa euroa ja ske-
naariossa 2 hieman yli 40 miljoonaa euroa. Skenaariossa 3 aikakustannukset nousevat yli 100 miljoonaan euroon
vuodessa. Tuloksiin vaikuttaa hieman, mutta ei kovin olennaisesti se, otetaanko liikenteen siirtymaét laskelmissa
huomioon vai ei: molemmissa tapauksissa liikenne hakeutuu nopeimmalle reitille. Mikali likenteen siirtymia ei huo-
mioida, kertyvéat aikakustannukset kokonaisuudessaan nykyliikenteen matka-ajan pidentymisesta tarkastelu-
vaylilla. Mikali siirtyméat huomioidaan, kertyy osa kustannuksista nykyliikenteen matka-ajan pidentymisesta tarkas-
teluvaylilld, mutta myos likennemaarien kasvusta ulkopuolisella verkolla. Kustannukset jaavat vuositasolla kai-
kissa skenaarioissa noin 10 miljoonaa euroa pienemmiksi vaihtoehdossa A, jossa likennetarpeen muutos on huo-
mioitu ja kokonaisliikennemaara siten myos nykytilannetta pienempi. Mallinnusvaihtoehtojen A ja B erot on avattu
luvussa 4 sivusta 20 alkavassa alaluvussa "Matka-ajat, likenteen siirtymét ja sujuvuus”.

Nykytilanteessa liikenneruuhkat iltahuipputuntina ovat tarkasteluvaylilla yleisimpia Keha I:l1&, Keha lll:lla, vt 1:11&, kt
45:lla, vt 4:lla ja vt 3:lla. Nopeusrajoitusten alentamisen my6ta liikennemaarat tarkasteluvaylilla padosin vahenevat
ja liikkennetta siirtyy ulkopuoliselle verkolle, jolloin myds tarkasteluvaylien sujuvuus paranee. Erityisesti skenaa-
riossa 3 vaikutukset ja siirtyméat ovat kuitenkin monimutkaisia ja likennemaara myos lisdantyy joillain tarkastelu-
vaylilla nopeusrajoituksen laskusta huolimatta. Skenaarioissa 1 ja 2 vaikutukset liikkenteen sujuvuuteen séilyvat
vahaisina. Vaihtoehdossa 3 liikenteen sujuvuus iltahuipputuntina paranee erityisesti vt 1114, vt 3:lla, vt 4:114 ja Keha
I:ll&. Sen sijaan sujuvuus heikkenee entisestdan kt 45:114 likennemaéarén kasvun myoté. Tarkasteluvaylien ulko-
puolisella vaylaverkolla heikko palvelutasoluokka lisd&ntyy muutamalla kilometrilla vaihtoehdossa 3. Siirtymien ol-
lessa suuria todelliset vaikutukset sujuvuuteen on kuitenkin arvioitava tapauskohtaisesti. Paikoin likennemallissa
saattaa esiintyd epétarkkuutta esimerkiksi alemman vaylaverkon kuvauksessa ja vapaan kapasiteetin maaritel-
missé joillakin vaylill&.

Tarkemmat matka-aikaan, likennemaariin, aikasuoritteeseen ja -kustannuksiin sek& sujuvuuteen liittyvat tulokset

on esitetty vayléakohtaisesti liitteessa 3.

5.7.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot (NO«-paastét) vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 6 % (165 tonnia),
skenaariossa 2 noin 6 % (190 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 10 % (295 tonnia). Typenoksidipaastot vahenivat siis
sitd enemman, mitd enemman skenaarioissa alennetaan nopeusrajoituksia.

Pm2,5-paastot vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 12 % (18 tonnia), skenaariossa 2 noin
15 % (23 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 27 % (42 tonnia).

Helsingin seudulla paallystetta kuluu tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 8 % (440 tonnia), skenaa-
riossa 2 noin 11 % (618 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 23 % (1 287 tonnia) véhemman.
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6 Lahden seudun vaikutusten arviointi

6.1 Lahden MAL-kaupunkiseudun liikkenneverkko

Lahden seudun maantieverkon rungon muodostavat vilkkaasti liikenndidyt padkaupunkiseudulta Pohjois- ja It&-
Suomeen suuntaavat valtatiet 4 ja 5, itéd-lansisuuntainen valtatie 12 seké Lahdesta Vaaksyn kautta luoteeseen kul-
keva valtatie 24. Liikkennemé&érat ovat suurimpia valtatiella 4, eteléisella osuudella ja pohjoisella osuudella. Etel&i-
sen kehétien (vt 12) liikenneméaéra on myoés alueen suurimpia. Ruuhkautumista ei tarkasteluvaylilla nykytilan-
teessa juuri ole.

Lahden kaupunkiseudulla maanteiden paavaylaverkkoon | palvelutasoluokkaan kuuluvat valtatiet 4, 5 ja 12. | pal-
velutasoluokan tavoitteena on pitkdmatkaisen lilkkenteen hyvan ja tasaisen matkanopeuden turvaaminen, paaosin
vahintaan 80 km/h nopeusrajoitus (moottoriteilla 120 km/h), turvalliset ohitusmahdollisuudet sdannéllisin valein
seka rajoitettu maara liittymia.

Lahden seutu eroaa muista MAL-alueista, silla paavaylat kulkevat padosin taajaman ulkopuolella, jossa liiken-
neymparist6 ei lainkaan tue alhaisempia nopeusrajoituksia. Taman vuoksi skenaariokuvauksia sovellettiin Lahden
seudulla perustuen taajamarajauksiin seka likenneymparistén olosuhteisiin.

Nopeusrajoitus
— 120 km/h
100 km/m
80 kmm
s 70 km/h
€60 kmmh
w— 50 km/h

e

0 10 20 3¢ 40 Miomotra

Kuva 13. Paavaylien nopeusrajoitusten nykytila Lahden MAL-kaupunkiseudulla.
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Taulukko 35. Skenaariomuutokset Lahden tarkasteluverkolla.

Nykytila

SKE1 Maltillinen
100

SKE2 Merkittava
80-100

SKE3 Erittain mer-
kittava 60-80

Vt4 eteldan (Ahtiala -
Levanto)

120 km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 120
km/h — 100 km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 100
km/h — 80km/ valilla
Ahtiala-Renkoméki)
Perustuen taajama-
alueeseen.

Nopeusrajoituksen
alentaminen 100
km/h — 80 km/h

Vt4 pohjoiseen (Ahti-
ala - Paasniemi)

100 km/h ja 120
km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 120
km/h — 100 km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 120
km/h — 100 km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 100
km/h — 80 km/h

km/h ja 100 km/h

Vt5 100 km/h Nopeusrajoituksen
alentaminen 100
km/h — 80 km/h

Vt 12 itdén 50 km/h, 60 km/h, 80 Nopeusrajoituksen Nopeusrajoituksen

alentaminen 100
km/h — 80 km/h
moottorilikennetien

alentaminen 100
km/h — 80 km/h

12

osuudella
Vt 12 lanteen 80 km/h ja 100 km/h Nopeusrajoituksen
alentaminen 100
km/h — 80 km/h
Eteldinen kehéatie vt 100 km/h Nopeusrajoituksen Nopeusrajoituksen

alentaminen 100
km/h — 80 km/h

alentaminen 100
km/h — 80 km/h

Vt 24 50 km/h, 60 km/h, 70 Nopeusrajoituksen
km/h, 80 km/h ja 100 alentaminen 100
km/h km/h — 80 km/h

Lahden paa 80 km/h
— 60 km/h

Kt 54 80 km/h ja 100 km/h Nopeusrajoituksen
alentaminen 100
km/h — 80 km/h

Kt 46 60 km/h ja 80 km/h Nopeusrajoituksen

alentaminen 80 km/h
— 60 km/h
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Nopeusrajoitus
w— 120 km/h
100 km/h
80 km'h
s 70 km/h
s 0 km/h
w50 krvh

Nopeusrajoitusta
laskettu

0 10 20 30 40 kilomotria

Kuva 14. SKE1 Maltillinen 100 muutokset Lahden MAL-kaupunkiseudulla.

Nopeusrajoitus
w120 km/h
100 km/h
80 km/h
s 70 kmi/h
60 km/h
e 50 km/h

Nopeusrajoitusta
laskettu

0 10 20 30 40 kilometria

Kuva 15. SKE2 Merkittdva 80-100 muutokset Lahden MAL-kaupunkiseudulla.
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Nopeusrajoitus
= 120 km/h
100 km/h
80 km/h
w70 kKm/h
60 km/h
e 50 km/h

Nopeusrajoitusta
== laskettu

0 10 20 30 40 kilometria

Kuva 16. SKE3 Erittédin merkittdva 60—-80 muutokset Lahden MAL-kaupunkiseudulla.
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6.2 Tarkastelujaksot

Vaikutusten arviointia on tehty vaylittain tai loogisen yhteysvalin matkalta. Tarkastellut vaylat, niiden tienumerot
seka niille annettu numerointi on esitetty alla olevassa kuvassa.

0 10 20 30 40 kilometria

Kuva 17. Tarkasteluvaylat Lahden MAL-kaupunkiseudulla.
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Taulukko 36. Tarkasteluvaylat Lahden MAL-kaupunkiseudulla.

Méntsalan kunnanraja—Ahtiala,

Lahti 4/116/1481 4/202/3047
Sysman kunnanraja—Ahtlala, 4/203/0 4/212/4695
Lahti
Pertunmaan kgnnanraja—LusL 5/113/0 5/115/1623
Heinola
Kouvolan kunnanraja—Joutjérw, 12/224/0 12/232/924
Lahti
A mnE ST MR 12/217/2500  12/220/6462
Kukonkoivu, Hollola
Vi (EaaTey| U, Heleks g, 12/221/0 12/223/4573
s Lahti
kehéatie)
Padasjoen k"u"nnanra.ua—Jarven- 24/1/0 24/8/4729
paa, Lahti
Hausjarven kunnanraja—Hollola 54/15/1039 54/19/4992
Heinolan kirkonkyla—Kouvolan 46/11/0 46/13/3564

kunnanraja

6.3 Skenaario 1: Maltillinen 100

6.3.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (9 kpl) syntyy nykytilassa noin 59 % Lahden seudun liikennemallialueen (Paijat-Ha-
meen liikennemalli) hiilidioksidipaastoista. Skenaarion 1 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 7 800
tonnin vahenema4, joka vastaa noin 2 %:n pienentymaa. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 9 vaylaa, vastaa
paastévahenema noin 3 %:a niiden tdmanhetkisista hiilidioksidipaéastoista. Keskiméarainen paastdovahenema per
vayla, jolle muutos tehtiin, oli 6 %.

Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipaastovahenema skenaariossa 1 voisi olla jopa 10 000 tonnia eli noin
puolitoistakertainen teoreettiseen véhenemaén verrattuna. Tama ero johtuu paaasiassa liikenteen siirtymisesta
lyhyemmille reiteille ja muille vaylille.

Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidipaastot voivat vahentya 6—7 % (teoreettinen laskentatapa) ja mallinnuk-
sen mukaisesti jopa 10 %. Koska matka-aikaerot siirtavat likennetta vaylien valilla, osalla tarkastelussa olevista
vaylista hiilidioksidipaastot lisdantyvat. Seuraavan sivun taulukossa on esitetty laskennan tulokset vaylakohtaisesti
teoreettisen laskennan seka likennemallinnuksen osalta.
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Taulukko 37. Skenaarion 1 hiilidioksidipéastdvaikutukset vaylakohtaisesti.

Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen ; ..
muutosta ei huomioitu

tonnia % tonnia )

f;gtki*l?hoio; ggnkm/h 3964 6% - 087 Y%
3/Vt5 0 0% -18 0 %
4/ Vt 12 itéinen 0 0% -85 0%
5Vt 12 |antinen 0 0% -6 0%
6/ Vt 12 kehatie 0 0% -107 -1%
7/ Vt 24 0 0% -36 0%
8/ Kt 54 0 0% 14 0%
9/ Kt 46 0 0% -6 0%
Yhteensé -7 806 -3% -10 735 -5%

Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa liikennetta. Sita on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuun skenaarioon, jolloin huomataan, etta hiilidioksidipaéstét vahentyisivat mallinnuksen
mukaan noin 8 700 tonnia. Tata kokonaisuutta on esitetty alla olevassa taulukossa.

Taulukko 38. Skenaarion 1 hiilidioksidipaastovaikutuksien yhteenveto.

Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen i B
muutosta ei huomioitu

Paijat-Hameen liikennemallialu-
een kokonaispaastot (tonnia)
Paastot tarkasteltavilla vaylilla
(tonnia)
Paastojen vahenema tarkastelta-
villa vaylilla (tonnia)
Osuus nykytilanteen paastoista,
tark. vaylat (%),
josta nopeusrajoituksen
vaikutus (%-yks.)
Paastot kasvoivat muulla Paijat-
Hameen liikennemallialueella 0,0 2002
(tonnia)
Paastovahenema Paijat-Hameen
liikkennemallialueella (tonnia)
Paastovahenemén osuus Paijat-
Hameen liikennemallialueen -2,0% -2,3%
paastoista

386 136 385 310

218 273 215 344

-7 806 -10 735

-3,5% -4,7 %

-3,5% -3,2 %

-7 806 -8 733
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Tyo6n johtopaatoksissa hyddynnetaadn teoreettisen laskennan tuloksia. Lahden seudun skenaarion 1 mukainen hiili-
dioksidipaastévahenema vastaa noin 3 500 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvia vuosittaisia hiilidiok-
sidipaastojaZe.

6.3.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta alennetaan. Skenaarion 1 nopeusrajoi-
tusmuutosten kokonaisvdhenema henkildvahinko-onnettomuuksiin vuodessa on 1,5, joka on noin 3,3 % koko tar-
kasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista vuodessa. Suurin vahenema kohdistuu valtatien 4
etelaiselle osuudelle (-0,9 hvjo/vuosi). My6s onnettomuustiheyden ja onnettomuusasteen nakdkulmasta valtatien 4
etelaiselld osuudella saadaan suurimmat vaikutukset. Skenaarion 1 kokonaisvaikutus onnettomuusasteeseen on
-8,2 % ja onnettomuustiheyteen -1,5 hvjo/100tiekm. Vaikutuksissa ei ole huomioitu mahdollista likenneméaérien
muutosta tarkasteluverkolla eik& rinnakkaisvaylilla. Skenaarion 1 nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksesta saatai-
siin sdastoja onnettomuuskustannuksiin 0,5 milj. euroa.

Taulukko 39. Skenaarion 1 liikenneturvallisuusvaikutukset vaylittéin ja kokonaisuudessaan.

Nykytila SKE1
Nykytilan Vahenema Onnetto-
hvjo / Védhenema  onnettomuusti-  muusas-
Jakson Suorite vuosi, yh- | hvjo / vuosi, heys teen
pituus km milj.km/vuosi  teensa yhteensa (hvjo/100tiekm)  muutos %
etelainen -10,10 %
4
pohjoi-
nen 54,00 282,38 7,40 0,58 1,08 -7,85 %
5 15,00 41,73 1,78 0,01 0,07 -0,61 %
12
itdinen 46,00 152,72 7,29
12
lantinen 22,00 49,92 2,73
12
kehatie 16,00 99,93 7,17
24 40,00 110,66 5,82
54 28,00 45,25 2,65
46 19,00 9,43 0,58
Tarkasteluvaylat 270,00 1060,40 44,03 1,46 1,48 -8,22 %

6.3.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Lahden seudulla skenaarion 1 meluvaikutukset ovat neutraalit. Skenaariossa 1 saataisiin suojat-
tua Lahden seudulla noin 130 asukasta (noin 5 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta verrattuna
SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyédyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 1,4 M€ rakenteelli-
seen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemiselld saavutettavat kustannussaastot olisivat 0,22 M€/vuodessa.

Valtatien 4 melualueilla melun yli 55 dB altistujat véahenevat vain noin 120 henkil6lla.

2 perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjaljesta ja sen siséltimasta arviosta henkiloautoliikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hlo. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisilla vaylilla. Liikenteen siirtyminen alemmalle tie- ja katu-
verkolle tiiviimman maankayton ympaérille liséisi altistujamaaria ja meluhaittaa.

Taulukko 40. Skenaarion 1 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Lahden seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hl6&]. Laskettu "putkimal-

lilla” ja korjattu korjauskertoimella.

Tiejakso Yli 55 dB altistujia SKEO Muutokset yli 55 dB altistujien méarassa,
SKE1, Maltillinen 100
1/ Vt 4 eteldinen 755 Neutraali, ei muutosta
120 km/h — 100 km/h -10 %, -78 hioa
2/ Vt 4 pohjoinen 349 Neutraali, ei muutosta
120 km/h — 100 km/h -14 %, -47 hloa
3/Vt5
21
4/ Vt 12 itdinen 418 Neutraali, ei muutosta
-1 %, -3 hl6a
5Vt 12 lantinen
52
6/ Vt 12 kehatie 640
7/ Vt 24 511 Neutraali, ei muutosta
-0,1 %, -1 hloa
8/ Kt 54 25
9/ Kt 46 21
Yhteensa Meluhaitan kustannukset -0,22 M€/v
2792 Neutraali, ei muutosta
Altistujat: -5 %, -129 hlba

6.3.4 Matka-aika-, likennemaé&ara- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 1 matka-aika pitenee valtatiella 4 seké lyhyella osuudella valtatiella 5, eli nykyisilla 120 km/h -rajoi-
tuksen alueilla. Yhteensd matka-aika valtatiella 4 kasvaa 4,8 minuutilla. Valtatiella 5 lisdys matka-aikaan on aino-
astaan 0,2 minuuttia. Raskaan lilkenteen tai linja-autoliikenteen matka-aikoihin skenaariolla 1 ei ole vaikutusta.

Valtatien 4 pohjoisosassa liikennemaara laskee keskiméarin noin kaksi prosenttia (-320 ajon./vrk) ja eteldosassa
noin nelja prosenttia (-830 ajon./vrk). Muilla tarkasteluvaylilla muutokset ovat korkeintaan yhden prosentin tasolla.
Valtatieltd 4 liikennetta siirtyy paaosin maanteille 140 ja 167. Tarkasteluvaylien ulkopuolisella liikennemallin mukai-
sella vaylaverkolla keskimaarainen vuorokausiliikenne lisdéntyy noin yhden prosentin (+9 ajon./vrk).

Lahden seudun liikennemallin mukaisesti likenteen sujuvuus iltahuipputunnin aikana on nykytilanteessa erittain
hyvéaa ja heikon palvelutason vaylaverkkoa (kuormitusaste yli 75 %) ei ole verkolla ollenkaan. Skenaario 1 ei vai-
kuta olennaisesti liikenteen sujuvuuteen missaan verkon osassa.

6.3.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 4 %, eli 35 t, tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkas-
paastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 11 %, eli 4 t, ja paallysteen kuluminen noin 7 %, eli 105 t, tarkastelussa
olevilla vaylilla.
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6.4 Skenaario 2: Merkittava 80-100

6.4.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (9 kpl) syntyy nykytilassa noin 59 % Lahden seudun liikennemallialueen (Paijat-Ha-
meen liilkennemalli) hiilidioksidipaastoista. Skenaarion 2 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 11 300
tonnin vdhenema, joka vastaa noin 2,9 %: pienentymaa. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 9 vaylag, vas-
taa padstovahenema noin 5 %:a niiden tAmanhetkisista hiilidioksidipaastoista. Keskimaarainen paastovahenema
per vayla, jolle muutos tehtiin, oli 6 %.

Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipaéstdvahenema skenaariossa 2 voisi olla jopa 18 300 tonnia eli yli
puolitoistakertainen teoreettiseen vahenemaéan verrattuna. Tama ero johtuu padasiassa liikenteen siirtymisesta
lyhyemmille reiteille ja muille vaylille.

Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidipaastot voivat véahentya 3-9 % (teoreettinen laskentatapa) ja mallinnuk-
sen mukaisesti jopa 17 %. Alla olevassa taulukossa on esitetty laskennan tulokset vaylékohtaisesti teoreettisen
laskennan seka liikennemallinnuksen osalta.

Taulukko 41. Skenaarion 2 hiilidioksidipaéstodvaikutukset vaylakohtaisesti.

Mallinnettu: Liikennetarpeen
muutosta ei huomioitu
tonnia % tonnia )

Teoreettinen

1/ Vt 4 eteldinen

51 -9 % -8 164 -14 %
120 km/h — 100 km/h 5 160 9% 816 °
2/ V't 4 pohjoinen 0 0
120 km/h — 100 km/h -3964 6% -5 566 8%
3/Vt5 0 0% -18 0%
4/ Vt 12 itainen

- -20, - -5 0
100 km/h — 80 km/h 1299 3% 198l > %
5Vt 12 lantinen 0 0% -25 0%
6/ Vt 12 kehati

enatie -853 -6 % -2 205 17 %

100 km/h — 80 km/h
7/ Vt 24 0 0% -370 -2%
8/ Kt 54 0 0% 0 0%
9/ Kt 46 0 0% -6 0%
Yhteensa -11 277 -5% -18 336 -8 %

Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa liikkennetta. Sita on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuun skenaarioon, jolloin huomataan, etta hiilidioksidipaastot vahentyisivat mallinnuksen
mukaan noin 13 200 tonnia. Tata kokonaisuutta on esitetty alla olevassa taulukossa.
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Taulukko 42. Skenaarion 2 hiilidioksidipaéastdvaikutuksien yhteenveto.

Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen

muutosta ei huomioitu

Paijat-Hameen liikennemallialu-
een kokonaispaastot (tonnia)
Paastot tarkasteltavilla vaylilla
(tonnia)
Paastdjen vahenema tarkastelta-
villa vaylilla (tonnia)
Osuus nykytilanteen paastoista,
tark. vaylat (%),

josta nopeusrajoituksen

vaikutus (%-yks.)
Paastot kasvoivat muulla Paijat-
Hameen liikennemallialueella 0,0 5095
(tonnia)
Paastovahenema Paijat-Hameen
liikennemallialueella (tonnia)
Paastévaheneman osuus Paijat-
Hameen lilkennemallialueen -2,9% -3.4 %
paastdista

386 136 384 104

214 802 207 743

-11 277 -18 336

-5,0 % -8,1 %

-5,0 % -4,1 %

-11 277 -13 241

Tydn johtopaatdksissa hyddynnetéén teoreettisen laskennan tuloksia. Lahden seudun skenaarion 2 mukainen hiili-
dioksidipéastévahenema vastaa noin 5 000 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvid vuosittaisia hiilidiok-
sidipaastoja?’.

6.4.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta alennetaan. Skenaarion 2 nopeusrajoi-
tusmuutosten kokonaisvahenema henkilévahinko-onnettomuuksiin vuodessa on 3,0, joka on noin 6,8% koko tar-
kasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista vuodessa. Suurimmat vahenemat kohdistuvat valta-
tielle 4 seké eteléiselle (-1,0 hvjo/vuosi) etta pohjoiselle (-1,0 hvjo/vuosi) osuudelle. Onnettomuustiheyden nakokul-
masta valtatien 12 kehatien osuus seka valtatien 4 eteldinen osuus ovat vaikuttavampia. Onnettomuusasteeseen
saadaan suurimmat prosentuaaliset muutokset valtatien 4 pohjoiselle osuudelle (-13,8 %) ja valtatien 4 etelaiselle
osuudella (-11,9 %). Skenaarion 2 kokonaisvaikutus onnettomuusasteeseen on -8,6 % ja onnettomuustiheyteen -
1,6 hvjo/100tiekm. Vaikutuksissa ei ole huomioitu liikennem&érien muutoksia tarkasteluverkolla eika rinnakkais-
vaylilla. Skenaarion 2 nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksesta saataisiin s&astoja onnettomuuskustannuksiin 0,9
milj. euroa.

27 perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjéljesta ja sen siséltiméasta arviosta henkilbautoliikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hld. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/

64



Taulukko 43. Skenaarion 2 liilkenneturvallisuusvaikutukset vaylittain ja kokonaisuudessaan.

Nykytila

Nykytilan hvjo /| Vahenema Vahenema onnet- Onnettomuus-
Jakson Suorite vuosi, yh- hvjo / vuosi, tomuustiheys  asteen muutos
Tie pituus km milj.km/vuosi teensa yhteensa (hvjo/100tiekm) %

4 Eteléinen| 30,00 268,38 8,61 1,02 -11,90 %

4 Pohjoinen| 54,00 282,38 7,40 1,02 1,89
5 15,00 41,73 1,78 0,01 0,07
12 itdinen | 46,00 152,72 7,29 0,40 0,87 -5,51 %
12 lantinen | 22,00 49,92 2,73 0,01 0,03 -0,22 %
12 kehatie | 16,00 99,93 7,17 0,53 3,34 -7,45 %
24 40,00 110,66 5,82
54 28,00 45,25 2,65
46 19,00 9,43 0,58
Tarkasteluvaylat 270,00 1060,40 44,03 1,64 -8,57 %

6.4.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Lahden seudulla skenaarion 2 meluvaikutukset ovat vahaiset myonteiset. Skenaariossa 2 saatai-
siin suojattua Lahden seudulla noin 500 asukasta (noin 18 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB me-
lulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyédyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 5,5
M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemisella saavutettavat kustannussaastét olisivat 0,96
Mé€/vuodessa.

Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisilla vaylilla. Liikenteen siirtyminen alemmalle tie- ja katu-
verkolle tiiviimman maankayton ympaérille lisaisi altistujamaaria ja meluhaittaa.
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Taulukko 44. Skenaarion 2 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Lahden seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hl6&]. Laskettu "putkimal-
lilla” ja korjattu korjauskertoimella.

Tiejakso Yli 55 dB altistujia SKEO Muutokset yli 55 dB altistujien maéarassa,
SKE2, Merkittava 80-100
1/ Vt 4 etelainen Vahainen myonteinen muutos
755 0 s
120 km/h — 100 km/h -38 %, -286 hloa
2/ V't 4 pohjoinen Neutraali, ei muutosta
349 0 o
120 km/h — 100 km/h -14 %, -47 hloa
3/Vt5
21
4/ Vt 12 itdinen Vahainen myonteinen muutos
418 s
100 km/h — 80 km/h -37 %, -155 hloa
5Vt 12 lantinen
52
6/ Vt 12 kehéatie Neutraali, ei muutosta
640 0 o
100 km/h — 80 km/h -1 %, -10 hloa
IVt 24 511 Neutraali, ei muutosta
-1 %, -6 hloa
8/ Kt 54 25
9/ Kt 46 21
Yhteensa Meluhaitan kustannukset -0,96 M€/v
2792 Vahainen myonteinen muutos

Altistujat: -18 %, -504 hl6a

6.4.4 Matka-aika-, likennemaé&ara- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 2 valtatien 4 ja 5 liséksi matka-aika kasvaa valtatiella 12 Lahden itdpuolella seka kehatiella ja sen
jatkeella Lahden etela- ja lansipuolella. Valtatiella 4 matka-aika kasvaa 6,6 minuutilla ja valtatiella 12 matka-aika
kasvaa yhteensa 3,7 minuutilla. Valtatiella 5 matka-ajan kasvu jaa skenaarion 1 tapaan vahaiseksi. Linja-autolii-
kenteen matka-aika kasvaa myds osuuksilla, joilla nopeusrajoitus laskee nopeuteen 80 km/h, eli Lahden seutua
l&hestyttdessa seka vt 4:114 ettd vt 12:lla. Linja-autoliikenteen matka-aikaan tulee vt 4:11& 1,8 minuutin ja vt 12:lla
yhteensé 3,7 minuutin lisdys. Muun raskaan liikkenteen (kattonopeus 80 km/h) matka-aikoihin skenaariolla 2 ei ole
vaikutusta.

Skenaariossa 2 skenaarion 1 mukaiset liikenteen siirtymat voimistuvat. Merkittavimmin likennemaéra muuttuu val-
tatien 4 eteldosassa, jossa likennemaara laskee noin seitseméan prosenttia (-1700 ajon./vrk) seka kehéatielld, jossa
likennemaéara laskee noin 12 prosenttia (-1400 ajon./vrk). Valtatielté 4 likennetta siirtyy kayttaméaén skenaarion 1
tapaan maanteitd 140 ja 167. Kehatieltd puolestaan liikennetta siirtyy padosin katuverkolle, vanhalle valtatielle 12,
joka muuttuu nopeammaksi reitiksi Lahden keskustaa kohti lannesta suuntautuvalle liikenteelle. Liikennemaara
laskee siis erityisesti kehatien lansiosissa.

Liikenteen sujuvuuteen skenaariolla 2 ei mytskaén ole merkittavia vaikutuksia. Kuormitusaste laskee hieman alle

2 %-yksikkda seka valtatien 4 etelaosassa etta valtatiella 12 kehatien osuudella. Liikenne séilyy kauttaaltaan suju-
vana.
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6.4.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 6 %, eli 45 t, tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkas-
paastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 16 %, eli 6 t, ja paallysteen kuluminen noin 11 %, eli 159 t, tarkaste-
lussa olevilla vaylilla.

6.5 Skenaario 3: Erittain merkittava 60-80

6.5.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (9 kpl) syntyy nykytilassa noin 59 % Lahden seudun liikennemallialueen (Paijat-Ha-
meen liilkennemalli) hiilidioksidipaastoista. Skenaarion 3 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 19 400
tonnin véhenema, joka vastaa noin 5 %:n pienentymaé. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 9 vaylaa, vas-
taa paastévahenema noin 9 %:a niiden tAméanhetkisista hiilidioksidipaastoista. Tamé on myos keskiméarainen
paastovahenema per muutoksia tehty vayla, silla skenaariossa 3 muutoksia tehtiin kaikille tarkastelussa olleille
vaylille.

Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipaéstovahenema skenaariossa 3 voisi olla jopa 43 900 tonnia eli yli
kaksinkertainen teoreettiseen véheneméaén verrattuna. Téma ero johtuu padasiassa liilkenteen siirtymisesta lyhy-
emmille reiteille ja muille vaylille. Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidipaéstot voivat véahentyd 1-13 % (teo-
reettinen laskentatapa) ja mallinnuksen mukaisesti jopa 31 %. Alla olevassa taulukossa on esitetty laskennan tu-
lokset vaylakohtaisesti teoreettisen laskennan seka liikennemallinnuksen osalta.

Taulukko 45. Skenaarion 3 hiilidioksidipaastovaikutukset vaylakohtaisesti.

Mallinnettu: Liikennetarpeen
muutosta ei huomioitu
tonnia ) tonnia )

Teoreettinen

1/ Vt 4 eteldinen
- _ 0, _ ) o
120 km/h — 80 km/h 7180 13 % 17 811 31 %
2/ Vt 4 pohjoinen , )
120 km/h — 80 km/h 7972 11 % 15 612 23 %
3/ Vt 5
- o 0 _ . 0
100 km/h — 80 km/h 467 6 % 546 7 %
4/ Vt 12 itéinen
- _2 0, _ @6
100 km/h — 80 km/h 1299 3% 3267 8%
5Vt 12 lantinen
- - 0 _ K 0
100 km/h — 80 km/h 680 6 % 764 7%
6/ Vt 12 kehiti
ehatie 853 6% 450 oo
100 km/h — 80 km/h
7/ Vt 24
80 km/h — 60 km/h -203 1% 2177 13 %
100 km/h — 80 km/h
8/ Kt 54
- - 0 _ _ 0
100 km/h — 80 km/h 536 6 % 1005 11 %
9/ Kt 46
- - 0 B _ 0
80 km/h — 60 km/h 204 8 % 213 8 %
Yhteensi -19 393 9% -43 855 19 %
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Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa liikennettd. Sita on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuun skenaarioon, jolloin huomataan, etté hiilidioksidipaastot vahentyisivat mallinnuksen
mukaan noin 22 200 tonnia. Tata kokonaisuutta on esitetty alla olevassa taulukossa.

Taulukko 46. Skenaarion 3 hiilidioksidipaéastdvaikutuksien yhteenveto.

: Mallinnettu: Liikennetarpeen muu-
Teoreettinen ) .
tosta ei huomioitu
Paijat-Hameen lilkkennemallialu-
een kokonaispaastot (tonnia)
Paastot tarkasteltavilla vaylilla
(tonnia)
Paastdjen vahenema tarkastelta-
villa vaylilla (tonnia)
Osuus nykytilanteen paastoista,
tark. vaylat (%),
josta nopeusrajoituksen
vaikutus (%-yks.)

Paastot kasvoivat muulla Paijat-
Hameen liikennemallialueella 0,0 21 624
(tonnia)
Paastévahenema Paijat-Hameen
liikennemallialueella (tonnia)
Paastévaheneman osuus Paijat-
Hameen lilkennemallialueen -5,0 % -5,8 %
paastdista

386 136 382 185

206 686 182 224

-19 393 -43 855

-8,6 % -19,4 %

-8,6 % -6,0 %

-19 393 -22 231

Tydn johtopaatdksissa hyddynnetéén teoreettisen laskennan tuloksia. Lahden seudun skenaarion 3 mukainen hiili-
dioksidipaastévahenema vastaa noin 8 700 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvia vuosittaisia hiilidiok-
sidipaastojaZe.

6.5.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta alennetaan. Skenaarion 3 nopeusrajoi-
tusmuutosten kokonaisvahenema henkilévahinko-onnettomuuksiin vuodessa on 5,7, joka on noin 13,0 % koko
tarkasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista vuodessa. Suurimmat vahenemat kohdistuvat
valtatien 4 etelaiselle (-2,0 hvjo/vuosi) ja pohjoiselle (-1,5 hvjo/vuosi) osuudelle. Onnettomuustiheyden nakokul-
masta valtatien 4 eteldinen osuus ja valtatien 12 kehéatien osuus ovat vaikuttavampia. Onnettomuusasteeseen
saadaan suurimmat prosentuaaliset muutokset valtatien 4 eteldisella osuudelle (-23,0 %) ja valtatien 4 pohjoiselle
osuudella (-20,5 %). Skenaarion 3 kokonaisvaikutus onnettomuusasteeseen on -13,0 % ja onnettomuustiheyteen -
2,1 hvjo/100tiekm. Vaikutuksissa ei ole huomioitu liikennemaérien muutoksia tarkasteluverkolla eika rinnakkais-
vaylilla. Skenaarion 3 nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksesta saataisiin s&astoja onnettomuuskustannuksiin 1,8
milj. euroa. Liikenneturvallisuuden kokonaisvaikutukset kasvavat mitd edemmas skenaarioissa edetaan ollen suu-
rimpia skenaariossa 3.

28 perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjéljesté ja sen siséltaméasta arviosta henkildautolikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hlo. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Taulukko 47. Skenaarion 3 liilkenneturvallisuusvaikutukset vaylittain ja kokonaisuudessaan.

Nykytila 51 (=X}
Jakson Nykytilan Véahenema Vahenema onnet- Onnettomuus-
pituus Suorite hvjo / vuosi, | hvjo / vuosi, tomuustiheys asteen muutos
km milj.km/vuosi  yhteensa yhteensa (hvjo/100tiekm) %
etelainen 268,38 -22,96 %
4
pohjoinen | 54,00 282,38 7,40 1,51 2,80 -20,46 %
5 15,00 41,73 1,78 0,28 1,88 -15,90 %
12
itdinen 46,00 152,72 7,29 0,58 1,27 -8,02 %
12
lantinen 22,00 49,92 2,73 0,22 1,02 -8,18 %
12
kehétie 16,00 99,93 7,17 0,53 3,34 -7,45 %
24 40,00 110,66 5,82 0,26 0,66 -4,51 %
54 28,00 45,25 2,65 0,32 1,14 -12,08 %
46 19,00 9,43 0,58 0,04 0,23 -7,72 %
Tarkasteluvaylat 270,00 1060,40 44,03 5,74 2,13 -13,04 %

6.5.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Lahden seudulla skenaarion 3 meluvaikutukset ovat vahaiset myonteiset. Skenaariossa 3 saatai-
siin suojattua Lahden seudulla noin 680 asukasta (noin 24 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB me-
lulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyédyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 7,5
M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemisella saavutettavat kustannussaastoét olisivat 1,27
Mé€/vuodessa.

Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisilla vaylilla. Liikenteen siirtyminen alemmalle tie- ja katu-
verkolle tiivimman maankayton ymparille liséisi altistujamaaria ja meluhaittaa.
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Taulukko 48. Skenaarion 3 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Lahden seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hl6&]. Laskettu "putkimal-

lilla” ja korjattu korjauskertoimella.

Tiejakso Yli 55 dB altistujia SKEO Muutokset yli 55 dB altistujien maéarassa,
SKES3, Erittain merkittava 60-80
1/ Vt 4 etelainen Vahainen myonteinen muutos
755 2 o
120 km/h — 80 km/h -41 %, -307 hloa
2/ Vt 4 pohjoinen 349 Vahainen myonteinen muutos
120 km/h — 80 km/h -43 %, -151 hléa
3/Vt5 Neutraali, ei muutosta
21 o i
100 km/h — 80 km/h -12 %, -3 hloa
4/ Vt 12 itdinen Vahainen myonteinen muutos
418 o
100 km/h — 80 km/h -38 %, -158 hloa
5Vt 12 lantinen Neutraali, ei muutosta
52 o o
100 km/h — 80 km/h -13 %, -7 hloa
6/ Vt 12 kehéatie Neutraali, ei muutosta
640 o o
100 km/h — 80 km/h -1 %, -10 hloa
71Vt 24 Neutraali, ei muutosta
80 km/h — 60 km/h 511 -5 %, -26 hloa
100 km/h — 80 km/h
8/ Kt 54 25 Neutraali, ei muutosta
100 km/h — 80 km/h -23 %, -6 hloa
9/ Kt 46 ”n Neutraali, ei muutosta
80 km/h — 60 km/h -67 %, -14 hléa
Yhteensa Meluhaitan kustannukset -1,27 M€/v
2792 Vahainen mydnteinen muutos
Altistujat: -24 %, -680 hl6a

6.5.4 Matka-aika-, likennemaé&ara- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 3 kevyen ajoneuvoliikenteen matka-aika kasvaa kaikilla tarkasteluvaylilla. Merkittdvin muutos tulee
valtatiella 4, jossa nopeusrajoitus laskee koko 84 kilometrin matkalla nopeuteen 80 km/h, jolloin matka-aika kas-
vaa yhteensé lahes 17 minuutilla. Muilla vaylilla muutokset matka-ajassa sailyvat hieman maltillisempina. Valta-
tiella 12 matka-aika kasvaa yhteensa vajaalla seitsemalla minuutilla, kantatiella 54 noin kolmella minuutilla ja valta-
teilla 5 ja 24 seké kantatiella 46 noin kahdella minuutilla. Linja-autoliikenteen matka-aika kasvaa niin ikédén kaikilla
tarkasteluvaylilla kasvun ollessa suurimmillaan valtatiella 4, jossa linja-autoliikenteen matka-aikaan tulee kokonai-
suudessaan noin 12 minuutin lisays. Raskaan liikenteen matka-aika kasvaa ainoastaan valtatiella 24 (+0,7 min) ja
kantatiella 46 (+1,9 min), joilla nopeusrajoitus laskee 70 tai 60 kilometriin tunnissa.

Liikenteen siirtymat voimistuvat kaikilla tarkasteluvaylilla. Merkittavimmin likennemaéra muuttuu valtatiella 4, jossa
keskimaarainen vuorokautinen liikennemaara laskee vaylan eteldosassa 23 % (-5400 ajon./vrk) ja pohjoisosassa
15 % (-2400 ajon./vrk). Liikennemdaara vahenee merkittdvasti myos valtatiella 12 (kehatiella -14 % ja keskustan
itApuolella -6 %), valtatiella 24 (-11 %), valtatiella 5 (-7 %) ja kantatiella 54 (-7 %). Valtatiella 12 Hollolan lansipuo-
lella vaikutus jaa vahaisemmaksi (-1 %), silla vaihtoehtoisia reitteja Lahden keskustan suuntaan ei ole juuri tarjolla.
Tarkasteluvaylien ulkopuolelle ohjautuu myds melko paljon liikennetta ja keskimaarainen vuorokautinen likkenne-
maéara muulla verkolla kasvaa noin 11 %. Merkittdvimmin liikennemaara lisdantyy maantiella 140 ja vanhalla vt
12:lla Lahden keskustan lansipuolella. Vanhan vt 12:n liséksi likennemaara kasvaa useilla muilla katuverkon paa-
vaylilla, kuten Lahdenkadulla, Uudenmaankadulla ja Ahtialantiella.

70



Skenaariossa 3 likenteen sujuvuus paranee entisestaan erityisesti valtatien 4 eteldosissa, jossa likennemaara
laskee eniten. My®s valtatielld 24 nykytilanteessa tyydyttavalla tasolla (kuormitusaste 58—75 %) olevan vaylaver-
kon osuus (0,4 km) poistuu kokonaan ja muuttuu hyvélle tasolle. Tarkasteluvaylien ulkopuolisella vaylaverkolla
hyvan palvelutason verkkoa muuttuu noin yhden kilometrin matkalta tyydyttavélle tasolle. Sujuvuus séilyy kuitenkin
edelleen kauttaaltaan hyvana eika merkittavia toimivuusongelmia esiinny.

6.5.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 7 %, eli 60 t, tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkas-
paastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 25 %, eli 9 t, ja paallysteen kuluminen noin 19 %, eli 279 t, tarkaste-
lussa olevilla vaylilla.

6.6 Skenaario 0+: Autokanta 2030

Autokannan uudistuminen sek& uusiutuvien polttoaineiden lis&é&ntyminen liikennekaytdssa vahentavéat tieliikenteen
hiilidioksidipaéstoja noin 35 % vuoteen 2030 mennessa. Lahden seudulla paéstiin eri skenaarioissa 1-19 %:n va-
henemaan, mika tarkoittaa, ettd autokannan uudistumisen my6ta saadaan suurempi hiilidioksidipaastévahenema
kuin tutkituilla nopeusrajoitusten laskuskenaarioilla. Koska toimenpiteet eivat ole toisilleen vaihtoehtoisia, tarkoittaa
tama, ettd esitetyisté vahenemista saadaan vuoden 2030 arvio vahentamalla niisté 35 %. Alla olevaan taulukkoon
on koottu tarkastelussa olevien vaylien hiilidioksidipaastot nykytilassa ja ennuste autokannan kehittymisen myotéa
vuonna 2030. Ennuste huomioi vain autokannan ennustetut muutokset, ei esimerkiksi likennemaérien tai -verkko-
jen muutoksia.

Taulukko 49. Tarkastelussa olleiden vaylien hiilidioksidipaastot nykytilassa ja arvio 2030 autokannalla.

Nykytila (tonnia) Arvio 2030 (tonnia) Erotus (tonnia)
1/ Vt 4 eteléinen 57 013 37 059 -19 955
2/ V't 4 pohjoinen 69 373 45 092 -24 281
3/Vt5 7 882 5123 -2 759
4/ Vt 12 itainen 38 860 25 259 -13 601
5 Vt 12 [antinen 11 019 7162 -3 857
6/ Vt 12 kehatie 13 215 8 590 -4 625
7/ Vt 24 17 260 11 219 -6 041
8/ Kt 54 8 795 5717 -3 078
9/ Kt 46 2 662 1730 -932
Yhteensa 226 079 146 951 -79 128
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6.7 Skenaarioiden vertailu eri osa-alueittain

6.7.1 Hiilidioksidivaikutukset

Taulukko 50. Skenaarioiden hiilidioksidipaéastévahenemien keskeiset tunnusluvut (teoreettiset).

Skenaario 1:
Maltillinen 100

Skenaario 2:

Merkittava 80-100

Skenaario 3:

Erittain merkittava 60-80

Paastévahenema (ton-

kildautoliikenteen CO2-
paéastoja vastaa (hl6/v)?

. -7 806 -11 277 -19 393
nia)
O"su.us tarkastfell'ta\il.en" 35% 50% 8.6%
vaylien CO2-pééastoista
Osuus liikennemallialu-
een (Paijat-Hame) CO2- -2,0% -29% -5,0 %
paastdista
Keskimaarainen CO»-
paastévahenema / vayla, -6 % -6 % -9 %
jolle tehtiin muutos
Kuinka monen suomalai-
sen keskimaaraisia hen- 3500 5 000 8 700

Hiilidioksidipaastét vahenevat sitd enemman, mitd enemman skenaariossa on laskettu nopeusrajoitusta. Yksittais-
ten vaylien vertailussa korostuvat vaylan pituus, likenteen maara, henkilo- ja pakettiautoliikenteen osuus seka al-
kuperéaisen nopeusrajoituksen suuruus. Kaikki nama liséaavat hiilidioksidipadstévahenemaé. Tehokkaimmat paas-
tovahennykset saadaan siis sellaisilla vaylilla, joilla on suuri likenneméaara henkil®- ja pakettiautoliikennetta ja niilla
on nykytilanteessa mahdollisimman pitkélla matkalla nopeusrajoituksena 120 km/h. Alla olevissa taulukoissa on
verrattu teoreettisesti laskettuja skenaarioita sekd mallinnuksen skenaariotuloksia.

Vaylakohtaiset vertailut

Taulukko 51. Hiilidioksidipaastovaikutusten vertailu eri skenaarioissa teoreettisella laskentatavalla.

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:

TEOREETTINEN Malltillinen 100 Merkittava 80100 Erittain merkittava 60-80

LASKENTATAPA tonnia tonnia tonnia %
1/ Vt 4 eteldinen -3 842 -7 % -5 160 -9 % -7 180 -13%
2/ V't 4 pohjoinen -3 964 -6 % -3964 -6 % -7 972 -11%
3/Vt5 0 0% 0 0% -467 -6 %
4/ Vt 12 itainen 0 0% -1 299 -3% -1 299 -3 %
5 Vt 12 [antinen 0 0% 0 0% -680 -6 %
6/ Vt 12 kehétie 0 0% -853 -6 % -853 -6 %
7/ Vt 24 0 0% 0 0% -203 -1 %
8/ Kt 54 0 0% 0 0% -536 -6 %
9/ Kt 46 0 0% 0 0% -204 -8 %
Yhteensa -7 806 -3% -11 277 -5% -19 393 -9 %
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Taulukko 52. Hiilidioksidipaastdvaikutusten vertailu eri skenaarioissa mallinnettuna (liikennetarpeen muutosta ei huomioitu).

Mallinnettu: Liikennetar- Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:
peen muutosta ei huomi- Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60-80
oitu tonnia % tonnia % tonnia %

1/ Vt 4 eteldinen -5 454 -10 % -8 164 -14 % -17 811 -31 %
2/ Vt 4 pohjoinen -5 037 -T% -5 566 -8 % -15 612 -23 %
3/ Vt 5 -18 0% -18 0 % -546 -7 %
4/ Vt 12 itéinen -85 0% -1 981 5% -3 267 -8 %
5 Vt 12 lantinen -6 0% -25 0% -764 -7 %
6/ Vt 12 kehatie -107 -1% -2 205 -17 % -2 459 -19 %
7/ Vt 24 -36 0% -370 2% -2 177 -13 %
8/ Kt 54 14 0% 0 0% -1 005 -11 %
9/ Kt 46 -6 0% -6 0% -213 -8 %
Yhteensé -10 735 5% -18 336 -8 % -43 855 -19 %

Seuraavaan taulukkoon on koottu teoreettisen laskennan tulokset verrattuna skenaarioon 0+, joka huomioi auto-

kannan uudistumisen. Hiilidioksidipa&stévéahenemat pienentyvét noin 35 %.

Taulukko 53. Tarkasteltujen vaylien paastévaheneman nykytilanne ja arvio vuonna 2030.

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:
Teoreettinen laskenta Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60-80
Nykytilanne 2030 Nykytilanne 2030 Nykytilanne 2030

1/ Vt 4 eteléainen -3 842 -2 497 -5 160 -3 354 -7 180 -4 667
2/ Vt 4 pohjoinen -3 964 -2 577 -3 964 -2 577 -7 972 -5 182
3/Vt5 0 0 0 0 -467 -303
4/ Vt 12 itainen 0 0 -1 299 -844 -1 299 -844
5 Vt 12 [antinen 0 0 0 0 -680 -442
6/ Vt 12 kehatie 0 0 -853 -555 -853 -555
7/ Vt 24 0 0 0 0 -203 -132
8/ Kt 54 0 0 0 0 -536 -349
9/ Kt 46 0 0 0 0 -204 -132
Yhteensa -7 806 -5 074 -11 277 -7 330 -19 393 -12 606

6.7.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset
Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevét nopeusrajoitusten alentamisen my6ta. Vaheneman suuruuteen vaikut-

taa nopeusrajoitusmuutos, muutososuuden pituus seka lahtékohtainen onnettomuustilanne. Nopeusrajoituksen
alentaminen on tarkasteluosuuksien liikenneturvallisuusvaikutuksien nakokulmasta yksiselitteisesti positiivinen
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asia. Verrattaessa skenaarioiden henkilévahinko-onnettomuuksien vaheneméaé koko MAL-kaupunkiseudun (asuk-
kaita noin 61 000) maanteiden henkildvahinkoon johtaneisiin onnettomuuksiin vuodessa (ka vuosilta 2016—2020),
on vaheneman osuus kuitenkin pieni; 1. skenaariossa 1,02 %, 2. skenaariossa 2,10 % ja 3. skenaariossa -4,03 %.

Skenaario 1 Skenaario 2 Skenaario 3
-1,46 hvjo. -3,00 hvjo. -5,74 hvjo.
1,02 % 2,10% 4,03 %

|

» Vahenemé@  wHvjo. Lahden kaupunkiseutu =Vahenemd = Hvjo. Lahden kaupunkiseutu =\ahenema = Hvjo. Lahden kaupunkiseutu
Kuva 18. Henkilévahinko-onnettomuuksien vahenema verrattuna koko MAL-seudun onnettomuuksiin.

Lahden seudulla suurimmat henkilévahinko-onnettomuuksien absoluuttiset véhenemat ovat valtatiella 4 seka ete-
laisella ettd pohjoisella tarkasteluosuudella. Myds onnettomuusaste pienenee prosentuaalisesti eniten nailla
osuuksilla. Onnettomuustiheyden nakdkulmasta vaikuttavimpia ovat valtatien 4 eteldinen osuus seka valtatie 12
kehatien osuus. Tydssa ei ole tarkasteltu muulle verkolle siirtyvéan liikenteen liikenneturvallisuusvaikutuksia eika
likennem&aran muutosten vaikutusta onnettomuuksiin. Alemmalla tie- ja katuverkolla liikenneturvallisuustilanne
voi heiketé.

Taulukko 54. Liikenneturvallisuusvaikutukset skenaarioittain ja vaylittain.

Vahe-
Onnet- Onnetto-| nema Onnetto-

Vahe- tomuus- Vahe- muusas-| hvjo / muusas-
nema hvjo Vahenema on- asteen nema hvjo Vahenema on- teen vuosi, Vahenemaon- teen
[ vuosi, nettomuustiheys muutos /vuosi, nettomuustiheys muutos yh-  nettomuustiheys muutos
Tie yhteensa (hvjo/100tiekm) % yhteensd (hvjo/100tiekm) % teensa (hvjo/100tiekm) %

etelainen 1,02 -11,90 %| 1,98
4
pohjoinen| 0,58 1,08 -7,85%| 1,02 1,89 1,51 2,80 -20,46 %
5 0,01 0,07 -0,61 %| 0,01 0,07 0,28 1,88 -15,90 %
12
itdinen 0,40 0,87 -5,51 % | 0,58 1,27 -8,02 %
12
lantinen 0,01 0,03 -0,22% | 0,22 1,02 -8,18 %
12
kehatie 0,53 -7,45% | 0,53 3,34 -7,45 %
24 0,26 0,66 -4,51 %
54 0,32 1,14 -12,08 %
46 0,04 0,23 -7,72 %
Kaikki muutos- -13,04
vaylat yhteensa 1,48 -8,22 % 1,64 -8,57 % 2,13 %
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Saastot onnettomuuskustannuksissa kasvavat onnettomuusvaheneman kasvaessa. Skenaarion 3 onnettomuus-
kustannusten saastot ovat lahes nelinkertaiset 1. skenaarioon verrattuna.

Onnettomuuskustannusten saastot eri skenaarioissa
e Skenaario 1: 0,5 milj. euroa
e Skenaario 2: 0,9 milj. euroa
e Skenaario 3: 1,8 milj. euroa

Kustannuksissa ei ole huomioitu nopeusrajoitusmuutosten vaatimia investointeja. Nopeusrajoitusmuutokset todelli-
suudessa vaatisivat muutosta myds liikenneymparistéon rajoitusten uskottavuuden ja niiden noudattamisen var-
mistamiseksi.

6.7.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Lahden seudulla skenaarion 1 meluvaikutukset ovat neutraalit. Skenaariossa 1 saataisiin suojat-
tua Lahden seudulla noin 130 asukasta (hoin 5 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta verrattuna
SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyédyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 1,4 M€ rakenteelli-
seen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemisella saavutettavat kustannusséaastot olisivat 0,22 M€/vuodessa.

Kokonaisuutena Lahden seudulla skenaarion 2 meluvaikutukset ovat vahaiset myonteiset. Skenaariossa 2 saatai-
siin suojattua Lahden seudulla noin 500 asukasta (noin 18 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB me-
lulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyédyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 5,5
M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemisella saavutettavat kustannussaastét olisivat 0,96
Mé€/vuodessa.

Kokonaisuutena Lahden seudulla skenaarion 3 meluvaikutukset ovat vahaiset myonteiset. Skenaariossa 3 saatai-
siin suojattua Lahden seudulla noin 680 asukasta (noin 24 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB me-
lulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyédyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 7,5
M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemisella saavutettavat kustannussaastoét olisivat 1,27
Mé€/vuodessa.
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Taulukko 55. Meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Lahden seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hl6&]. Laskettu "putkimallilla” ja korjattu
korjauskertoimella.

Tie- Yli 55 dB Muutokset yli 55 dB altistujien Muutokset yli 55 dB altistujien Muutokset yli 55 dB altistujien
jaksoftie | altistujia maérassa, SKE1, Maltillinen maarassa, SKE2, Merkittava maarassa, SKE3, Erittain mer-
SKEO 100 80-100 kittava 60-80
1/vt4 Neutraali, ei muutosta Vahainen myonteinen muutos Vahainen myonteinen muutos
etelai- 755 -10 %, -78 hloa -38 %, -286 hloa -41 %, -307 hloa
nen
2/Vvt 4 Neutraali, ei muutosta Neutraali, ei muutosta Vahainen myonteinen muutos
pohjoi- 349 -14 %, -47 hloa -14 %, -47 hloa -43 %, -151 hloa
nen
3/Vt5 Neutraali, ei muutosta
21 12 %, -3 hioa
4/ Vt 12 Neutraali, ei muutosta Vahainen myonteinen muutos Vahainen myonteinen muutos
itainen 418 1%, -3 hisa -37 %, -1565 hioa -38 %, -158 hioa
5Vt 12 5 Neutraali, ei muutosta
lantinen -13 %, -7 hlba
6/ Vt 12 640 Neutraali, ei muutosta Neutraali, ei muutosta
kehéatie -1 %, -10 hloa -1 %, -10 hloa
71Vt 24 511 Neutraali, ei muutosta Neutraali, ei muutosta Neutraali, ei muutosta
-0,1 %, -1 hl6a -1 %, -6 hloa -5 %, -26 hloa
8/ Kt 54 25 Neutraali, ei muutosta
-23 %, -6 hloa
9/ Kt 46 2 Neutraali, ei muutosta
-67 %, -14 hloa
Yh- Meluhaitan kustannukset -0,22 Meluhaitan kustannukset -0,96 Meluhaitan kustannukset -1,27
teensa 2792 M€ M€ M€
euroja Neutraali, ei muutosta Vahainen mydnteinen muutos Véahainen mydnteinen muutos
Altistujat: -5 %, -129 hlba Altistujat: -18 %, -504 hl6a Altistujat: -24 %, -680 hl6a

6.7.4 Matka-aika-, likennemé&ara- ja sujuvuusvaikutukset

Selkeasti merkittavimmat muutokset matka-ajassa tapahtuvat jokaisessa skenaariossa valtatiella 4, jossa matka-
aika kasvaa skenaariossa 1 yhteensa 4,8 minuutilla, skenaariossa 2 yhteensa 6,6 minuutilla ja skenaariossa 3 yh-
teensé 16,7 minuutilla. Skenaariossa 3 matka-ajan pitenema vaikuttaa oleellisesti myos liikenteen kayttaytymiseen
ja valtatieltd 4 alkaa siirtya liikennetta erityisesti maantielle 140. Suurin muutos valtatiella 4 tapahtuu Lahden etela-
puolella, jossa keskimaarainen vuorokautinen likennemaéra laskee skenaariossa 3 yli 5000 ajoneuvolla. Valtatien
4 liséksi liikennemaara laskee merkittdvammin kehatien lansiosissa, josta liikennetta siirtyy kayttdmaén vanhaa
valtatietd 12 Lahden keskustaan lannesta kuljettaessa.
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Taulukko 56. Vaikutukset matka-aikoihin ja likennemaarin.

MUUTOS
SKEO
SKE1 SKE2 SKE3

KAVL KAVL KAVL KAVL

Pituus (ajon.vrk) (ajon.vrk) (ajon.vrk) (ajon.vrk)

30 km 16,1 20410 +2,1 '82%‘3’6 +3,9 '16650 )('7'3 +6,6 '536;)()'23'4
54km | 298 | 13490 | +2,7 '32%'2*1 27 | -467 (-3%) - '238;)()'15'4
15km | 92 7890 40,2 | 90(1%) | +02 | 93(1%) | +20 |-675(-7.3%)
46km | 326 | 10690 0 |-29(02%)| +24 |-255(22%)| +36 |-678(57%)
T 22km | 145 5560 0 5(-0,1 %) 0 16(02%) | +19 | -91(-14 %)
16km | 104 | 10550 0 A17(1%) | 41,3 '141%/0()'12'2 113 '165%'14'2
40km | 301 6920 0 |-15(02%)| o0 |-173(24%) | +21 '836%()')11'4
28 km 18 3370 0 |+9¢02%) | o 2(+0%) | +31 |-258(-6,7 %)
19km | 145 1090 0 3(:02 %) 0 3(02%) | +19 | -7(05%)
Muuverkko ~ 3774km 37915 740 0 49(+1,1%) 0  +22(+28%) 0 +88 (+11,2

%)

Aikasuorite koko tarkastelualueella kasvaa skenaariossa 1 hieman yli 500, skenaariossa 2 hieman yli 1000 ja ske-
naariossa 3 hieman yli 2000 ajoneuvotuntia vuodessa. Aikakustannuksiksi muutettuna kasvulukemat ovat noin 6,
11 ja 24 miljoonaa euroa vuodessa. Kustannukset ovat lahes samansuuruisia riippumatta siitd otetaanko laskel-
missa liikenteen siirtymat huomioon vai ei. Kauttaaltaan seké aikasuoritteet etta -kustannukset ovat selvasti pie-
nempia kuin Helsingin seudulla ja samaa suuruusluokkaa muiden kaupunkiseutujen (Tampere + Turku) kanssa.
Erot skenaarioiden valilla jaavat Lahdessa kuitenkin muita kaupunkiseutuja pienemmiksi.

Nykytilanteessa ruuhkat ovat jo nykytilanteessa Lahden seudulla vahaisia iltahuipputunnin aikana. Liikenteen siir-
tymilla ei ole merkittdvaa vaikutusta tarkasteluvaylien tai ulkopuolisen verkon ruuhkautumisasteeseen. Tarkemmat
matka-aikaan, liikennemaariin, aikasuoritteeseen ja -kustannuksiin seka sujuvuuteen liittyvat tulokset on esitetty
vaylakohtaisesti liitteessa 3.

6.7.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot (NOy-paéastot) vahenivét tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 4 % (35 tonnia),
skenaariossa 2 noin 6 % (45 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 7 % (60 tonnia). Typenoksidipaastot vahenivat siis sita
enemman, mitd enemman skenaarioissa alennetaan nopeusrajoituksia.

Pm2,5paéstét vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 11 % (4 tonnia), skenaariossa 2 noin 16
% (6 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 25 % (9 tonnia).

Paallystetta kuluu tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 7 % (105 tonnia), skenaariossa 2 noin 11 %
(159 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 19 % (279 tonnia) vAhemman.
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[ Tampereen seudun vaikutusten arviointi

7.1 Tampereen MAL-kaupunkiseudun liikkenneverkko

Tampereen MAL-kaupunkiseutuun kuuluvat Lempaaléa, Kangasala, Nokia, Orivesi, Pirkkala, Tampere, Vesilahti ja
Ylojarvi. Tampereen kaupunkiseudulla kohtaavat Suomen tarkeimpiin pohjois-etelasuuntaisiin yhteyksiin kuuluva
valtatie 3 Helsingista Vaasaan, itd-lansisuuntaiset valtatiet 12 Rauma-Kouvola ja valtatie 11 Tampere-Pori seka
valtatie 9 Turusta Kuopioon. Tydssa tarkastelluista vaylista suurimmat liikennemaarat ovat kehatiella (vt 3 ja vt 9)
ja valtatien 3 Tampereen eteldpuolisella osuudella. Erityisesti Tampereen kehéatielléd ja Paasikiventiella (vt 12 ja kt
65) rantatunnelin kohdalla likenne ruuhkautuu huipputuntien aikana.

Tampereen kaupunkiseudulla maanteiden paavaylaverkkoon | palvelutasoluokkaan kuuluvat valtatiet 3, 9 ja 12. |
palvelutasoluokan tavoitteena on pitkdmatkaisen lilkkenteen hyvén ja tasaisen matkanopeuden turvaaminen, paa-
osin vahintdan 80 km/h nopeusrajoitus (moottoriteilla 120 km/h), turvalliset ohitusmahdollisuudet sédannéllisin va-
lein seka rajoitettu maara liittymia.

Tampereen seudulla skenaariokuvausten kehana toimii lantinen keha ja itdinen keha, joilla on osuuksia valtatiesta
3 ja 9. Lantinen keha alkaa Tampereella Lakalaivasta ja jatkuu Ylgjarvelle. Itédinen keha taas alkaa myos Lakalai-
vasta ja jatkuu vt 12:n littymaan. Kantatielld 65 Ylojarven Kurun kohdalla ei skenaarioissa tehty muutoksia, silla
alue eroaa yhdyskuntarakenteellaan muusta MAL-kaupunkiseudusta.

w120 km/h
100 km/h
80 kmmh

w70 km/h
60 km/h

Nopeusrajoitus
|
w50 km/h ‘

0 10 20 30 40 kilometna

Kuva 19. Paavaylien nopeusrajoitusten nykytila Tampereen MAL-kaupunkiseudulla.
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Taulukko 57. Skenaariomuutokset Tampereen tarkasteluverkolla.

Nykytila

SKE1 Maltillinen
100

SKE2 Merkittava
80-100

SKE3 Erittain mer-
kittava 60-80

Vt 3 etelaan

120 km/h ja 100
km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 120
km/h — 100 km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 120
km/h — 100 km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 120
km/h — 80 km/h

Lantinen ja itdinen
kehatie, vt 3ja vt 9
osuuksia

100 km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 100
km/h — 80 km/h va-
lila Hervannan val-
tavayla-Partola

Perusteena liiken-
nemaarat (ruuhkau-
tuminen), onnetto-
muudet ja sujuvuu-
teen liittyvéat ongel-
mat. Vaihtuvat no-
peusrajoitukset
ruuhka-aikaan.

Nopeusrajoituksen
alentaminen keha-
tien kokonaisuudes-
saan nopeuteen 80
km/h

Vt 12 itédén

50 km/h, 60 km/h,
70 km/h ja 100
km/h

Kehatien ulkopuo-
lella nopeusrajoituk-
sen alentaminen
100 km/h — 80
km/h

Kaytannodssa nykyi-
sin 80 km/h vaihtu-
villa nopeusrajoituk-
silla

Kehatien ulkopuo-
lella nopeusrajoituk-
sen alentaminen
100 km/h — 80
km/h ja kehétien si-
sapuolella 70 km/h
— 60 km/h

Vt 9 (vt 12 liitty-
masta pohjoiseen)

80 km/h ja 100
km/h

100 km/h — 80
km/h Suinulaan
asti.

Suunnitteilla no-
peusrajoituksen
alentaminen, silla
vaihtuvat nopeusra-
joitukset purettu ke-
vaalla 2021.

Kehéatien ulkopuo-
lella nopeusrajoituk-
sen alentaminen
100 km/h — 80
km/h kokonaisuu-
dessaan
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Nykytila

SKE1 Maltillinen
100

SKE2 Merkittava
80-100

SKES3 Erittain mer-
kittava 60-80

Vt 12 Nokian moot-
toritie

70 km/h,80 km/h,
100 km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen keha-
tien sisapuolella
100 km/h — 80
km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen keha-
tien sisépuolella
100 km/h — 60
km/h

Vt11 80 km/h ja 100 Nopeusrajoituksen
km/h alentaminen keha-
tien ulkopuolella
100 km/h — 80
km/h
Kt 65 50 km/h,60 km/h, Kehétien sisapuo- Nopeusrajoituksen
80 km/h ja 100 lella nopeusrajoituk- | alentaminen kehé-
km/h sen alentaminen 80 | tien ulkopuolella
km/h — 70 km/h 100 km/h — 80
km/h. Kehétien si-
Osuudella liikenne- | sapuolella nopeus-
valo-ohjattuja liitty- | rajoituksen alenta-
mid ja tulevaisuu- minen 80 km/h —
dessa suunnitteilla | 60 km/h
lisaa, jolloin no-
peusrajoituksen tu-
lisi olla 70 km/h.

Kt 66 100 km/h Nopeusrajoituksen
alentaminen kehé-
tien ulkopuolella
100 km/h — 80
km/h.

Mt 3495 100 km/h, 80 km/h Nopeusrajoituksen Nopeusrajoituksen

ja 60 km/h alentaminen keha- alentaminen keha-
tien sisapuolella tien sisapuolella
100 km/h — 80 100 km/h ja 80
km/h km/h — 60 km/h

Mt 309 50 km/h, 60 km/h ja 80 km/h — 60 km/h

80 km/h Perusteena erottu-
minen moottori-
tiesta.

Mt 130 60 km/h, 80 km/h ja Nopeusrajoituksen

100 km/h

alentaminen keha-
tien ulkopuolella
100 km/h — 80
km/h.
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Nopeusrajoitus
— 120 km/h

“ 100 km/h
s 80 kmv/h
s 70 ke/h
w— 60 km/h
w— 50 km/h

Nopeusmjotusta
laskettu

Kuva 20. SKE1 Maltillinen 100 muutokset Tampereen MAL-kaupunkiseudulla.

Nopeusrajoitus ‘
e 120 km/h | f A 4
e 100 kmvh 2
s 80 kmih
w70 km/h
s 60 kmih
e 50 km/h

Nopeusrajoitusta
laskettu

Kuva 21. SKE2 Merkittdva 80—100 muutokset Tampereen MAL-kaupunkiseudulla.

|
40 kilometria
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Nopeusrajoitus
e 120 km/h
100 km/h
80 km/h
s 70 km/h
60 km/h
w50 km/h

Nopeusrajoitusta
laskettu

0 10 20 30 40 kilometria

Kuva 22. SKE3 Erittdin merkittdva 60-80 muutokset Tampereen MAL-kaupunkiseudulla.
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7.2 Tarkastelujaksot

Vaikutusten arviointia on tehty vaylittéin tai loogisen yhteysvalin matkalta kuten Tampereen seudulla kehatielta,
joka kasittaa seka valtatien 3 ettd valtatien 9 osuuksia. Tarkastellut vaylat, niiden tienumerot seka niille annettu
numerointi on esitetty alla olevassa kuvassa.

0 10 20 30 40 kilornetria

Kuva 23. Tarkasteluvaylat Tampereen MAL-kaupunkiseudulla.
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Taulukko 58. Tarkasteluvaylat Tampereen MAL-kaupunkiseudulla.

1 Akaan kunnanraja—Lakalaiva,
2

9/204/0
-9/206/0

Vt 3jaVt9 (Tam- Ylojarvi—-Alasjarvi, Tampere 3/136/0-3/136/141
pereen kehétie)

Vt312 Palkéneen kunnanraja—Tampere 12/127/4880 12/205/5635

4 Jamsan kunnanraja—Alasjarvi, 9/206/0 T Ama
Vit 9 Tampere
5 Sastamalan kunnanraja-Vai- I 121126/6365
Vt 12 tinaro, Tampere
6 Sastamalan kunnanraja—Kol-
Vt 11 menkulma, Nokia 11/3/0 11/5/6729
Virtain kunnanraja—Vaitinaro, 65/1/0 S
Kt 65 Tampere
Juupajoen kunnanraja—Hirsila, 66/2/0 66/2/8448

Kt 66 Orivesi

Keskusta, Tampere—Lakalaiva,

Rusko, Tampere—Saaksjarvi,
St 309 Lempaala

11 Valkeakos_ken kunnanraja—Multi- 130/23/4355 130/29/2212
St 130 silta, Tampere

309/1/0 309/1/7693

7.3 Skenaario 1: Maltillinen 100

7.3.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (11 kpl) syntyy nykytilassa noin 47 % Tampereen seudun liikennemallialueen
(TALLI) hiilidioksidipaastoista. Skenaarion 1 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 2 100 tonnin véahe-
nema, joka vastaa noin 0,4 %:n pienentymaa. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 11 vaylaa, vastaa paas-
tévahenema noin 1 %:a niiden tdmanhetkisista hiilidioksidipaastoista. Keskimaarainen paastovahenema per vayla,
jolle muutos tehtiin, oli 3 %.

Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipaastovahenema skenaariossa 1 voisi olla 2 400—2 900 tonnia eli jon-
kin verran suurempi teoreettiseen vahenemaan verrattuna. Tama ero johtuu pdéasiassa matkojen siirtymisesta
muihin kulkumuotoihin, lyhyemmille reiteille tai nilden kokonaan tekemétta jattAmisesta.

Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidipaastot vahentyvét 3 % (teoreettinen laskentatapa) ja mallinnuksen mu-
kaisesti 3—4 %. Koska matka-aikaerot siirtévat liikennetta vaylien valilla, osalla tarkastelussa olevista vaylista hiili-

Qo
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dioksidipaastot lisdantyvat. Seuraavan sivun taulukossa on esitetty laskennan tulokset vaylakohtaisesti teoreetti-
sen laskennan sek& kahden eri tavalla tehdyn liikennemallinnuksen osalta. Liikennemallinnuksen erot on selitetty
luvussa Liikennesuoritteet alkaen sivulta 10.

Taulukko 59. Skenaarion 1 hiilidioksidipéastdvaikutukset vaylakohtaisesti.

Mallinnettu: Liikennetarpeen Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen

muutosta ei huomioitu muutos huomioitu

tonnia % tonnia % tonnia %
:;gtkij;efi:gg o -2166 3% 2392 3% -2892 4%
2/ Vt 3ja 9 Kehétie 0 0% -12 0% -36 0%
3/ Vt 12 itéinen 0 0% -5 0% -5 0%
4/ Vt 9 0 0% 0 0% -1 0%
5/ Vt 12 lantinen 0 0% -14 0% -14 0%
6/ Vt 11 0 0% 0 0% 0 0%
7/ Kt 65 0 0% 0 0% 0 0%
8/ Kt 66 0 0% 0 0% 0 0%
9/ Mt 3495 0 0% 0 0% -10 0%
10/ Mt 309 0 0% 0 0% -7 -1 %
11/ Mt 130 0 0% 2 0% 4 0%
Yhteensa -2 166 -1 % -2421 -1 % -2 962 -1 %

Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa liikkennetté. Sita on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuihin skenaarioihin, jolloin huomataan, etté hiilidioksidipaastot vahentyisivat mallinnuksen
mukaan noin 2 300-3 100 tonnia. Liikennetarpeen huomioivan mallinnuksen suurempi hiilidioksidipaastovahe-
nema siirtyva liikenne huomioiden johtuu siitd, ettd muiden vaylien matkasuorite ja& mallinnuksessa alhaisem-
maksi kuin nykytilassa. Taté selittavat seka lyhyemmat reitit ja kulkumuotosiirtymat ettd matkojen tekematta jatta-
miset. Skenaarion vaikutusten kokonaisuutta on esitetty seuraavan sivun taulukossa.
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Taulukko 60. Skenaarion 1 hiilidioksidipaéastdvaikutuksien yhteenveto.

Mallinnettu: Liikennetarpeen Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen

muutosta ei huomioitu muutos huomioitu

TALLI-mallial ko-
me A een 1o 539 096 539 008 538 305

konaispaastot (tonnia)
Paasto k Itavilla vaylill&

aas.tot tarkasteltavilla vaylilla 249 273 249 019 248 478
(tonnia)
P.aast(_)_Jeh \fahen?matarkastelta- 2166 2401 2 962
villa vaylilla (tonnia)

kytil aastoista

Osuus"ny" ytilanteen paastoista, 0.9% 1.0 % 1.2%
tark. vaylat (%),

jost joituk

JOS. a nopeusrajoituksen 0.9% 0.9 % 0.8 %

vaikutus (%-yks.)
Paastot kasvoivat muulla TALLI-

. : 0,0 128 -97

mallialueella (tonnia)
Paastovah a TALLI-

aastovanenema -2 166 -2 293 -3058
mallialueella (tonnia)
T - TALLI-

aas.tova em?r.r?ar?. .OS.L'JUS 0.4 % 0.4 % 0.6 %
mallialueen paastoista

Tydn johtopaatoksissa hyddynnetéan teoreettisen laskennan tuloksia. Tampereen seudun skenaarion 1 mukainen
hiilidioksidipaéastovahenema vastaa noin 970 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvié vuosittaisia hiilidi-
oksidipaastoja®.

7.3.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta alennetaan. Vaikutukset skenaariossa
ovat vahaiset, silla nopeusrajoitusmuutos tehtiin ainoastaan valtatielle 3, jossa nopeusrajoitus laskettiin nopeu-
desta 120 km/h nopeuteen 100 km/h. Skenaarion 1 nopeusrajoitusmuutosten kokonaisvahenema henkilévahinko-
onnettomuuksiin vuodessa on 0,3, joka on noin 0,6 % koko tarkasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnet-
tomuuksista vuodessa. Kokonaisvaikutus onnettomuusasteeseen on -3,8 % ja onnettomuustiheyteen -1,1
hvjo/100tiekm. Vaikutuksissa ei ole huomioitu likennemdaarien muutosta tarkasteluverkolla eika rinnakkaisvaylilla.
Skenaarion 1 nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksesta saataisiin sdést6ja onnettomuuskustannuksiin 0,1 milj. eu-
roa.

2 perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjéljest ja sen siséltdmésta arviosta henkildautoliikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hlo. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Taulukko 61. Skenaarion 1 liilkenneturvallisuusvaikutukset vaylittain ja kokonaisuudessaan.

Nykytila SKE1
Nykytila ~ Vahenema& Vahenema on-

Jakson hvjo / hvjo / nettomuusti-
pituus Suorite vuosi, yh- = vuosi, yh-  heys (hvjo/100
km milj.km/vuosi  teensa teensa tiekm)

Onnettomuus-
asteen muutos
%

3
etelainen 26 316,35 7,42 0,28 1,09 -3,81 %
3ja9
kehatie 29 133,92 3,16
12
itdinen 30 165,95 9,74
9 54 215,92 9,90
12
lantinen 29 130,55 4,48
11 19 60,30 3,01
65 73 156,68 7,94
66 8 5,22 0,26
2 27,97 0,33
8 15,48 1,04
20 45,08 3,30
Tarkasteluvaylat 298 1273,41 50,59 0,28 1,09 -3,81 %

7.3.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Tampereen seudulla skenaarion 1 meluvaikutukset ovat neutraalit. Skenaariossa 1 saataisiin suo-
jattua Tampereen seudulla noin 20 asukasta (noin 0,1 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta
verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyodyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 0,3 M€
rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan véhenemisellda saavutettavat kustannussaastét olisivat 0,03 M€/vuo-

dessa.

Valtatien 3 melualueilla melun yli 55 dB altistujat véahenevat vain noin 20 henkildlla. Vaikutukset ovat neutraalit joh-
tuen [&hinna siitd, ettéd muilla valtateilla ei ole 120 km/h nopeusrajoituksia. Muutokset kohdistuvat vain moottoritei-
den varsille, joissa on harvemmin asutusta eli vAhemman hyotyjia. Siksi myos vaikutukset ovat neutraalit. Meluvai-
kutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisilla vaylilla. Liikenteen siirtyminen alemmalle tie- ja katuverkolle

tiiviimman maankayton ymparille lisdisi altistujamaéria ja meluhaittaa.
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Taulukko 62. Skenaarion 1 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Tampereen seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hl64]. Laskettu "p utki-
mallilla” ja korjattu korjauskertoimella.

Tiejakso Yli 55 dB altistujia SKEO Muutokset yli 55 dB altistujien maéarassa,
SKEL1, Maltillinen 100

1/ Vt 3 eteldinen Neutraali, ei muutosta
2879 o s

120 km/h — 100 km/h -1 %, -23 hiéa

2/ Vt 3 ja 9 Kehatie 5070

3/ Vt 12 itdinen 8561

4/ Vt9 985

5/ Vt 12 lantinen 3049

6/ Vt 1l 17

7/ Kt 65 1160

8/ Kt 66 34

9/ Mt 3495 ei tutkittu ei tutkittu

10/ Mt 309 ei tutkittu ei tutkittu

11/ Mt 130 ei tutkittu ei tutkittu

Yhteensa Meluhaitan kustannukset -0,03 M€/v
21756 Neutraali, ei muutosta

Altistujat: -0,1 %, -23 hl6&

7.3.4 Matka-aika-, likennemaé&ara- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 1 matka-aika kevyella ajoneuvoliikenteelld kasvaa ainoastaan valtatiella 3 maantien 130 etelapuoli-
sella osuudella, eli alueen ainoalla nykyisella 120 km/h -rajoituksen vaylaosuudella. Kevyella ajoneuvoliikenteellda
matka-aika lisdantyy noin yhdella minuutilla. Raskaampiin ajoneuvoluokkiin muutoksella ei ole vaikutusta. Matka-
ajan pitenema vahentad valtatien 3 keskimaaraisté likennemaaraa vaihtoehdossa A 1,6 %:lla (-490 ajon./vrk) ja
vaihtoehdossa B 0,4 %:lla (-130 ajon./vrk). Mallinnusvaihtoehtojen A ja B erot on avattu luvussa 4 sivusta 20 alka-
vassa alaluvussa "Matka-ajat, liikenteen siirtymat ja sujuvuus”. Muiden vaylien likennemaariin skenaariolla 1 ei ole
merkittavaa vaikutusta. Muutokset likenteen sujuvuudessa sailyvat myds vahaisind. Keskimaarainen iltahuippu-
tunnin kuormitusaste valtatiella 3 laskee molemmissa vaihtoehdoissa alle 1 %-yksikk6a.

7.3.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot vahenevéat karkeasti arvioiden noin 1 %, eli 10 t, tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkas-
paastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 2 %, eli 1 t, ja paallysteen kuluminen noin 2 %, eli 26 t, tarkastelussa
olevilla vaylilla.

7.4 Skenaario 2: Merkittava 80-100

7.4.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (11 kpl) syntyy nykytilassa noin 47 % Tampereen seudun liikennemallialueen
(TALLI) hiilidioksidipaastoista. Skenaarion 2 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 6 400 tonnin véahe-
nema, joka vastaa noin 1,2 %:n pienentymaa. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 11 vaylaa, vastaa paas-
tovahenema noin 3 %:a niiden tdmanhetkisista hiilidioksidipaastoista. Keskimaarainen paastovahenema per vayla,
jolle muutos tehtiin, oli 3 %.
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Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipaastovahenema skenaariossa 2 voisi olla jopa 11 000-15 000 tonnia
eli yli kaksinkertainen teoreettiseen vahenemaan verrattuna. Tama ero johtuu paaasiassa matkojen siirtymisesta
muihin kulkumuotoihin, lyhnyemmille reiteille tai kokonaan tekeméatta jattamisesta.

Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidipaastot voivat vahentya 1-7 % (teoreettinen laskentatapa) ja mallinnuk-
sen mukaisesti jopa 19 %. Koska matka-aikaerot siirtavat likennetta vaylien valilla, osalla tarkastelussa olevista
vaylista hiilidioksidipaastot lisdéntyvat. Alla olevassa taulukossa on esitetty laskennan tulokset vaylékohtaisesti
teoreettisen laskennan sekéa kahden eri tavalla tehdyn liikennemallinnuksen osalta. Liikennemallinnuksen erot on
selitetty luvussa Liikennesuoritteet alkaen sivulta 10.

Taulukko 63. Skenaarion 2 hiilidioksidipaéastovaikutukset vaylakohtaisesti.

Mallinnettu: Liikennetarpeen Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen

tonnia

muutosta ei huomioitu

tonnia %

muutos huomioitu

tonnia )

1/ Vt 3 eteldinen
- 0, - -5 0 - A O
o, 2675 4% 3351 5% 4275 6 %
2/ Vt 3 ja 9 kehati
/Vt3jagkehatie -809 1% -2 700 4% 3831 -6 %
100 km/h — 80 km/h
3/ Vt 12 itdinen
- -7 0, - - 0, - - (0]
A 1162 7% 2 635 15 % 3418 19 %
4IVt 9
o -2 0, - 20, - A0
A 956 2% 1140 3% 1571 4%
5/ Vt 12 lantinen
- 20, o -A 0 - _Q0
A, 502 3% 969 6 % 1355 8 %
6/ Vt 11 0 0% 2 0% .18 0%
7/ Kt 65
- _2 0, - 20, - A0
B kb s 70 ke 344 2% 357 2 % 604 4%
8/ Kt 66 0 0% 3 0% 3 0%
9/ Mt 3495
0 0% .57 2% -94 3%
100 km/h — 80 km/h
10/ Mt 309 0 0% 34 3% 25 2 %
11/ Mt 130 0 0% -4 0% .16 0%
Yhteensa -6 448 3% 11173 4% -15 154 -6 %

Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa liikennettd. Sité on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuihin skenaarioihin, jolloin huomataan, etté hiilidioksidipaastot vahentyisivat mallinnuksen
mukaan noin 8 600-14 600 tonnia. Tata kokonaisuutta on esitetty seuraavan sivun taulukossa.
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Taulukko 64. Skenaarion 2 hiilidioksidipaéastdvaikutuksien yhteenveto.

Mallinnettu: Liikennetarpeen Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen

muutosta ei huomioitu muutos huomioitu

TALLI-mallial ko-
e e een X0 539 096 537 428 486 934

konaispaastot (tonnia)
Paasto k Itavilla vaylill&

aas.tot tarkasteltavilla vaylilla 244 991 240 266 236 286
(tonnia)
Paastoj ah a tark Ita-

.aast(_)_Jeh Ya en(?matar astelta -6 448 11173 .15 154
villa vaylilla (tonnia)

kytil aastoista

Osuus"ny" ytilanteen paastoista, 26% 44 % 6,0 %
tark. vaylat (%),

' joituk

Jo§ta nopeusrajoituksen 26% 2.4 % 1.6 %

vaikutus (%-yks.)
Paastot kasvoivat muulla TALLI-

. : 0,0 2 555 590

mallialueella (tonnia)
Paastovah 4 TALLI-

aastovahenema -6 448 -8 618 14 563
mallialueella (tonnia)
T - TALLI-

aas.tova em?r.r?ar?. .OS.L'JUS 1.2% 1.6 % 2.7 %
mallialueen paastoista

Tydn johtopaatoksissa hyddynnetéan teoreettisen laskennan tuloksia. Tampereen seudun skenaarion 2 mukainen
hiilidioksidipaéastovahenema vastaa noin 2 900 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvid vuosittaisia hiilidi-
oksidipaastoja®.

7.4.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta alennetaan. Skenaarion 2 nopeusrajoi-
tusmuutosten kokonaisvdhenema henkilévahinko-onnettomuuksiin vuodessa on 1,4 joka on noin 2,8 % koko tar-
kasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista vuodessa. Suurimmat vahenemat kohdistuvat valta-
tien 12 itaiselle osuudelle (-0,5 hvjo/vuosi) ja kehétielle valtatielle 3 ja 9 (-0,4 hvjo/vuosi). Myds onnettomuustihey-
den absoluuttinen vahenema on néilla osuuksilla suurin. Onnettomuusasteeseen saadaan suurimmat prosentuaa-
liset muutokset kehétiella (-12,3 %) seka maantiella 3495 (-6,3 %). Skenaarion 2 kokonaisvaikutus onnettomuus-
asteeseen on -4,2 % ja onnettomuustiheyteen -0,7 hvjo/100tiekm. Vaikutuksissa ei ole huomioitu likennemdaarien
muutosta tarkasteluverkolla eika rinnakkaisvaylilla. Skenaarion 2 nopeusrajoitusmuutosten vaikutuksesta saatai-
siin saastoja onnettomuuskustannuksiin 0,6 milj. euroa.

30 perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjéljest ja sen siséltdmésta arviosta henkildautoliikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hld. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Taulukko 65. Skenaarion 2 liilkenneturvallisuusvaikutukset vaylittain ja kokonaisuudessaan.

Nykytila SKE2
Nykytila Vahe- Vahenema on-

Jakson hvjo / nema hvjo  nettomuusti-

Onnettomuus-

pituus Suorite vuosi, yh- /[ vuosi, heys asteen muutos
km | mil.km/vuosi  teensa yhteensd (hvjo/100tiekm) %
3
eteldinen 26 316,35 7,42 0,28 1,09 -3,81 %
3ja9
kehétie 29 133,92 3,16 0,39 1,34 -12,32 %
12
itdinen 30 165,95 9,74 0,47 1,57 -4,83 %
9 54 215,92 9,90
12
lantinen 29 130,55 4,48 0,13 0,45 -2,92 %
11 19 60,30 3,01
65 73 156,68 7,94 0,10 0,13 -1,20 %
66 8 5,22 0,26
2 27,97 0,33 0,02 1,03 -6,25 %
8 15,48 1,04
20 45,08 3,30
Tarkasteluvaylat 298 1273,41 50,59 1,39 0,74 -4,20 %

7.4.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Tampereen seudulla skenaarion 2 meluvaikutukset ovat kohtalaiset myonteiset. Skenaariossa 2

saataisiin suojattua Tampereen seudulla noin 2860 asukasta (noin 13 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli

55 dB melulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla

noin 32 M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemisella saavutettavat kustannussaastot olisivat

4,06 M€/vuodessa.

Skenaariolla 2 valtateilla 3 ja 12 meluvaikutukset ovat kohtalaiset myonteiset. Muilla valtateilld saavutetaan vahéai-

sid myonteisia vaikutuksia.

Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisilla vaylilla. Liikenteen siirtyminen alemmalle tie- ja katu-

verkolle tiiviimman maankayton ympaérille lisaisi altistujamaéarié ja meluhaittaa.
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Taulukko 66. Skenaarion 2 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Tampereen seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hl6&]. Laskettu "p utki-
mallilla” ja korjattu korjauskertoimella.

Tiejakso Yli 55 dB altistujia SKEO Muutokset yli 55 dB altistujien maéarassa,
SKE2, Merkittava 80-100
1/ Vt 3 eteldainen Vahainen myonteinen muutos
120 km/h — 100 km/h 2879 Neutraali, ei muutosta
-3 %, -99 hloa

2/ Vt 3 ja 9 kehétie 5070 Kohtalainen myénteinen muutos
100 km/h — 80 km/h -19 %, -951 hl6a
3/ Vt 12 itdinen Kohtalainen my6nteinen muutos

8561 0 o
100 km/h — 80 km/h -7 %, -598 hloa
4/ Vt9 085 Vahainen myonteinen muutos
100 km/h — 80 km/h -30 %, -297 hloa
5/ Vt 12 lantinen 3049 Kohtalainen mydnteinen muutos
100 km/h — 80 km/h -25 %, -773 hloa
6/Vt11 17
7/ Kt 65 1160 Vahainen myonteinen muutos
80 km/h — 70 km/h -13 %, -145 hl6a
8/ Kt 66 34

ei tutkittu

o/ Mt 3495 ei tutkittu
100 km/h — 80 km/h
10/ Mt 309 ei tutkittu ei tutkittu
11/ Mt 130 ei tutkittu ei tutkittu
Yhteensa Meluhaitan kustannukset -4,06 M€/v

21756 Kohtalainen myonteinen muutos

Altistujat: -13 %, -2864 hloa

7.4.4 Matka-aika-, likennemaé&ara- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 2 kevyen ajoneuvoliikenteen matka-aika pitenee valtatien 3 ja sen jatkeen maantien 3495 lisaksi
kehatiella (vt 3/vt 9) seka kaikilla Tampereen keskustaan péin suuntautuvilla maantieverkon sisdantulovaylilla (vt
9, vt 12 ja kt 65). Valtatiella 3 Tampereen eteldpuolella matka-ajan kasvu séilyy skenaarion 1 mukaisena (+1 min).
Vahintdan minuutilla matka-aika pitenee myos valtatiellda 9 (+1 min) ja valtatiella 12 Tampereen itapuolella (+1,4
min). Matka-ajan kasvu séilyy kuitenkin edelleen melko maltillisena. Linja-autoliikenteen matka-aika kasvaa vas-
taavalla tavalla kuin kevyen ajoneuvoliikenteen matka-aika lukuun ottamatta valtatieta 3, jossa nopeusrajoituksen
120 km/h alentaminen nopeuteen 100k km/h ei vaikuta linja-autoliikenteen matka-aikaan. Raskaalle liikenteelle
(kattonopeus 80 km/h) kasvua matka-aikaan tulee ainoastaan kantatiella 65 Tampereen keskustan luoteispuolella
(+0,4 min).

Tarkasteluvaylista keskimaarainen vuorokausilikenneméaéra vahenee merkittavimmin valtatiella 12, jossa vaihto-
ehdossa A likennemaara laskee Tampereen itdpuolella 10 % (-1570 ajon./vrk) ja lansipuolella 6 % (-620
ajon./vrk). Vaihtoehdossa B vahenema jaa noin 3—4 %-yksikkda pienemmaksi. Mallinnusvaihtoehtojen A ja B erot
on avattu luvussa 4 sivusta 20 alkavassa alaluvussa "Matka-ajat, liikenteen siirtymat ja sujuvuus”. Muista vaylista
likennemaéra pienenee useampia prosentteja vaihtoehdossa A myds kehatiella (erityisesti itdosassa) seka valta-
tiella 3 ja sen jatkeella maantiella 3495. Vaihtoehdossa B muutokset liikenneméaarissa jaavat edelleen melko pie-
niksi. Tarkasteluvaylista liikennetta siirtyy maantielle 309, jossa keskimaarainen vuorokausilikennemaara kasvaa
molemmissa vaihtoehdoissa noin 3 %. Tarkasteluvaylien ulkopuolisista vaylistéa likennemaara kasvaa maantiella
339, jonne siirtyy kehétien itdosan ja valtatien 12 valista likennetta.
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Liikenteen sujuvuuteen skenaario 2 vaikuttaa merkittavimmin niin ikdan kehatiella ja valtatien 12 itdosassa, joissa
keskimaarainen kuormitusaste laskee vaihtoehdossa A yli 3 %-yksikkta. Kehatiella heikon palvelutason vaylaver-
kon (kuormitusaste yli 75 %) pituus vahenee samalla yli viidella kilometrilla. Kehatien keskimaarainen kuormitus-
aste laskee samalla 55 %:sta 53 %:iin (muutoksen suuruus 5 %). Myds valtatiella 9 heikon palvelutason osuus va-
henee lahes neljalla kilometrilld, vaikka likennemaarien pienentyminen ja keskikuormituksen aleneminen eivét ole
yhta voimakkaita. Vaihtoehdossa B muutokset jaavat hieman pienemmiksi ja lieva sujuvuutta parantava vaikutus
kohdistuu 1&hinn& kehatielle ja valtatielle 12. Tarkasteluvaylien ulkopuolisella vaylaverkolla keskikuormitukseen ja
heikon palvelutason vaylaverkon kokonaispituuteen ei tule liikennemallin perusteella merkittavia muutoksia. Liiken-
nemaaramuutosten kasvaessa todellisten sujuvuusvaikutusten ennustaminen on kuitenkin haastavaa ja vaatii tar-
kempaa arviointia jaksokohtaisesti.

7.4.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 3 %, eli 20 t, tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkas-
paastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 7 %, eli 3 t, ja paallysteen kuluminen noin 11 %, eli 159 t, tarkastelussa
olevilla vaylill&.

7.5 Skenaario 3: Erittain merkittava 60-80

7.5.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (11 kpl) syntyy nykytilassa noin 47 % Tampereen seudun liikennemallialueen
(TALLI) hiilidioksidipaastoista. Skenaarion 3 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 20 000 tonnin vahe-
nema, joka vastaa noin 3,7 %:n pienentymaa. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 11 vaylaa, vastaa paas-
tévahenema noin 8 %:a niiden taménhetkisista hiilidioksidipaastoista. Tama on myds keskimaarainen paastévahe-
nema per muutoksia tehty vayla, silla skenaariossa 3 muutoksia tehtiin kaikille tarkastelussa olleille vaylille.

Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipaastovahenema skenaariossa 3 voisi olla jopa 40 000-52 000 tonnia
eli yli kaksinkertainen teoreettiseen véhenemaén verrattuna. Tama ero johtuu padasiassa matkojen siirtymisesta
muihin kulkumuotoihin, lyhyemmille reiteille tai nilden kokonaan tekemétta jattAmisesta.

Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidipaastot voivat vahentya 5-10 % (teoreettinen laskentatapa) ja mallinnuk-
sen mukaisesti jopa 26 %. Seuraavan sivun taulukossa on esitetty laskennan tulokset vaylékohtaisesti teoreettisen
laskennan seké& kahden eri tavalla tehdyn liikennemallinnuksen osalta. Liikennemallinnuksen erot on selitetty lu-
vussa Liikennesuoritteet alkaen sivulta 10.
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Taulukko 67. Skenaarion 3 hiilidioksidipaastdvaikutukset vaylakohtaisesti.

1/ Vt 3 etelainen

Teoreettinen

tonnia

%

Mallinnettu: Liikennetarpeen

muutosta ei huomioitu

tonnia

%

Mallinnettu: Liikennetarpeen
muutos huomioitu

tonnia

%

NSRRI -6 950 10 % -14 579 20 % 17 926 225 %

2/ Vt 3 ja 9 kehati

1i)otki1]/i ’ goitrl:lh 4621 7% -12 388 19 % 15934 .25 %

3/ Vt 12 itdinen

100 km/h — 80 km/h -1176 7% -3825 22 % -4618 .26 %

70 km/h — 60 km/h

41V

1i)Otk?n/h 80 km/h e 1% -2957 -8 % -3946 -10 %

5/ Vit 12 1anti

100 km/han Igg rllm/h LB -10% -3202 -19 % -4 333 -25 %
Vt 11

i)otkm/h 80 km/h el 1% -1611 -12 % -1 949 -15 %

7/ Kt 65

100 km/h — 80 km/h 775 -5 % 533 3% -1 402 9%

80 km/h — 60 km/h

8/ Kt 66

100 km/h — 80 km/h -69 -6 % -68 -6 % 69 6%
Mt 34

Zi)/lz)s kgr:/h 60 km/h et -14 % -573 -19% -734 -24.%

10/ Mt 309

80 km/h — 60 km/h & 1% -114 -9 % -228 -18 %

11/ Mt 130

100 km/h — 80 km/h el -8 % -558 -9 % -933 14 %

Yhteensa -19 685 -8 % -40 409 -16 % -52 071 21 %

Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa liikkennetté. Sita on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuihin skenaarioihin, jolloin huomataan, etté hiilidioksidipaastot vahentyisivat mallinnuksen
mukaan noin 30 000—47 000 tonnia. Taté kokonaisuutta on esitetty seuraavan sivun taulukossa.
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Taulukko 68. Skenaarion 3 hiilidioksidipaéastdvaikutuksien yhteenveto.

Mallinnettu: Liikennetarpeen Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen

muutosta ei huomioitu muutos huomioitu
TALLI-mallialueen ko-
L . 539 096 531 862 469 710

konaispaastot (tonnia)
Paastot tarkasteltavilla vaylill

S LR e 231755 211 031 199 368
(tonnia)
Paastoj ah a tarkastelta-

.aas (-)-Jeh \fa en(?ma arkastelta 19 685 -40 409 .52 071
villa vaylilla (tonnia)

kytil aastoista

Osuus"ny" ytilanteen paastoista, 78% 16,1 % 20,7 %
tark. vaylat (%),

' joituk

Jo§ta nopeusrajoituksen 78% 72% 4.6 %

vaikutus (%-yks.)
Paastot k i lla TALLI-

aa§tot asvowatlmuu a 0.0 11 413 4721
mallialueella (tonnia)
Paastovah a TALLI-

aastavanenema 119 685 28 996 47 351
mallialueella (tonnia)
Paastovah a TALLI-

aa§ ova en(ir.r?ar?. .OS.L'JUS 37% 5.4 % 8.8 %
mallialueen paastoista

Tydn johtopaatoksissa hyddynnetéan teoreettisen laskennan tuloksia. Tampereen seudun skenaarion 3 mukainen
hiilidioksidipaéastovahenema vastaa noin 8 800 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvid vuosittaisia hiilidi-
oksidipaastoja®t.

7.5.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta alennetaan. Skenaariossa 3 saadaan
huomattavasti parempia liikenneturvallisuusvaikutuksia kuin skenaarioissa 1 ja 2, silla muutosten maara ja suu-
ruus kasvaa. Nopeusrajoitusmuutosten kokonaisvdhenema henkildvahinko-onnettomuuksiin vuodessa on 6,3 joka
on noin 12,5 % koko tarkasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista vuodessa. Suurimmat véahe-
nemaét kohdistuvat valtatien 3 Tampereen etelapuoliselle osuudelle (-6,0 hvjo/vuosi) ja kehatielle valtatielle 3 ja 9 (-
5,1 hvjo/vuosi). My6s onnettomuustiheyden absoluuttinen véhenema on nailla osuuksilla suurin. Onnettomuusas-
teen nakokulmasta kehatie on hyvin vaikuttava osuus, silla sielld onnettomuusaste l&hes puolittuu (-46,4 %). Ske-
naarion 3 kokonaisvaikutus onnettomuusasteeseen on -12,5 % ja onnettomuustiheyteen -2,1 hvjo/100tiekm. Vai-
kutuksissa ei ole huomioitu likennemaérien muutosta tarkasteluverkolla eika rinnakkaisvaylilla. Skenaarion 2 no-
peusrajoitusmuutosten vaikutuksesta saataisiin sédést6ja onnettomuuskustannuksiin 2,0 milj. euroa.

31 perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjéljest ja sen siséltdmésta arviosta henkildautoliikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hld. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Taulukko 69. Skenaarion 3 liilkenneturvallisuusvaikutukset vaylittain ja kokonaisuudessaan.

Nykytila SKE3
Nykytila Vahe-  Vahenema on-

Jakson hvjo / nema hvjo  nettomuusti-
pituus Suorite vuosi, yh- | [/ vuosi, heys Onnettomuusas-
km milj.km/vuosi  teensa yhteensa hvjo/100tiekm  teen muutos %

3
eteldinen 26 316,35 7,42 1,56 6,01 -21,03 %
3ja9
kehatie 29 133,92 3,16 1,47 5,06 -46,41 %
12
itdinen 30 165,95 9,74 0,47 1,57 -4,83 %
9 54 215,92 9,90 1,17 2,16 -11,78 %
12
lantinen 29 130,55 4,48 0,33 1,13 -7,34 %
11 19 60,30 3,01 0,53 2,78 -17,53 %
65 73 156,68 7,94 0,53 0,72 -6,64 %
66 8 5,22 0,26 0,04 0,47 -14,30 %
2 27,97 0,33 0,07 3,30 -20,05 %
8 15,48 1,04 0,05 0,68 -5,19 %
20 45,08 3,30 0,10 0,48 -2,89 %
Muutosvaylat yh-
teensa 298 1273,41 50,59 6,30 2,12 -12,46 %

7.5.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Tampereen seudulla skenaarion 3 meluvaikutukset ovat suuret myonteiset. Skenaariossa 3 saa-
taisiin suojattua Tampereen seudulla noin 6970 asukasta (noin 32 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55
dB melulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla
noin 77 M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemisella saavutettavat kustannussaastot olisivat
10,94 M€/vuodessa.

Vaikutukset ovat suuria, koska muutokset ovat laaja-alaisia ja suuria. Muutosten vaikutuspiirissé on paljon asuk-
kaita.

Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisilla vaylilla. Liikenteen siirtyminen alemmalle tie- ja katu-
verkolle tiiviimman maankayton ympérille lisaisi altistujamaéarié ja meluhaittaa.
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Taulukko 70. Skenaarion 3 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Tampereen seutu. Melun yli 55 dB altistujat véhenee [%] ja [hl6a]. Laskettu "putki-

mallilla” ja korjattu korjauskertoimella.

Tiejakso Yli 55 dB altistujia SKEO Muutokset yli 55 dB altistujien maéarassa,
SKES3, Erittain merkittava 60-80
1/ Vt 3 eteléainen 2879 Kohtalainen mydnteinen muutos
120 km/h — 80 km/h -33 %, -950 hl6a
2/ Vt 3 ja 9 kehétie 5070 Suuri myénteinen muutos
100 km/h — 80 km/h -48 %, -2440 hloa
3/ Vt 12 itainen Kohtalainen mydnteinen muutos
100 km/h — 80 km/h 8561 -10 %, -862 hloa
70 km/h — 60 km/h
4/ Vt9 985 Vahainen myonteinen muutos
100 km/h — 80 km/h -32 %, -311 hloa
5/ Vt 12 lantinen 3049 Suuri mydnteinen muutos
100 km/h — 80 km/h -62 %, -1890 hloa
6/ Vt 1l 17 Neutraali, ei muutosta
100 km/h — 80 km/h -59 %, -10 hléa
7/ Kt 65 Kohtalainen mydnteinen muutos
100 km/h — 80 km/h 1160 -44 %, -505 hloa
80 km/h — 60 km/h
8/ Kt 66 Neutraali, ei muutosta
34 o o
100 km/h — 80 km/h -9 %, -3 hloa
9/ Mt 3495 . . ei tutkittu
ei tutkittu
80/100 km/h — 60 km/h
10/ Mt 309 ei tutkittu
ei tutkittu
80 km/h — 60 km/h
ei tutkittu
11/ Mt 130 ei tutkittu
100 km/h — 80 km/h
Yhteensa Meluhaitan kustannukset -10,94 M€/v
21756 Suuri mydnteinen muutos

Altistujat: -32 %, -6971 hloa

7.5.4 Matka-aika-, likennemaé&ara- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 3 matka-aika seka kevyella ajoneuvoliikenteella etté linja-autoliikenteella pitenee kaikilla tarkastelu-
vaylilla. Muutokset matka-ajoissa sailyvat kuitenkin pienempina kuin muilla kaupunkiseuduilla, silla pitkia yli 20
km/h rajoitusmuutoksia (esim. nopeudesta 120 km/h nopeuteen 80 km/h) ei Tampereen seudulla vastaavalla ta-
valla tule. Tarkasteluvaylista kevyen ajoneuvoliikenteen matka-aika kasvaa eniten valtatiella 9 (+5,6 min), valta-
tiella 3 Tampereen etelapuolella (+4,7 min), valtatiella 12 Tampereen lansipuolella (+3,9 min) ja kehéatiella (+3,8
min). Linja-autoliikenteen matka-aika kasvaa jalleen vastaavalla tavalla valtatietd 3 lukuun ottamatta. Raskaalle
likenteelle merkittdvimmat lisaykset matka-aikaan tulevat valtatiella 12 Tampereen lansipuolella ja kantatiella 65
(+1,4 min).

Skenaariossa 3 vaikutukset liikenneméaariin ovat paikoin moninkertaisia muihin skenaarioihin néhden. Merkittavim-
min keskimaarainen vuorokausilikenne laskee vaihtoehdossa A kehétiella (-20 % / -6700 ajon./vrk), valtatiella 3
Tampereen eteldpuolella (-19 % / -6000 ajon./vrk) ja valtatiella 12 Tampereen lansipuolella (-19 % / -2100
ajon./vrk). Valtatien 3 jatkeella eli maantiella 3495 Tampereen keskustaan tultaessa liikennemaara vahenee noin
11 %. Vaihtoehdossa B vahenemat nailla vaylilla jaéavat kuitenkin 8—9 %-yksikkoa vaihtoehtoa A pienemmiksi. Mal-
linnusvaihtoehtojen A ja B erot on avattu luvussa 4 sivusta 20 alkavassa alaluvussa "Matka-ajat, liikenteen siirty-
mat ja sujuvuus”. Muista tarkasteluvaylista likennemaara vahenee vaihtoehdossa A kohtuullisen merkittavasti
my0s valtatiella 12 Tampereen itdpuolella, valtatiella 11, kantatiella 65 ja maanteillda 309 ja 130. Vaihtoehdossa B
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vahenemat jaavat kuitenkin jalleen selvasti pienemmiksi ja maanteilla 309 ja 130 likennemaéra jopa hieman kas-
vaa (+2—-3 %). Tarkasteluvaylien ulkopuolisella vaylaverkolla likennemaéra kasvaa mm. maanteilla 190 ja 339
seka osittain myos katuverkon keskeisilla paavaylilla.

Liikenteen sujuvuus paranee liikennemaérien vahenemisen myo6ta erityisesti kehatielld, jossa keskimaéarainen
kuormitusaste pienenee vaihtoehdossa A noin 7 %-yksikkoa (55 %:sta 48 %:iin) ja heikon palvelutason (kuormi-
tusaste yli 75 %) vaylaverkon pituus kutistuu noin kymmenella kilometrilla. Muista tarkasteluvaylista sujuvuus para-
nee myos valtateilla 3, 9 ja 12. Vaihtoehdossa B muutokset ovat samansuuntaisia, mutta pienempié. Tarkastelu-
vaylien ulkopuolisella vaylaverkolla heikon palvelutason vaylaverkon osuus ei lisdanny liikenneméaérien kasvusta
huolimatta ja vaikutus keskiméaréiseen kuormitusasteeseen sailyy vahaisena. Liikennetta siirtyy likennemallin
mukaan siten paaosin vaylille, joilla kapasiteetti kestaa viela kuormituksen lisdantymisen. Liikennemallissa erityi-
sesti alemman vayléverkon kuvaus on kuitenkin rajallinen ja todellinen vapaan kapasiteetin osuus esimerkiksi ka-
tuverkolla vaatii tarkempaa arviointia.

7.5.5 Muut péastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 6 %, eli 55 t, tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkas-
paastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 19 %, eli 9 t, ja paallysteen kuluminen noin 19 %, eli 279 t, tarkaste-
lussa olevilla vaylilla.

7.6 Skenaario 0+: Autokanta 2030

Autokannan uudistuminen seka uusiutuvien polttoaineiden liséantyminen liikennekaytdssa vahentavét tieliikenteen
hiilidioksidipaastoja noin 35 % vuoteen 2030 mennessa. Tampereen seudulla paastiin eri skenaarioissa 1-22 %:n
vahenemadn, mika tarkoittaa, ettd autokannan uudistumisen my6ta saadaan suurempi hiilidioksidipaéstévahe-
nema kuin tutkituilla nopeusrajoitusten laskuskenaarioilla. Koska toimenpiteet eivét ole toisilleen vaihtoehtoisia,
tarkoittaa tdma, etta esitetyista vahenemista saadaan vuoden 2030 arvio vahentamalla niista 35 %. Alla olevaan
taulukkoon on koottu tarkastelussa olevien vaylien hiilidioksidipaastot nykytilassa ja ennuste autokannan kehittymi-
sen my6ta vuonna 2030. Ennuste huomioi vain autokannan ennustetut muutokset, ei esimerkiksi likennemaérien
tai -verkkojen muutoksia.

98



Taulukko 71. Tarkastelussa olleiden véylien hiilidioksidipaastot nykytilassa ja arvio 2030 autokannalla.

Nykytila (tonnia) Arvio 2030 (tonnia) Erotus (tonnia)
1/ Vt 3 eteléainen 71827 46 687 -25 139
2/ Vt 3 ja 9 kehatie 64 419 41 872 -22 547
3/ Vt 12 itéinen 17 455 11 346 -6 109
4/ Vit 9 39 099 25414 -13 685
5/ Vt 12 lantinen 17 107 11 120 -5 987
6/ Vt 11 13 036 8 473 -4 563
7/ Kt 65 16 488 10 717 5771
8/ Kt 66 1181 768 -413
9/ Mt 3495 3061 1990 -1071
10/ Mt 309 1268 824 -444
11/ Mt 130 6 498 4224 -2 274
Yhteensa 251 439 163 436 -88 004

7.7 Skenaarioiden vertailu eri osa-alueittain

7.7.1 Hiilidioksidivaikutukset

Taulukko 72. Skenaarioiden hiilidioksidipdastdvahenemien keskeiset tunnusluvut (teoreettiset).

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario 3:
Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60—
80
Paastévahenema (tonnia) -2 166 -6 448 -19 685
Osuus tarkasteltavien
. e -0,9 % -2,6 % -7,8 %
vaylien COz-paastoista
Osuus TALLI-mallialueen
-0,4 % -1.2 % -3,7 %

CO2-paastoista
Keskimaarainen CO»-
paastévahenema / vayla, -3% -3% -8 %
jolle tehtiin muutos
Kuinka monen suomalai-
sen keskimaaraisia henki-
|6autoliikenteen CO»-
paastoja vastaa (hlo/v)?

970 2900 8 800

Hiilidioksidip&aasttt vahenevat sitd enemman, mitd enemman skenaariossa on laskettu nopeusrajoitusta. Yksittais-
ten vaylien vertailussa korostuvat vaylan pituus, likenteen maara, henkilo- ja pakettiautoliikenteen osuus seka al-
kuperéisen nopeusrajoituksen suuruus. Kaikki nama lisdavat hiilidioksidipaastévahenemaa. Tehokkaimmat paas-
tovahennykset saadaan siis sellaisilla vaylilla, joilla on suuri liikennemaara henkild- ja pakettiautoliikennetta ja niilla
on nykytilanteessa mahdollisimman pitkalla matkalla nopeusrajoituksena 120 km/h. Alla olevissa taulukoissa on
verrattu teoreettisesti laskettuja skenaarioita seké kahden eri mallinnuksen skenaariotuloksia. Liikkennemallinnuk-
sen erot on selitetty luvussa Liikennesuoritteet alkaen sivulta 10.
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Vaylakohtaiset vertailut

Taulukko 73. Hiilidioksidipaastdvaikutusten vertailu eri skenaarioissa teoreettisella laskentatavalla.

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:

TEOREETTINEN Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittdin merkittava 60-80

LASKENTATAPA tonnia tonnia % tonnia %
1/ Vt 3 eteléinen -2 166 -3% -2 675 -4 % -6 950 -10 %
2/ Vt 3 ja 9 kehétie 0 0% -809 -1% -4 621 -7 %
3/ Vt 12 itéinen 0 0% -1 162 -7% -1176 -7 %
4/ Vit 9 0 0% -956 2% -2 552 -7 %
5/ Vt 12 lantinen 0 0% -502 -3% -1 634 -10 %
6/ Vt 11 0 0% 0 0% -880 -7 %
7/ Kt 65 0 0% -344 2% =775 5%
8/ Kt 66 0 0% 0 0% -69 -6 %
9/ Mt 3495 0 0% 0 0% -438 -14 %
10/ Mt 309 0 0% 0 0% -87 -7T%
11/ Mt 130 0 0% 0 0% -503 -8%
Yhteensé -2 166 -1% -6 448 -3% -19 685 -8 %

Taulukko 74. Hiilidioksidipaastovaikutusten vertailu eri skenaarioissa mallinnettuna (likennetarpeen muutosta ei huomioitu).

Mallinnettu: Liikennetar- Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:
peen muutosta ei huomi- Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60-80
oitu tonnia tonnia tonnia %

1/ Vt 3 eteléainen -2 392 -3% -3351 -5 % -14 579 -20 %
2/ Vt 3ja 9 kehatie -12 0% -2 700 -4 % -12 388 -19 %
3/ Vt 12 itéainen -5 0% -2 635 -15 % -3 825 -22 %
4/ Vt 9 0 0% -1 140 -3% -2 957 -8 %
5/ Vt 12 lantinen -14 0% -969 -6 % -3 202 -19 %
6/ Vt 11 0 0% 2 0% -1611 -12 %
7/ Kt 65 0 0% -357 2% -533 -3 %
8/ Kt 66 0 0% 3 0% -68 -6 %
9/ Mt 3495 0 0% -57 2% -573 -19 %
10/ Mt 309 0 0% 34 3% -114 -9 %
11/ Mt 130 2 0% -4 0% -558 -9 %
Yhteensa -2421 -1 % -11 173 -4 % -40 409 -16 %

100




Taulukko 75. Hiilidioksidipaastdvaikutusten vertailu eri skenaarioissa mallinnettuna (likennetarpeen muutos huomioitu).

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:
Mallinnettu: Liikennetar- Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60-80
peen muutos huomioitu tonnia % tonnia % tonnia %
1/ Vt 3 eteldinen -2 892 -4 % -4 275 -6 % -17 926 -25 %
2/ Vt 3 ja 9 kehéatie -36 0% -3831 -6 % -15934 -25 %
3/ Vt 12 itainen -5 0% -3418 -20 % -4 618 -26 %
4/ V't 9 -1 0% -1571 -4 % -3 946 -10%
5/ Vt 12 lantinen -14 0% -1 355 -8 % -4 333 -25 %
6/ Vt 11 0 0% -18 0% -1 949 -15%
7/ Kt 65 0 0% -604 -4 % -1402 -9 %
8/ Kt 66 0 0% 3 0% -69 -6 %
9/ Mt 3495 -10 0% -94 -3% -734 -24 %
10/ Mt 309 -7 -1% 25 2% -228 -18 %
11/ Mt 130 4 0% -16 0% -933 -14 %
Yhteensa -2 962 -1% -15 154 -6 % -52 071 -21 %

Seuraavaan taulukkoon on koottu teoreettisen laskennan tulokset verrattuna skenaarioon 0+, joka huomioi auto-
kannan uudistumisen. Hiilidioksidipaastévahenemat pienentyvét noin 35 %.

Taulukko 76. Tarkasteltujen vaylien paastévaheneman nykytilanne ja arvio vuonna 2030.

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:
Teoreettinen laskenta Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60-80
Nykytilanne 2030 Nykytilanne 2030 Nykytilanne 2030

1/ Vt 3 eteléainen -2 166 -1 408 -2 675 -1 739 -6 950 -4 518
2/ Vt 3ja 9 kehatie 0 0 -809 -526 -4 621 -3 004
3/ Vt 12 itéainen 0 0 -1 162 -756 -1176 -764
4/ Vt 9 0 0 -956 -621 -2 552 -1 659
5/ Vt 12 lantinen 0 0 -502 -327 -1 634 -1 062
6/ Vt 11 0 0 0 0 -880 -572
7/ Kt 65 0 0 -344 -223 -775 -504
8/ Kt 66 0 0 0 0 -69 -45
9/ Mt 3495 0 0 0 0 -438 -285
10/ Mt 309 0 0 0 0 -87 -57
11/ Mt 130 0 0 0 0 -503 -327
Yhteensa -2 166 -1 408 -6 448 -4 191 -19 685 -12 795
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7.7.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevét nopeusrajoitusten alentamisen my6ta. Nopeusrajoituksen alentaminen
on tarkasteluosuuksien liikenneturvallisuusvaikutuksien nakdkulmasta yksiselitteisesti positiivinen asia. Tampe-
reen seudulla skenaarioiden 1 ja 2 liikenneturvallisuusvaikutukset ovat hyvin pienia. Tama johtuu muutososuuk-
sien vahaisestd maarastéa ja onnettomuustilanteen lahtékohdista. Skenaariossa 1 muutettavaa nopeusrajoitus-
osuutta 120 km/h on vain lyhyt osuus valtatiella 3. Vasta radikaaleimmassa skenaariossa 3 saadaan selkeita vai-
kutuksia, jotka ovat muiden tarkasteluseutujen suuruusluokassa. Kun verrataan skenaarioiden henkilévahinko-
onnettomuuksien vidhenemé&a koko MAL-kaupunkiseudun maanteiden henkilévahinkoon johtaneisiin onnettomuuk-
siin vuodessa (ka. vuosilta 2016—2020), on véheneman osuus pieni; 1. skenaariossa 0,22 %, 2. skenaariossa 1,41
% ja 3. skenaariossa -4,94 %. Pirkanmaan ELY-keskuksen tavoite véhentaé henkildvahinkoon johtaneita onnetto-
muuksia vuodessa on aiemmin ollut noin 1,5-3. T&han verrattuna nopeusrajoitusmuutosten vaikutus on hyva, 3.
skenaariossa moninkertainen, tavoitteeseen nahden.

Skenaario 1 Skenaario 2 Skenaario 3
-0,28 hvjo/vuosi -1,80 hvjo/vuosi -6,3 hvjo/vuosi
022% 1,41 % 4,94%

99,78 %

=Vahenema = Hvjo. Tampereen kaupunkiseutu =Vahenemé = Hvjo. Tampereen kaupunkiseutu =Vdhenema = Hvjo. Tampereen kaupunkiseutu
Kuva 24. Henkilévahinko-onnettomuuksien vaheneméa verrattuna koko MAL-seudun onnettomuuksiin.

Tampereen seudulla suurimmat henkilévahinko-onnettomuuksien absoluuttiset vahenemat ovat valtatien 3 etelai-
selle osuudella seka kehatiella valtateilla 3 ja 9. Myds onnettomuusaste pienenee prosentuaalisesti eniten nailla
osuuksilla ja lisdksi maantiella 3495. Onnettomuustiheyden nakdkulmasta vaikuttavimpia ovat valtatien 3 eteldinen
osuus seka kehatie. Ty6ssa ei ole tarkasteltu muulle verkolle siirtyvan liikenteen liikenneturvallisuusvaikutuksia
eika liikennem&aran muutosten vaikutusta onnettomuuksiin. Alemmalla tie- ja katuverkolla liikenneturvallisuusti-
lanne voi heiketa.
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Taulukko 77. Liikenneturvallisuusvaikutukset vaylittain ja skenaarioittain.

Nykytila SKE1 SKE3
Vahe-
Vahe- nema
nema onnetto- Onnetto- Vahenema Onnetto- Vahenema Onnetto-
hvjo/ muusti- muusas- Vahenemad onnetto- muusas-| Vahe- onnetto- muusas-

VUuosi, heys teen hvijo/ muustiheys teen |nema hvjo muus-tiheys teen
_ yh-  hvjo/100 muutos vuosi, yh- hvjo/100tie muutos| /wvuosi, hvjo/100tiek muutos
Jakso| Tie  teensa tiekm % teenséa km %  yhteensa m

-3,8 % 1,56
3ja9
kehatie
12
itdinen 0,47 -4,8 % 0,47 1,57 -4,8 %
9 0,41 0,75 -4,1 % 1,17 2,16 -11,8 %
12
lanti-
nen 0,13 0,45 -2,9 % 0,33 1,13 -7,3%
11 0,53 2,78 -17,5 %
0,13 -1,2 % 0,53 0,72 -6,6 %
0,04 0,47 -14,3 %
1,03 -6,3 % 0,07 3,30 -20,1 %
0,05 0,68 -5,2 %
0,48 -29%
Tarkastelu-
vaylat
yhteensa 0,74 -4,2 % 2,12 -12,5 %

Saastot onnettomuuskustannuksissa kasvavat onnettomuusvaheneman kasvaessa. Skenaarion 3 onnettomuus-
kustannusten saastot ovat lahes nelinkertaiset 1. skenaarioon verrattuna.

Onnettomuuskustannusten vahenemat eri skenaarioissa Tampereen kaupunkiseudulla:
e Skenaario 1: 0,1 milj. euroa
e Skenaario 2: 0,6 milj. euroa
e Skenaario 3: 2,0 milj. euroa

Kustannuksissa ei ole huomioitu nopeusrajoitusmuutosten vaatimia investointeja. Nopeusrajoitusmuutokset todelli-
suudessa vaatisivat muutosta myos liikenneymparistoon rajoitusten uskottavuuden ja niiden noudattamisen var-
mistamiseksi.

7.7.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Tampereen seudulla skenaarion 1 meluvaikutukset ovat neutraalit. Skenaariossa 1 saataisiin suo-
jattua Tampereen seudulla noin 20 asukasta (noin 0,1 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta
verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 0,3 M€
rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemisella saavutettavat kustannussaastét olisivat 0,03 M€/vuo-
dessa.

Kokonaisuutena Tampereen seudulla skenaarion 2 meluvaikutukset ovat kohtalaiset myonteiset. Skenaariossa 2
saataisiin suojattua Tampereen seudulla noin 2860 asukasta (noin 13 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli
55 dB melulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyodyt voidaan saavuttaa sijoittamalla
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noin 32 M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vdhenemiselld saavutettavat kustannussaastét olisivat
4,06 M€/vuodessa.

Kokonaisuutena Tampereen seudulla skenaarion 3 meluvaikutukset ovat suuret myonteiset. Skenaariossa 3 saa-
taisiin suojattua Tampereen seudulla noin 6970 asukasta (noin 32 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55
dB melulta verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hytdyt voidaan saavuttaa sijoittamalla
noin 77 M€ rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan vdhenemiselld saavutettavat kustannussaastét olisivat
10,94 M€/vuodessa.

Taulukko 78. Meluvaikutukset véylékohtaisesti: Tampereen seutu. Melun yli 55 dB altistujat véhenee [%] ja [hl63]. Laskettu "putkimallilla” ja kor-
jattu korjauskertoimella.

Tie- Yli 55 dB Muutokset yli 55 dB altistujien Muutokset yli 55 dB altistujien Muutokset yli 55 dB altistujien
jakso/tie  altistujia maarassa, SKE1, Maltillinen 100 maarassa, SKE2, Merkittava maarassa, SKE3, Erittain mer-
SKEO 80-100 kittava 60-80
1/Vvt3 Neutraali, ei muutosta Vahainen myonteinen muutos Kohtalainen mydnteinen muutos
etelai- 2879 -1 %, -23 hlda Neutraali, ei muutosta -33 %, -950 hléa
nen -3 %, -99 hloa
2/Vt3ja 5070 Kohtalainen mydnteinen muutos Suuri mydnteinen muutos
9 kehatie -19 %, -951 hloa -48 %, -2440 hloa
3/ Vvt 12 Kohtalainen myonteinen muutos Kohtalainen myénteinen muutos
itainen 8561 7 9%, -598 hioa -10 %, -862 hloa
4/ Vt 9 Vahainen myonteinen muutos Vahainen myonteinen muutos
985 -30 %, -297 hisa -32 %, -311 hisa
5/Vt 12 3049 Kohtalainen mydnteinen muutos Suuri mydnteinen muutos
lantinen -25 %, -773 hléa -62 %, -1890 hloa
6/ Vt 11 17 Neutraali, ei muutosta
-59 %, -10 hlé&a
7/ Kt 65 1160 Vahainen mydnteinen muutos Kohtalainen myénteinen muutos
-13 %, -145 hlba -44 %, -505 hloa
8/ Kt 66 34 Neutraali, ei muutosta
-9 %, -3 hlda
9/ . . ei tutkittu ei tutkittu ei tutkittu
ei tutkittu
Mt3465
10/ Mt . . ei tutkittu ei tutkittu ei tutkittu
ei tutkittu
309
11/ Mt . . ei tutkittu ei tutkittu ei tutkittu
ei tutkittu
130
Yh- Meluhaitan kustannukset -0,03 Meluhaitan kustannukset -4,06 Meluhaitan kustannukset -10,94
teensa 21756 M€ M€ Mé€lv
euroja Neutraali, ei muutosta Kohtalainen my6nteinen muutos Suuri mydnteinen muutos
Altistujat: -0,1 %, -23 hloa Altistujat: -13 %, -2864 hl6a Altistujat: -32 %, -6971 hl6a

7.7.4 Matka-aika-, likennemaé&ara- ja sujuvuusvaikutukset

Matka-aika kasvaa tarkasteluvaylista valtateilla 3, 9 ja 12 seké kehatiella. Muutokset sailyvat skenaarioissa 1 ja 2
melko vahaisind. Skenaariossa 3 matka-aika pitenee vaylilla noin 4—6 minuuttia. Merkittdvimmat muutokset liiken-
nemaarissa tapahtuvat valtatiella 3 ja kehatielld, joissa keskimaarainen vuorokautinen likennemaéara laskee vaih-
toehdossa A noin 6000—7000 ajoneuvoa ja vaihtoehdossa B noin 4000 ajoneuvoa. Mallinnusvaihtoehtojen A ja B
erot on avattu luvussa 4 sivusta 20 alkavassa alaluvussa "Matka-ajat, liikenteen siirtymaét ja sujuvuus”. Myos valta-
tien 12 itdosassa likennemaara laskee noin 2000 ajoneuvolla vuorokaudessa. Merkittavimmat siirtymat tapahtuvat
eteldssa maantielle 190 (Lempdaalantie) ja idasséd maantielle 339 (Kangasalantie). Valtatiella 9 likennemaéara ei
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laske olennaisesti matka-ajan melko merkittavastékin pidentymisesta huolimatta. Matka-ajan piteneméat Tampe-
reen seudun sailyvat padosin muita kaupunkiseutuja maltillisempana, silla pitkia yli 20 km/h:lla muuttuvia jaksoja ei
Tampereen kaupunkiseudun skenaarioissa ole.

Taulukko 79. Vaihtoehdon A mukaiset vaikutukset matka-aikoihin ja liikenneméariin.

Pituus

KAVL

(ajon.vrk)

MUUTOS

SKE1A SKE2A SKE3A

KAVL
(ajon.vrk)

KAVL
(ajon.vrk)

KAVL
(ajon.vrk)

-490 (-1,6 -790 (-2,5 -5970 (-19,2
%) %) %)
20 (0.1 -1870 (5,7 6740 (20,4
20km | 181 | 29970 0 o +0,8 A o
71570 (9,9 2340 (147
30km | 233 | 14780 0 0(0 %) +1,4 A o
54km | 352 9160 0 0(0%) +1,0 '24%'2'3 -540 (-5,2 %)
2620 (-5,6 2120 (19
20km | 193 | 10530 0 0(0 %) +0,6 o )
19 km 12,3 10620 0 0 (0 %) 0 -20 (-0,2 %) +2,1 '106(,2 )('9'1
73km | 543 5480 0 0.(0 %) 104 | -90(-15%) | 430 |-370(-63%)
gkm | 53 1380 0 +0 (+0 %) 0 +0(+02%) | +1,0 0(0 %)
7100 (0.4 750 (2,8 2970 (11,1
2km | 1,6 25070 0 o +0,2 o +0,2 o
40 (0,5 +200 (+2,7 o
8km | 7.4 7120 0 ) 0 o +0,5 | -510(-6,9 %)
20km | 19 5500 0 0(-0,1 %) 0 +10°/f);’°’1 +1,0 | -380(-6,3 %)
Muu verkko 213 5770 880 0 0(0 %) 0 +0 (+0,3 %) 0 +20(+18%)

TIE

(ajon.vrk)

KAVL

MUUTOS

SKE1B SKE2B SKE3B

Matka-
aika
(min)

KAVL
(ajon.vrk)

KAVL
(ajon.vrk)

Matka-
aika
(min)

KAVL
(ajon.vrk)

W 26 -130 (-0,4 -280 (-0,9 -3660 (-11,8
- Vt 3 (eteld) km 15 27760 +1,0 %) %) %)
Keha (vt 3/ [ -950 (-2,9 -3920 (-11,9
o) o 18,1 29970 0 0 (0 %) +0,8 %) %)
w 30 -850 (-5,4 -1530 (-9,6
Vt 12 (itd) Kkm 23,3 14780 0 0 (0 %) +1,4 %) +1,5 %)
Vt9 9160 +0 (+0 %) -70 (-0,7 %) -130 (-1,3 %)
N ) -300 (-2,6 -1040 (-9,3
- Vt 12 (lansi) km 19,3 10530 0 0 (0 %) +0,6 %) %)
19 +10 (+0,1
- Vt11 o 12,3 10620 0 0 (0 %) 0 % +21 | -570(-4,9 %)
Kt 65 Z r?] 54,3 5480 0 0 (0 %) +04 | -10(02%) | +30 | -70(-1,2 %)
“ Kt 66 8km| 53 1380 0 0 (0 %) 0 +0(+0,1%) | +1,0 +0 (+0 %)
“ Ve okm | 16 25070 0 0 (0 %) +0,2 '34%'1'3 +0,2 | -960 (-3,6 %)
o +250 (+3,4 +130 (+1,7
- VISl skm | 7.4 7120 0 0 (0 %) 0 %) +0,5 %)
20 +30 (+0,5 +190 (+3,1
Mt 130 o 19 5500 0 +0 (+0 %) 0 % +1,0 %)
Muuverkko  g313km 5770 880 0 +0 (+0 %) 0 +10(+0,9 0 +40 (+3,8 %)

%)
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Aikasuorite kasvaa skenaariossa 1 noin 0,1, skenaariossa 2 noin 0,7 ja skenaariossa 3 noin 2,6 miljoonalla ajo-
neuvotunnilla vuodessa. Laskennalliset aikakustannukset vaihtoehdossa B ovat skenaariossa 1 hieman yli mil-
joona euroa ja skenaariossa 2 noin seitseman miljoonaa euroa vuodessa. Skenaariossa 3 aikakustannukset nou-
sevat lahes 30 miljoonaan euroon vuodessa. Lukemat ovat samansuuruisia riippumatta siité otetaanko liikkenteen
siirtymét huomioon vai ei. Sen sijaan vaihtoehdossa A, jossa kokonaislikenneméaéara laskee, ovat myds aikasuorit-
teen ja kustannusten kasvu selvasti maltillisempaa. Vaihtoehdossa A skenaariot 1-3 tuottavat aikakustannuksia
0,8, 1,3 ja 7,2 miljoonaa euroa vuodessa tilanteessa, jossa likenneméaéarien muutokset ja siirtymét on huomioitu.

Nykytilanteessa tarkasteluvaylilla suurimmat ruuhkat ovat iltahuipputuntina kehatiellg, valtatiella 12 idassé, valta-
tielld 3 ja sen jatkeella maantiella 3495 seka valtatiella 9. Nopeusrajoitusten alentamisen ja likenteen siirtymien
my6té kuormitus pienenee erityisesti kehétielld, jossa heikon palvelutason vaylaverkon osuus véhenee skenaa-
riossa 3 useilla kilometreilla. Tarkasteluvaylien ulkopuolisella verkolla keskimé&ardinen kuormitusaste kasvaa hie-
man, mutta heikon palvelutason osuus ei kasva. Liikennemééramuutosten kasvaessa ja likennemallin paikoin ra-
jallisen vaylaverkon kuvauksen vuoksi todellisten sujuvuusvaikutusten arviointi ei kuitenkaan ole taysin yksiselit-
teista ja vaatii tarkempaa arviointia.

Tarkemmat matka-aikaan, likennemaariin, aikasuoritteeseen ja -kustannuksiin sek& sujuvuuteen liittyvat tulokset

on esitetty vaylékohtaisesti liitteessa 3.

7.7.5 Muut p&astot ja paallysteen kuluminen
Typenoksidipaastot (NOx-paastét) vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 1 % (10 tonnia),

skenaariossa 2 noin 3 % (20 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 6 % (55 tonnia). Typenoksidipdastét vahenivat siis sité
enemman, mitd enemman skenaarioissa alennetaan nopeusrajoituksia.

Pm2,5-paastét vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 2 % (1 tonnia), skenaariossa 2 noin 7
% (3 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 19 % (9 tonnia).

Paallystetta kuluu tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 2 % (26 tonnia), skenaariossa 2 noin 11 %
(159 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 19 % (279 tonnia) vahemman.
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8 Turun seudun vaikutusten arviointi

8.1 Turun MAL-kaupunkiseudun liikkenneverkko

Turun seudun péaatieverkko rakentuu Turkuun johtavista sateittaisista valta- ja kantateista. Valtatie 1 on maakun-
nan vilkkain tavaraliikenteen vayla, joka valittaa liikennettéd Uudellemaalle ja edelleen ité&n. Turun kehétie (kantatie
40) toimii samanaikaisesti seka valtateita yhdistavéana valtakunnallista likennetta valittavana linkkin&, seudullista
likennetté palvelevana kaupunkiseudun vilkkaana kehavaylana, ettd satamaliikenteen yhteytena Naantalin ja Tu-
run satamiin. Valtatie 8 Turusta Ouluun yhdistéa toisiinsa Suomen lansirannikon kaupungit. Valtatie 9 on Varsi-
nais-Suomen tavara- ja henkildliikenteen paareitti sishmaahan, joka yhdistéaa toisiinsa Turun ja sisémaan suuret
yliopistokaupungit Tampereen, Jyvaskyléan ja Kuopion. Valtatie 10 on tarke& tavaraliikenteen reitti Himeenlinnan,
Lahden ja Kouvolan seuduille ja samalla toinen reitti ité&n Varsinais-Suomen satamista.

Suurimmat liikennemé&arat Turun seudun tarkasteluvaylilla ovat valtatielld 1 (25 000 ajon./vrk), kantatiell& 40 (ke-
hétie, 35 000 ajon./vrk) ja maantiella 185 (17 000 ajon./vrk). Ruuhkautumista Turun seudun paavaylista nykytilan-
teessa esiintyy kehéatiella.

Turun kaupunkiseudulla maanteiden paavaylaverkkoon | palvelutasoluokkaan kuuluvat Turun kehétie

(kt 40) seka Helsingin, Tampereen ja Porin suuntiin johtavat valtatiet 1, 9 ja 8. | palvelutasoluokan tavoitteena on
pitkdmatkaisen liikenteen hyvén ja tasaisen matkanopeuden turvaaminen, padosin vahintadan nopeusrajoitus 80

km/h (moottoriteilla 120 km/h), turvalliset ohitusmahdollisuudet séannéllisin vélein seka rajoitettu maara liittymia

Nopeusrajoitus
e 120 km/h
100 km/h
80 km/h
e 70 km/h
60 km/h
e 50 km/h

\

J s,

0 10 20 30 40 kilometrid

Kuva 25. Paavaylien nopeusrajoitusten nykytila Turun MAL-kaupunkiseudulla.
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Taulukko 81. Skenaariomuutokset Turun tarkasteluverkolla.

Nykytila

SKE1 Maltillinen
100

SKE2 Merkittava
80-100

SKES3 Erittain mer-
kittava 60-80

100 km/h

Vtl 120 km/h ja 100 Nopeusrajoituksen Nopeusrajoituksen Nopeusrajoituksen
km/h alentaminen 120 — | alentaminen kehéa- alentaminen keha-
100 km/h tien sisépuolella tien sisapuolella
100 km/h — 80 100 km/h — 60
km/h km/h ja kehan ulko-
puolella 120 km/h
— 80 km/h
Vt8 80 km/h ja 100 Nopeusrajoituksen Nopeusrajoituksen
km/h alentaminen keha- alentaminen keha-
tien sisépuolella tien sisapuolella
100 km/h — 80 100 km/h — 60
km/h km/h ja kehétien ul-
kopuolella 100 km/h
— 80 km/h
Vt9 120 km/h ja 100 Nopeusrajoituksen Nopeusrajoituksen
km/h alentaminen 120 — alentaminen keha-
100 km/h tien ulkopuolella
120 km/h ja 100
km/h — 80 km/h
Vt 10 60km/, 80km/ ja Nopeusrajoituksen

alentaminen keha-
tien ulkopuolella
100 km/h — 80
km/h

Kt 40 kehatie

50 km/h, 60 km/h,
80 km/h ja 100
km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 100
km/h — 80 km/h

Liikkenneméaarat
edellyttaisivat jo 80
km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 80
km/h ja 100 km/h —
60 km/h

Kt 41

80 km/h ja 100
km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen kehé-
tien ulkopuolella
100 km/h — 80
km/h
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Nykytila

SKE1 Maltillinen
100

SKE2 Merkittava
80-100

SKE3 Erittain mer-
kittava 60-80

Mt 110

100 km/h, 80
km/h,70 km/h, 60
km/h ja 50 km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen keha-
tien ulkopuolella
100 km/h — 80
km/h, kehétien sisa-
puolella 70 km/h —
60 km/h

Mt 180 Saaristotie

50 km/h, 60 km/h,
70 km/h ja 80 km/h

80 km/h — 70 km/h

Liikenneturvalli-
suustilanteen pe-
rusteella alhaisempi
nopeusrajoitus olisi
perusteltu

70 km/h ja 80 km/h
— 60 km/h

Liikenneturvalli-
suustilanteen pe-
rusteella alhaisempi
nopeusrajoitus olisi
perusteltu

Mt 185

60 km/h ja 80 km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen keha-
tien sisapuolella 80
km/h — 60 km/h

Mt 192

50 km/h, 60 km/h,
80 km/h ja 100
km/h

Nopeusrajoituksen
alentaminen 100
km/h — 80 km/h
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Kuva 27. SKE2 Merkittdva 80-100 muutokset Turun MAL-kaupunkiseudulla.
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Nopeusrajoitus
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Kuva 28. SKE3 Erittéin merkittdva 60—-80 muutokset Turun MAL-kaupunkiseudulla.
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8.2 Tarkastelujaksot

Vaikutusten arviointia on tehty vaylittain tai loogisen yhteysvalin matkalta. Tarkastellut vaylat, niiden tienumerot
seka tarkasteluvaylille annettu juokseva numerointi on esitetty alla olevassa kuvassa.

UUSIKAUPUNK

NYSTAD

PAIMIO
PEMAR

R

Tavoh
1Ry

0 10 20 30 40 kilometria

Kuva 29. Tarkasteluvaylat Turun MAL-kaupunkiseudulla.
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Taulukko 82. Tarkasteluvaylat Turun MAL-kaupunkiseudulla.

ST 1/27/4000 1/35/2465
Laitilan kunnanraja—Turku 8/102/2330 8/109/6871
detya”rﬁgzi’??‘r”Jﬁ(jﬁ‘Karsa' 9/101/3963 9/107/4832
4 Marttilan kunnanraja—Auran- 10/1/4145 10/6/969
laakso, Turku

Piikkio—Naantali 40/1/0 40/6/5650

Pdytyan kunnanraja—Aura 41/7/0 41/7/2565

Salon kunnanraja-Skanssi, - EEERIPIVEPEY: 110/37/190

Turku

Korppoo—Kaarina 180/1/0 180/15/3200
RaiSiO”'r?gL’i,RT‘ﬂfli(‘L’J‘Harka' 185/1/0 185/2/1750
Vehmaa&g‘;fnsgi;"’i‘éa"v'a”a' 192/1/0 192/6/3121

8.3 Skenaario 1: Maltillinen 100

8.3.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (10 kpl) syntyy nykytilassa noin 51 % Turun seudun liikennemallialueen hiilidioksidi-
paastoistd. Skenaarion 1 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 4 300 tonnin vahenema, joka vastaa
noin 1,3 %:n pienentymaa. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 10 vaylaa, vastaa paastoviahenema noin 3
%:a niiden tAméanhetkisista hiilidioksidipaastoista. Keskiméarainen paastdovahenema per vayla, jolle muutos tehtiin,
oli 6 %.

Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipaastovahenema skenaariossa 1 voisi olla 6 500 tonnia eli noin puoli-
toistakertainen teoreettiseen véhenemaan verrattuna. Tama ero johtuu paaasiassa liikenteen siirtymisesta lyhyem-
mille reiteille ja muille vaylille, joilla on alhaisemmat nopeusrajoitukset jo nykyisin.

Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidipaastot voivat vahentya 4—7 % (teoreettinen laskentatapa) ja mallinnuk-
sen mukaisesti jopa 11 %. Koska matka-aikaerot siirtavat likennetta vaylien valilla, osalla tarkastelussa olevista
vaylista hiilidioksidipaastot lisdantyvat. Seuraavan sivun taulukossa on esitetty laskennan tulokset vaylakohtaisesti
teoreettisen laskennan seka likennemallinnuksen osalta.
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Taulukko 83. Skenaarion 1 hiilidioksidipéastdvaikutukset vaylakohtaisesti.

Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen ; ..
muutosta ei huomioitu

tonnia % tonnia %
ilzz)/tkrln/h — 100 km/h 3201 Y% =048 1%
2/ Vt 8 0 0% -2 0 %
ilzz)/tki*l/h — 100 km/h ~1078 4% 1658 Y%
4/ Vt 10 0 0% 24 1%
5/ Kt 40 0 0% 128 0 %
6/ Kt 41 0 0% 0 0%
7/ Mt 110 0 0% 14 0%
8/ Mt 180 0 0% 0 0%
9/ Mt 185 0 0% -1 0%
10/ Mt 192 0 0% 0 0%
Yhteensé -4 279 -3% -6 545 -4 %

Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa liikennetta. Sita on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuun skenaarioon, jolloin huomataan, etta hiilidioksidipaéstét vahentyisivat mallinnuksen
mukaan noin 5 000 tonnia. Tata kokonaisuutta on esitetty alla olevassa taulukossa.

Taulukko 84. Skenaarion 1 hiilidioksidipdastovaikutuksien yhteenveto.

Mallinnettu: Liikennetarpeen

Teoreettinen

muutosta ei huomioitu

een kokonaispaastot (tonnia)

Turun seudun lilkkennemallialu-

332 334

331 730

Paastot tarkasteltavilla vaylilla
(tonnia)

164 728

162 463

Paastojen vahenema tarkastelta-
villa vaylilla (tonnia)

-4 279

-6 545

Osuus nykytilanteen paastoista,
tark. vaylat (%),

-2,5%

-3,9 %

josta nopeusrajoituksen
vaikutus (%-yks.)

-2,5%

-2,4 %

Paastot kasvoivat muulla Turun
seudun liikennemallialueella
(tonnia)

0,0

1519

Paastovahenema Turun seudun
liikkennemallialueella (tonnia)

-4 279

-5 026

Paastovaheneman osuus Turun
seudun liikennemallialueen
paastoista

-1,3%

-1.5%
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TyOn johtopaatoksissa hyddynnetaan teoreettisen laskennan tuloksia. Turun seudun skenaarion 1 mukainen hiilidi-
oksidipaastovahenema vastaa noin 1 200 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvia vuosittaisia hiilidioksi-
dipaastoja®.

8.3.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta alennetaan. Skenaarion 1 nopeusrajoi-
tusmuutosten kokonaisvdhenema henkildvahinko-onnettomuuksiin vuodessa on 0,8, joka on noin 1,3 % koko tar-
kasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista vuodessa. Skenaariossa 1 muutoksia tehdaan vain
valtatielle 1 ja 9, joista paremmat vaikutukset saadaan valtatielle 1 (-0,60 hvjo/vuosi). Skenaarion 1 kokonaisvaiku-
tus onnettomuusasteeseen on -5,5 % ja onnettomuustiheyteen -1,3 hvjo/100tiekm. Vaikutuksissa ei ole huomioitu
likennem&arien muutosta tarkasteluverkolla eika rinnakkaisvaylilla. Skenaarion 1 nopeusrajoitusten vaikutuksesta
saataisiin séasttja onnettomuuskustannuksiin 0,3 milj. euroa.

Taulukko 85. Skenaarion 1 liikenneturvallisuusvaikutukset vaylittéin ja kokonaisuudessaan.

akso a 0 shenems shenema onnetto
ARS0 © P 0 O O S Onnetto a
=elSa eensa 0/100tie ee 0S %
1 32 7,84 0,60 1,86 -7,61 %
43 9,83
9 28 6,62 0,20 0,72 -3,06 %
4 10 29 5,27
40 33 11,94
6 41 3 0,18
110 31 4,40
3 180 70 7,41
9 185 6 2,55
0 192 27 5,26
arkasteluvayla 302 61,29 0,80 1,33 -5,52 %

8.3.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Turun seudulla skenaarion 1 meluvaikutukset ovat neutraalit. Skenaariossa 1 saataisiin suojattua
Turun seudulla noin 40 asukasta (noin 1 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta verrattuna
SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyédyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 0,5 M€ rakenteelli-
seen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemiselld saavutettavat kustannussaastot olisivat 0,08 M€/vuodessa.

Valtatien 1 ja 9 melualueilla melun yli 55 dB altistujat véhenevat yhteensa vain noin 40 henkildlla. Vaikutukset ovat
neutraalit johtuen [&hinna siita, ettd muilla valtateilla ei ole 120 km/h nopeusrajoituksia. Muutokset kohdistuu vain
moottoriteiden varsille, joissa on harvemmin asutusta eli vahemman hyotyjia. Siksi myds vaikutukset ovat neutraa-
lit. Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisilla vaylilla. Liikenteen siirtyminen alemmalle tie- ja
katuverkolle tiivimman maankayton ympaérille liséisi altistujamaaria ja meluhaittaa.

32 perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjéljesté ja sen siséltdmésta arviosta henkildautoliikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hlo. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Taulukko 86. Skenaarion 1 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Turun seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hI68]. Laskettu "putkimallilla”
ja korjattu korjauskertoimella.

Tiejakso Yli 55 dB altistujia SKEO Muutokset yli 55 dB altistujien maéarassa,
SKE1, Maltillinen 100
1/ Vt1l 301 Neutraali, ei muutosta
120 km/h — 100 km/h -4 %, -13 hl6a
2/Vt8
2262
3/Vt9 051 Neutraali, ei muutosta
120 km/h — 100 km/h -12 %, -31 hioa
4/ VvVt 10
509
5/ Kt 40
1193
6/ Kt 41 6
7/ Mt 110 396
8/ Mt 180 305
9/ Mt 185 8
10/ Mt 192 172
Yhteensa Meluhaitan kustannukset -0,08 M€/v
5422 Neutraali, ei muutosta
Altistujat: -1 %, -44 hl6&a

8.3.4 Matka-aika-, liikennemaara- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 1 kevyen ajoneuvoliikenteen matka-aika pitenee valtatiella 1 noin kahdella minuutilla ja valtatiella 9
hieman alle yhdella minuutilla. Linja-autoliikenteen tai muun raskaan liikenteen matka-aikoihin skenaario 1 ei vai-
kuta. Matka-ajan pidentymisen my6té likkennettéa alkaa siirtyd pois valtatieltd 1 muun muassa rinnakkaisyhteydelle
eli maantielle 110. Valtatien 1 likennemaara laskee skenaariossa 1 noin 5 % (-1020 ajon./vrk) ja maantien 110
likennemaéra kasvaa noin 4 % (+130 ajon./vrk). Liikennett& siirtyy siten valtatielté 1 tasaisesti myos muille vaylille,
kuten Paimion kohdalla maantielle 2340. Valtatiella 9 likennemé&ara laskee noin 2,5 % (-330 ajon./vrk). Liikenteen
sujuvuuteen skenaarion 1 vaikutukset séilyvat hyvin vahaisina.

8.3.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot vahenevéat karkeasti arvioiden noin 4 %, eli 20 t, tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkas-
paastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 8 %, eli 2 t, ja paallysteen kuluminen noin 5 %, eli 59 t, tarkastelussa
olevilla vaylilla.

8.4 Skenaario 2: Merkittava 80-100

8.4.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (10 kpl) syntyy nykytilassa noin 51 % Turun seudun liikennemallialueen hiilidioksidi-
paastoistd. Skenaarion 2 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 7 600 tonnin vahenema, joka vastaa
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noin 2,3 %:n pienentyma&. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 10 vaylaa, vastaa paastdévahenema noin 4
%:a niiden taméanhetkisista hiilidioksidipaastoista. Keskimaarainen paastévahenema per vayla, jolle muutos tehtiin,
oli 6 %.

Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipaastovahenemé skenaariossa 2 voisi olla 15 000 tonnia eli noin kak-
sinkertainen teoreettiseen vahenemaan verrattuna. Tama ero johtuu padasiassa liikkenteen siirtymisesta lyhyem-
mille reiteille ja muille vaylille.

Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidipaéstot voivat véahentyéa 2—-8 % (teoreettinen laskentatapa) ja mallinnuk-
sen mukaisesti jopa 15 %. Koska matka-aikaerot siirtavat likennetté vaylien valilla, osalla tarkastelussa olevista
vaylista hiilidioksidipaastot lisdéntyvét. Alla olevassa taulukossa on esitetty laskennan tulokset vayléakohtaisesti
teoreettisen laskennan seka likennemallinnuksen osalta.

Taulukko 87. Skenaarion 2 hiilidioksidipaéstovaikutukset vaylakohtaisesti.

Mallinnettu: Liikennetarpeen
muutosta ei huomioitu

Teoreettinen

tonnia ) tonnia %
1/ Vvt 1
- -0, - - 0,
120 km/h — 100 km/h 4007 8 % sy LI
2/ Vt 8
- 0, - -1 0
100 km/h — 80 km/h 26 0% ees 2
V
e -1 138 5% -1 961 -8 %
120 km/h — 100 km/h
4/ Vt 10 0 0% 42 1%
5/ Kt 40
- -5 0 - - 0,
100 km/h — 80 km/h 2163 > % 5768 13%
6/ Kt 41 0 0% 0 0%
7/ Mt 110 0 0% 248 7%
3/ Mt 180
- -2 0, - -20,
80 km/h — 70 km/h 234 2% 297 3%
9/ Mt 185 0 0% 219 4 %
10/ Mt 192 0 0% -1 0%
Yhteensa -7 568 -4 % -14 898 -9 %

Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa lilkennettd. Sité on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuun skenaarioon, jolloin huomataan, etta hiilidioksidipaastot vahentyisivat mallinnuksen
mukaan noin 10 000 tonnia. Tatd kokonaisuutta on esitetty seuraavan sivun taulukossa.
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Taulukko 88. Skenaarion 2 hiilidioksidipaastdvaikutuksien yhteenveto.

Mallinnettu: Liikenne-

Teoreettinen tarpeen muutosta ei
huomioitu

Turun seudun liikennemallialu-
een kokonaispéaastot (tonnia)
Paastot tarkasteltavilla vaylilla
(tonnia)
Paastdjen vahenema tarkastelta-
villa vaylilla (tonnia)
Osuus nykytilanteen paastoista,
tark. vaylat (%),
josta nopeusrajoituksen
vaikutus (%-yks.)
Paastot kasvoivat muulla Turun
seudun liikennemallialueella 0,0 4 933
(tonnia)
Paastévahenema Turun seudun
liikennemallialueella (tonnia)
Paastévaheneman osuus Turun
seudun liikennemallialueen -2,3% -3,0%
paastdista

332 334 330 366

161 440 154 110

-7 568 -14 898

-4,5 % -8,8 %

-4,5 % -4,2 %

-7 568 -9 965

Tydn johtopaatdksissa hyddynnetéan teoreettisen laskennan tuloksia. Turun seudun skenaarion 2 mukainen hiilidi-
oksidipaastovahenema vastaa noin 2 200 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvia vuosittaisia hiilidioksi-
dipaastoja®.

8.4.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta alennetaan. Skenaarion 2 nopeusrajoi-
tusmuutosten kokonaisvahenema henkilévahinko-onnettomuuksiin vuodessa on 2,5, joka on noin 4,1 % koko tar-
kasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista vuodessa. Suurimmat vahenemat kohdistuvat valta-
tielle 1 (-1,0 hvjo/vuosi) ja kantatielle 40 (kehatie) (-1,0 hvjo/vuosi). My6s onnettomuustiheyden absoluuttinen va-
henema seké& onnettomuustiheyden prosentuaalinen muutos on néill& osuuksilla suurin. Skenaarion 2 kokonais-
vaikutus onnettomuusasteeseen on -5,7 % ja onnettomuustiheyteen -0,8 hvjo/100tiekm. Vaikutuksissa ei ole huo-
mioitu liikennemaarien muutosta tarkasteluverkolla tai rinnakkaisvaylilla. Skenaarion 2 nopeusrajoitusten vaikutuk-
sesta saataisiin saastdja onnettomuuskustannuksiin 0,8 milj. euroa.

33 perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjéljesté ja sen siséltdmésta arviosta henkildautoliikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hlo. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Taulukko 89. Skenaarion 2 liilkenneturvallisuusvaikutukset vaylittain ja kokonaisuudessaan.

4SO © oe 0 etto 3
ee O0tie 0S %

1 32 7,84 1,00 3,14 -12,81 %

8 43 9,83 0,17 0,39 -1,71 %

9 28 6,62 0,21 0,76 -3,21 %
4 10 29 5,27

40 33 11,94 0,95 2,87 -7,94 %
6 41 3 0,18
110 31 4,40

8 180 70 7,41 0,15 0,21 -2,02 %
9 185 6 2,55
0 192 27 5,26

arkasteluvayl 302 61,29 2,48 0,82 -5,69 %

8.4.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Turun seudulla skenaarion 2 meluvaikutukset ovat véhaiset myénteiset. Skenaariossa 2 saatai-
siin suojattua Turun seudulla noin 720 asukasta (noin 13 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta
verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 8 M€
rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan véhenemiselld saavutettavat kustannussaastét olisivat 1,03 M€/vuo-

dessa.

Skenaariossa 2 valtateilla 1 ja 8 seké kantatiella 40 meluvaikutukset ovat véhaiset myonteiset. Muilla teilla melu-

vaikutukset ovat neutraaleja tai nopeusmuutoksia ei ole.

Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisilla vaylilla. Liikenteen siirtyminen alemmalle tie- ja katu-

verkolle tiivimman maankayton ymparille liséisi altistujamaaria ja meluhaittaa.
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Taulukko 90. Skenaarion 2 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Turun seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hI68]. Laskettu "putkimallilla”
ja korjattu korjauskertoimella.

Tiejakso Yli 55 dB altistujia SKEO Muutokset yli 55 dB altistujien maéarassa,
SKE2, Merkittava 80-100

1/vtl Vahainen mydnteinen muutos
301 0 s

120 km/h — 100 km/h -35 %, -105 hl6a

2/Vt8 Vahainen myonteinen muutos
2262 s

100 km/h — 80 km/h -16 %, -366 hloa

3/Vt9 Neutraali, ei muutosta
251 . .,

120 km/h — 100 km/h -12 %, -31 hloa

4/ Vt 10 509

5/ Kt 40 1193 Vahainen myonteinen muutos

100 km/h — 80 km/h -18 %, -217 hl6a

6/ Kt 41 6

7/ Mt 110 396

8/ Mt 180 305 Neutraali, ei muutosta

80 km/h — 70 km/h -1 %, -4 hléa

9/ Mt 185 8

10/ Mt 192 172

Yhteensa Meluhaitan kustannukset -1,03 M€/v
5422 Vahainen myonteinen muutos

Altistujat: -13 %, -724 hloa

8.4.4 Matka-aika-, liikennemaara- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 2 matka-aika kasvaa useammalla tarkasteluvaylalla. Merkittavinta matka-ajan kasvu kevyella ajo-
neuvoliikenteelld on valtatiella 1 (+3,3 min), kantatiella 40 eli kehatiella (+2,4 min) ja maantiella 180 (+3,7 min).
My®ds linja-autoliikenteen matka-aika lisdantyy vastaavasta, vaikka valtateilla 1 ja 9 matka-ajan lisdys nykytilantee-
seen onkin kevytta ajoneuvoliikennetté pienempi. Raskaalla ajoneuvoliikenteella matka-aika kasvaa muun liiken-
teen tapaan 3,7 minuutilla maantiella 180.

Skenaarion 1 mukaiset liikenteen siirtymat voimistuvat skenaariossa 2. Valtatien 1 keskimaarainen likennemaara
laskee noin 8 % (-1700 ajon./vrk) ja vastaavasti maantien 110 likennemaéra kasvaa noin 20 % (+670 ajon./vrk).
Muista tarkasteluvaylista likennemaara laskee merkittdvammin myoés kantatielld 40 (-8 % / -1680 ajon./vrk) ja koh-
tuullisesti valtatiella 9 (-4 % / -480 ajon./vrk). Kantatiella 40 likennem&éra kasvaa ensisijaisesti vaylan itdosassa eli
valtatien 10 itdpuolella kun taas valtatien 10 lansipuolella kantatien 40 liikennemdaaré pysyy lahes vakiona. No-
peusrajoitusten alentamisen myotéa osa ajoneuvoista siirtyy kayttdmaan valtatien 1 ja kantatien 40 sijasta maantien
110 ja Satakunnantien kautta kulkevia reitteja Turun keskustaan tai sen lapi kulkevaan siirtymaan.

Liikenteen sujuvuuteen skenaarion 2 vaikutukset sailyvéat edelleen maltillisina. Valtatiella 1 keskimaarainen kuormi-
tusaste laskee 2,1 %-yksikkoa ja kantatiella 40 keskikuormitus laskee 2,5 %-yksikkda. Maantiellda 110 keskimaarai-
nen kuormitusaste puolestaan kasvaa noin 2 %-yksikkd&, mutta sujuvuus séilyy hyvalla tasolla. Tarkasteluvaylien
ulkopuolisella verkolla heikon palvelutason vaylaverkon pituus kasvaa 1,3 kilometrilla.

8.4.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen
Typenoksidipaastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 5 %, eli 30 t, tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkas-

paastot vahenevat karkeasti arvioiden noin 13 %, eli 4 t, ja paallysteen kuluminen noin 9 %, eli 112 t, tarkastelussa
olevilla vaylilla.
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8.5 Skenaario 3: Erittain merkittava 60-80

8.5.1 Hiilidioksidivaikutukset

Tarkasteluun valituilla vaylilla (10 kpl) syntyy nykytilassa noin 51 % Turun seudun liikennemallialueen hiilidioksidi-
paastoista. Skenaarion 3 mukaisilla muutoksilla saadaan vuodessa arviolta 18 300 tonnin véhenema, joka vastaa
noin 5,4 %:n pienentym&a. Kun huomioidaan vain tarkastelussa olevat 10 vaylaa, vastaa paastévahenema noin 11
%:a niiden tAméanhetkisista hiilidioksidipaastoista. Tama on myos keskimaarainen paastévahenema per muutoksia
tehty vayla, silla skenaariossa 3 muutoksia tehtiin kaikille tarkastelussa olleille vaylille.

Liikennemallinnuksen mukainen hiilidioksidipaéstovahenema skenaariossa 3 voisi olla 40 000 tonnia eli yli kaksin-
kertainen teoreettiseen véhenemaéan verrattuna. TAma ero johtuu paéasiassa liikenteen siirtymisesta lyhyemmille
reiteille ja muille vaylille.

Vaylakohtaisesti tarkasteltuna hiilidioksidipaéstot voivat véahentyéa 2—-15 % (teoreettinen laskentatapa) ja mallinnuk-
sen mukaisesti jopa 39 %. Alla olevassa taulukossa on esitetty laskennan tulokset vaylékohtaisesti teoreettisen
laskennan seka likennemallinnuksen osalta.

Taulukko 91. Skenaarion 3 hiilidioksidipaéstdvaikutukset vaylakohtaisesti.

Mallinnettu: Liikennetarpeen
muutosta ei huomioitu

Teoreettinen

tonnia % tonnia %
1Vt 1
100 km/h — 60 km/h -6 965 -15 % .18 444 39 %
120 km/h — 80 km/h
2/ Vt 8
-1 967 7% -4 149 15 %
100 km/h — 60 km/h
3/Vt 9
- - 0 _ _ 0
100/120 km/h — 80 km/h ek 11% 5252 21 %
4/ Vt 10
- - (0) B X 0
100 km/h — 80 km/h 194 7% 209 7%
5/ Kt 40
5277 12 % 11677 27 %
80/100 km/h — 60 km/h
6/ Kt 41
- - 0, o R 0
100 km/h — 80 km/h 32 7% 32 7%
7/ Mt 110
70 km/h — 60 km/h -64 -2 % 796 22 %
100 km/h — 80 km/h
8/ Mt 180
- - 0, _ K 0
70/80 km/h — 60 km/h 311 3% 646 7%
9/ Mt 185
- 70 _ B 9
80 km/h — 60 km/h 340 7% 653 13 %
10/ Mt 192
-206 7% -223 8%
100 km/h — 80 km/h
Yhteensa -18 017 -11 % -40 489 -24 %

Vaylakohtaiset tulokset eivat huomioi tarkasteltavien vaylien ulkopuolelle siirtyvaa liikkennetta. Sita on arvioitu kar-
kealla tasolla mallinnettuun skenaarioon, jolloin huomataan, etta hiilidioksidipaastot vahentyisivat mallinnuksen
mukaan noin 22 000 tonnia. Tata kokonaisuutta on esitetty seuraavan sivun taulukossa.
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Taulukko 92. Skenaarion 2 hiilidioksidipaéastdvaikutuksien yhteenveto.

Mallinnettu: Liikenne-

Teoreettinen tarpeen muutosta ei
huomioitu

Turun seudun liikennemallialu-
een kokonaispéaastot (tonnia)
Paastot tarkasteltavilla vaylilla
(tonnia)
Paastdjen vahenema tarkastelta-
villa vaylilla (tonnia)
Osuus nykytilanteen paastoista,
tark. vaylat (%),
josta nopeusrajoituksen
vaikutus (%-yks.)
Paastot kasvoivat muulla Turun
seudun liikennemallialueella 0,0 18 095
(tonnia)
Paastévahenema Turun seudun
liikennemallialueella (tonnia)
Paastévaheneman osuus Turun
seudun liikennemallialueen -54% -6,7 %
paastdista

332 334 327 151

150 991 128 519

-18 017 -40 489

-10,7 % -24,0 %

-10,7 % -8,6 %

-18 017 -22 394

Tydn johtopaatdksissa hyddynnetéén teoreettisen laskennan tuloksia. Turun seudun skenaarion 3 mukainen hiilidi-
oksidipaastovahenema vastaa noin 5 200 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvia vuosittaisia hiilidioksi-
dipaastoja®.

8.5.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat vaylilla, joilla nopeusrajoitusta lasketaan. Skenaarion 3 nopeusrajoitus-
muutosten kokonaisvdhenema henkildvahinko-onnettomuuksiin vuodessa on 7,4, joka on noin 12,1 % koko tar-
kasteluverkon henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista vuodessa. Suurimmat vahenemat kohdistuvat kan-
tatielle 40 (-2,5 hvjo/vuosi) ja valtatielle 1 (-2,1 hvjo/vuosi). Myds onnettomuustiheyden absoluuttinen vahenema
seka onnettomuustiheyden prosentuaalinen muutos on nailla osuuksilla suurin. Skenaarion 3 kokonaisvaikutus
onnettomuusasteeseen on -12,1 % ja onnettomuustiheyteen -2,5 hvjo/100tiekm. Vaikutuksissa ei ole huomioitu
likennemaérien muutosta tarkasteluverkolla eika rinnakkaisvaylilla. Skenaarion 3 nopeusrajoitusten vaikutuksesta
saataisiin saastdja onnettomuuskustannuksiin 2,3 milj. euroa. Liikenneturvallisuuden kokonaisvaikutukset kasva-
vat mitd edemmas skenaarioissa edetaan ollen suurimpia skenaariossa 3.

34 perustuen Sitran tekemaan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjéljesté ja sen siséltdmésta arviosta henkildautoliikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hld. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Taulukko 93. Skenaarion 3 liilkenneturvallisuusvaikutukset vaylittain ja kokonaisuudessaan.

aKso € O 0 etto a
ClllSc ee OOtie 0S %

1 32 7,84 2,06 6,44 -26,30 %

8 43 9,83 0,85 1,97 -8,63 %

9 28 6,62 0,74 2,63 -11,13 %

4 10 29 5,27 0,12 0,43 -2,36 %
40 33 11,94 2,46 7,44 -20,56 %

6 41 3 0,18 0,01 0,38 -6,37 %
110 31 4,40 0,14 0,46 -3,23 %

8 180 70 7,41 0,49 0,70 -6,60 %
9 185 6 2,55 0,34 5,61 -13,21 %
0 192 27 5,26 0,22 0,80 -4,13 %
arkasteluvayls 302 61,29 7,42 2,46 -12,11 %

8.5.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Turun seudulla skenaarion 3 meluvaikutukset ovat kohtalaiset myonteiset. Skenaariossa 3 saatai-
siin suojattua Turun seudulla noin 2580 asukasta (noin 48 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta
verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 28 M€
rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan véhenemiselld saavutettavat kustannussaastét olisivat 3,67 M€/vuo-

dessa.

Vaikutukset ovat kohtalaisen suuria, koska muutokset ovat kohtalaisen laaja-alaisia ja suuria. Muutosten vaikutus-
piirissé on kohtalaisen paljon asukkaita. Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisilla vaylilla. Lii-
kenteen siirtyminen alemmalle tie- ja katuverkolle tiivimman maankaytén ymparille liséisi altistujamaéaria ja melu-

haittaa.
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Taulukko 94. Skenaarion 3 meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Turun seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hl6d]. Laskettu "putkimallilla”
ja korjattu korjauskertoimella.

Tiejakso Yli 55 dB altistujia SKEO Muutokset yli 55 dB altistujien maéarassa, SKE3, Erit-
tain merkittava 60-80

1/vtl Vahainen myonteinen muutos

100 km/h — 60 km/h 301 -84 %, -254 hl6a

120 km/h — 80 km/h

2/Vt8 2962 Suuri mydnteinen muutos

100 km/h — 60 km/h -60 %, -1365 hloa

3/Vt9 251 Vahainen myonteinen muutos

100/120 km/h — 80 km/h -44 %, -110 hloa

4/Vt 10 Neutraali, ei muutosta

100 km/h — 80 km/h 509 -4 %, -20 hloa

5/ Kt 40 Kohtalainen my6nteinen muutos

80/100 km/h — 60 km/h 1193 -53 %, -635 hlda

6/ Kt 41 6 Neutraali, ei muutosta

100 km/h — 80 km/h -46 %, -3 hloa

7/ Mt 110 Vahainen myonteinen muutos

70 km/h — 60 km/h 396 -28 %, -109 hioa

100 km/h — 80 km/h

8/ Mt 180 e Neutraali, ei muutosta

70/80 km/h — 60 km/h -13 %, -41 hloa

9/ Mt 185 : Neutraali, ei muutosta

80 km/h — 60 km/h -100 %, -8 hloa

10/ Mt 192 172 Neutraali, ei muutosta

100 km/h — 80 km/h -18 %, -31 hlda

Yhteensa Meluhaitan kustannukset -3,67 M€/v

5422 Kohtalainen myonteinen muutos

Altistujat: -48 %, -2576 hloa

8.5.4 Matka-aika-, liikennemaaré- ja sujuvuusvaikutukset

Skenaariossa 3 matka-aika kasvaa kevyellad ajoneuvoliikenteelld ja linja-autoliikenteella kaikilla tarkasteluvaylilla.
Muutokset ovat selvasti suurempia kuin muissa skenaarioissa. Merkittavin lisdys matka-aikaan tulee skenaarion 2
tapaan valtatiella 1 (+9,2 min), kantatiella 40 (+9 min) ja maantiella 180 (+11,4 min). Raskaalla liikenteella vastaa-
vat matka-ajan pitenemét ovat 2,8, 6,6 ja 11,4 minuuttia. Muista tarkasteluvaylistéa kevyen ajoneuvoliikenteen
matka-aika kasvaa kohtuullisesti my6s valtateilla 8 ja 9 (+4,8 ja +4,3 min)

Skenaariossa 3 muutokset liikenteen siirtymiin ovat voimakkaita ja edellisten skenaarioiden mukaiset vaikutukset
paikoin moninkertaistuvat. Valtatien 1 keskimaardinen vuorokausilikennemaara laskee lahes kolmanneksella (-
6500 ajon./vrk) ja vastaavasti maantien 110 keskimaardinen vuorokausilikenne kaksinkertaistuu nykyisesta
(+3400 ajon./vrk). Liikenneméaéara laskee merkittavasti myos kantatiella 40 (-16 %), valtatiella 9 (-12 %), maantiella
185 (-8 %) ja valtatiella 8 (-7 %). Maantien 110 liséksi liikennemaéara kasvaa tarkasteluvaylista valtatiella 10 (+7 %)
ja maantiellda 192 (+5 %). Tarkasteluvaylien ulkopuolisista vaylista liikennettéd ohjautuu katuverkolle erityisesti
maantien 110 ja valtatien 10 jatkeille seka idassa Satakunnantielle ja lannessa Littoistentielle.

Liikenteen kuormitusaste laskee valtatiella 1 noin 7 %-yksikk6a ja kantatiella 40 noin 6 %-yksikkda. Kantatiella 40

nykytilanteessa paikoin heikon tai tyydyttavan palvelutason osuudet pienenevét hieman. Maantiella 110 kuormitus-
aste kasvaa noin 10 %-yksikkda (9 %:sta 19 %:iin). Keskimaarainen kuormitusaste sailyy kuitenkin liikennemaaran
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kaksinkertaistumisesta huolimatta edelleen hyvalla tasolla eiké toimivuusongelmia paase syntymaan. Tarkastelu-
vaylien ulkopuolisella verkolla sen sijaan heikon palvelutason vaylaverkon osuus kasvaa noin viidella kilometrilla.

8.5.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot véahenevat karkeasti arvioiden noin 8 %, 45 t, tarkastelussa olevilla vaylilla. Pienhiukkaspéas-
tot vahenevat karkeasti arvioiden noin 29 %, eli 9 t, ja paallysteen kuluminen noin 25 %, eli 297 t, tarkastelussa

olevilla vaylilla.

8.6 Skenaario 0+: Autokanta 2030

Autokannan uudistuminen seka uusiutuvien polttoaineiden lisdéntyminen likennekaytdssa vahentavat tielikenteen
hiilidioksidipaéstodja noin 35 % vuoteen 2030 mennessa. Turun seudulla péastiin eri skenaarioissa 2—-24 %:n véahe-
nemaan, mika tarkoittaa, ettd autokannan uudistumisen my6ta saadaan suurempi hiilidioksidipaastdvahenema
kuin tutkituilla nopeusrajoitusten laskuskenaarioilla. Koska toimenpiteet eivéat ole toisilleen vaihtoehtoisia, tarkoittaa
tama, ettd esitetyisté vahenemista saadaan vuoden 2030 arvio vahentamalla niisté 35 %. Alla olevaan taulukkoon
on koottu tarkastelussa olevien vaylien hiilidioksidipaastot nykytilassa ja ennuste autokannan kehittymisen myotéa
vuonna 2030. Ennuste huomioi vain autokannan ennustetut muutokset, ei esimerkiksi likennemaarien tai -verkko-

jen muutoksia.

Taulukko 95. Tarkastelussa olleiden vaylien hiilidioksidip&&astot nykytilassa ja arvio 2030 autokannalla.

Nykytila (tonnia)

Arvio 2030 (tonnia)

Erotus (tonnia)

1/ vt1l 47 763 31 046 -16 717
2/ Vvt 8 28 198 18 329 -9 869
3/Vt9 24 494 15921 -8 573
4/ Vt 10 2947 1916 -1 032
5/ Kt 40 43 677 28 390 -15 287
6/ Kt 41 478 311 -167
7/ Mt 110 3631 2 360 -1271
8/ Mt 180 9891 6 429 -3 462
9/ Mt 185 4983 3239 -1 744
10/ Mt 192 2945 1914 -1 031
Yhteensé 169 008 109 855 -59 153
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8.7 Skenaarioiden vertailu eri osa-alueittain

8.7.1 Hiilidioksidivaikutukset

Taulukko 96. Skenaarioiden hiilidioksidipaéastévahenemien keskeiset tunnusluvut (teoreettiset).

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:

Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60-80

Paastovahenema (ton-
nia)

Osuus tarkasteltavien
vaylien CO2-pééastoista
Osuus Turun seudun lii-
kennemallialueen CO- -1,3% -2,3% -54%
paastdista
Keskimaarainen CO»-
paastévahenema / vayla, -6 % -6 % -11%
jolle tehtiin muutos
Kuinka monen suomalai-
sen keskimaaraisia hen-
kilbautoliikenteen CO2-
paéastoja vastaa (hl6/v)?

-4 279 -7 568 -18 017

-2,5% -4,5 % -10,7 %

1200 2 200 5200

Hiilidioksidipaastét vahenevat sitd enemman, mitd enemman skenaariossa on laskettu nopeusrajoitusta. Yksittais-
ten vaylien vertailussa korostuvat vaylan pituus, likenteen maara, henkilo- ja pakettiautoliikenteen osuus seka al-
kuperéaisen nopeusrajoituksen suuruus. Kaikki nama liséaavat hiilidioksidipadstévahenemaé. Tehokkaimmat paas-
tovahennykset saadaan siis sellaisilla vaylilla, joilla on suuri likenneméaara henkil®- ja pakettiautoliikennetta ja niilla
on nykytilanteessa mahdollisimman pitkélla matkalla nopeusrajoituksena 120 km/h. Alla olevissa taulukoissa on
verrattu teoreettisesti laskettuja skenaarioita sekd mallinnuksen skenaariotuloksia.
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Vaylakohtaiset vertailut

Taulukko 97. Hiilidioksidipaastdvaikutusten vertailu eri skenaarioissa teoreettisella laskentatavalla.

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:

TEOREETTINEN Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60-80

LASKENTATAPA tonnia % tonnia % tonnia %
vtl -3 201 -T% -4 007 -8 % -6 965 -15 %
2/Vt8 0 0% -26 0 % -1 967 -7 %
3/Vt9 -1 078 -4 % -1 138 5% -2 661 -11 %
4/ Vt 10 0 0% 0 0% -194 -7 %
5/ Kt 40 0 0% -2 163 5% -5 277 -12 %
6/ Kt 41 0 0% 0 0 % -32 -7 %
7/ Mt 110 0 0% 0 0% -64 2%
8/ Mt 180 0 0% -234 2% -311 -3%
9/ Mt 185 0 0% 0 0% -340 -7T%
10/ Mt 192 0 0% 0 0% -206 -7T%
Yhteensé -4 279 -3% -7 568 -4 % -18 017 -11 %

Taulukko 98. Hiilidioksidipaastovaikutusten vertailu eri skenaarioissa mallinnettuna (likennetarpeen muutosta ei huomioitu).

Mallinnettu: Liikennetar- Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:
peen muutosta ei huomi- Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittain merkittava 60-80
tonnia % tonnia % tonnia %

1/ vt1l -5 048 -11 % -7 040 -15 % -18 444 -39 %
2/ Vvt 8 -2 0% -338 -1 % -4 149 -15 %
3/Vt9 -1 658 -7 % -1 961 -8 % -5 252 21 %
4/ Vt 10 24 1% 42 1% -209 -7 %
5/ Kt 40 128 0% -5 768 -13 % -11 677 -27 %
6/ Kt 41 0 0% 0 0% -32 -7 %
7/ Mt 110 14 0% 248 7% 796 22 %
8/ Mt 180 0 0% -297 -3% -646 -7 %
9/ Mt 185 -1 0% 219 4% -653 -13 %
10/ Mt 192 0 0% -1 0% -223 -8 %
Yhteensa -6 545 -4 % -14 898 -9 % -40 489 -24 %

Seuraavaan taulukkoon on koottu teoreettisen laskennan tulokset verrattuna skenaarioon 0+, joka huomioi auto-
kannan uudistumisen. Hiilidioksidipaastovahenemat pienentyvat noin 35 %.
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Taulukko 99. Tarkasteltujen vaylien paastévaheneméan nykytilanne ja arvio vuonna 2030.

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario3:
Teoreettinen laskenta Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittdin merkittava 60-80
Nykytilanne 2030 Nykytilanne 2030 Nykytilanne 2030

1/vt1l -3 201 -2 081 -4 007 -2 605 -6 965 -4 527
2/Vt8 0 0 -26 -17 -1 967 -1 279
3/Vt9 -1 078 -701 -1 138 -740 -2 661 -1 730
4/ Vt 10 0 0 0 0 -194 -126
5/ Kt 40 0 0 -2 163 -1 406 -5 277 -3 430
6/ Kt 41 0 0 0 0 -32 -21
7/ Mt 110 0 0 0 0 -64 -42
8/ Mt 180 0 0 -234 -152 -311 -202
9/ Mt 185 0 0 0 0 -340 -221
10/ Mt 192 0 0 0 0 -206 -134
Yhteensé -4 279 -2782 -7 568 -4919 -18 017 -11 711

8.7.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Ajonopeuksien aleneminen on liikenneturvallisuusvaikutuksien nakdkulmasta yksiselitteisesti positiivinen asia.
Skenaarioiden 1 ja 2 liikenneturvallisuusvaikutukset ovat kohtalaisen pienia. Skenaarion 3 radikaaleilla nopeusra-
joitusmuutoksilla saadaan parempia vaikutuksia. Kun verrataan skenaarioiden henkildvahinko-onnettomuuksien
vahenemad koko MAL-kaupunkiseudun maanteiden henkilévahinkoon johtaneisiin onnettomuuksiin vuodessa (ka
vuosilta 2016—-2020), on vaheneman osuus suhteellisen pieni; 1. skenaariossa 0,54 %, 2. skenaariossa 1,68 % ja
3. skenaariossa 5,02 %. Varsinais-Suomen ELY-keskuksen tavoite vahentdd henkilévahinkoon johtaneita onnetto-
muuksia vuodessa on aiemmin ollut noin 1,9-3,3. tavoiteluku siséltaé seka Varsinais-Suomen etté Satakunnan.
Tahan verrattuna nopeusrajoitusmuutosten vaikutus on hyva, 3. skenaariossa moninkertainen tavoitteeseen nah-
den.

Skenaario 2
-2,48 hvjo/vuosi

Skenaario 1
-0,8 hvjo/vuosi

Skenaario 3
-7,42 hvjo/vuosi

1,68 %
0,54 % 502%

s VVahenema = Hvjo. Turun kaupunkiseutu s VVahenemd = Hvjo. Turun kaupunkiseutu =Vdhenemd  mHvjo. Turun kaupunkiseutu

Kuva 30. Henkilévahinko-onnettomuuksien vahenema verrattuna koko MAL-seudun onnettomuuksiin.
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Turun seudun lilkkenneturvallisuusvaikutuksissa korostuu seké henkilévahinko-onnettomuuksien absoluuttisen va-
heneman etté onnettomuustiheyden ja onnettomuusasteen osalta valtatie 1 ja kantatie 40 (kehéatie). Tydssa ei ole
tarkasteltu muulle verkolle siirtyvan liikenteen liikenneturvallisuusvaikutuksia eiké likennemaaran muutosten vaiku-
tusta onnettomuuksiin. Alemmalla tie- ja katuverkolla liikenneturvallisuustilanne voi heiketa.

Taulukko 100. Liikenneturvallisuusvaikutukset skenaarioittain ja vaylittain.

Nykytila SKE1 SKE2 SKE3
Vahe-
nema Onnet-
Vahe- |onnetto-| to- Vahe- Vaheneméa Onnetto- Vahe- | Vahenema

Tie nema | muusti- | muus- nema onnetto- muusas-| nema | onnetto-
hvjo / heys |asteen hvjo/ muustiheys teen hvjo/ |muustiheys Onnettomuus-
vuosi, yh- hvjo/ 'muutos vuosi, yh-  hvjo/ muutos | VUOSI, hvjo/ asteen muutos
teensa |100tiekm| % teensa | 100tiekm %  yhteensd 100tiekm %

206 | 644

1
2 0,17 0,39 -1,71%| 0,85 1,97 -8,63 %
3 0,72 |-3,06 %] 0,21 0,76 -3,21%| 0,74 2,63 -11,13 %
4 0,12 0,43 -2,36 %
5 0,95 2,87 -7,94% | 2,46 _ -20,56 %
6 0,01 0,38 -6,37 %
7 0,14 0,46 -3,23 %
8 0,15 0,21 -2,02%| 0,49 0,70 -6,60 %
9 0,34 5,61 -13,21 %
0,22 0,80 -4,13 %

Muutosvaylat
yhteensa 1,33 |-5,52 % 0,82 -5,69 % 2,46 -12,11 %

Saastot onnettomuuskustannuksissa kasvavat onnettomuusvaheneman kasvaessa. Skenaarion 3 onnettomuus-
kustannusten s&astot ovat yli yhdeksankertaiset 1. skenaarioon verrattuna.

Onnettomuuskustannusten saastoét eri skenaarioissa
e Skenaario 1: 0,3 milj. euroa
e Skenaario 2: 0,8 milj. euroa
e Skenaario 3: 2,3 milj. euroa

Kustannuksissa ei ole huomioitu nopeusrajoitusmuutosten vaatimia investointeja. Nopeusrajoitusmuutokset todelli-
suudessa vaatisivat muutosta myos liikenneymparistoon rajoitusten uskottavuuden ja niiden noudattamisen var-
mistamiseksi.

8.7.3 Meluvaikutukset

Kokonaisuutena Turun seudulla skenaarion 1 meluvaikutukset ovat neutraalit. Skenaariossa 1 saataisiin suojattua
Turun seudulla noin 40 asukasta (noin 1 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta verrattuna
SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyodyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 0,5 M€ rakenteelli-
seen meluntorjuntaan. Meluhaitan vahenemiselld saavutettavat kustannussaastot olisivat 0,08 M€/vuodessa.

Kokonaisuutena Turun seudulla skenaarion 2 meluvaikutukset ovat vahaiset myonteiset. Skenaariossa 2 saatai-
siin suojattua Turun seudulla noin 720 asukasta (noin 13 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta
verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 8 M€
rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan véahenemisella saavutettavat kustannussaastot olisivat 1,03 M€/vuo-
dessa.
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Kokonaisuutena Turun seudulla skenaarion 3 meluvaikutukset ovat kohtalaiset myonteiset. Skenaariossa 3 saatai-
siin suojattua Turun seudulla noin 2580 asukasta (noin 48 % tarkastelualueen melulle altistuvista) yli 55 dB melulta
verrattuna SKEO-skenaarioon. Karkeasti arvioituna vastaavat hyddyt voidaan saavuttaa sijoittamalla noin 28 M€
rakenteelliseen meluntorjuntaan. Meluhaitan véhenemiselld saavutettavat kustannussaastét olisivat 3,67 M€/vuo-
dessa.

Taulukko 101. Meluvaikutukset vaylakohtaisesti: Turun seutu. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hl64]. Laskettu "putkimallilla” ja korjattu
korjauskertoimella.

Tie- Yli 55 dB Muutokset yli 55 dB altistujien Muutokset yli 55 dB altistujien Muutokset yli 55 dB altistujien
jakso/tie  altistujia maérassa, SKE1, Maltillinen maarassa, SKE2, Merkittava maarassa, SKE3, Erittain mer-
SKEO 100 80-100 kittava 60-80
1/vtl Neutraali, ei muutosta Vahainen myonteinen muutos Vahainen myonteinen muutos
301 4%, 13 hisa 35 %, -105 hisa -84 9%, 254 hisa
2/Vvt 8 2262 Vahainen myonteinen muutos Suuri mydnteinen muutos
-16 %, -366 hloa -60 %, -1365 hloa
3/Vt9 Neutraali, ei muutosta Neutraali, ei muutosta Vahainen myonteinen muutos
251 -12 %, -31 hloa -12 %, -31 hloa -44 %, -110 hioa
4/ Vt 10 Neutraali, ei muutosta
509 -4 %, -20 hloa
5/ Kt 40 1193 Vahainen myonteinen muutos Kohtalainen myonteinen muutos
-18 %, -217 hloa -53 %, -635 hloa
6/ Kt 41 6 Neutraali, ei muutosta
-46 %, -3 hloa
7/ Mt 306 Vahainen myonteinen muutos
110 -28 %, -109 hlda
8/ Mt 325 Neutraali, ei muutosta Neutraali, ei muutosta
180 -1 %, -4 hlba -13 %, -41 hléa
9/ Mt 8 Neutraali, ei muutosta
185 -100 %, -8 hlda
10/ Mt 172 Neutraali, ei muutosta
192 -18 %, -31 hlda
Yh- Meluhaitan kustannukset -0,08 Meluhaitan kustannukset -1,03 Meluhaitan kustannukset -3,67
teensa 5422 M€ M€ Mé€lv
euroja Neutraali, ei muutosta Vahainen myonteinen muutos Kohtalainen myénteinen muutos
Altistujat: -1 %, -44 hloa Altistujat: -13 %, -724 hloa Altistujat: -48 %, -2576 hloa

8.7.4 Matka-aika-, liikennemaara- ja sujuvuusvaikutukset

Matka-aika kasvaa valtatiella 1 kaikissa skenaarioissa. Skenaarioissa 2 ja 3 merkittavampia matka-ajan pidentymi-
sid tulee valtatien 1 lisaksi kantatielle 40 (kehétie) ja maantielle 180 (Saaristotie). Skenaariossa 3 lisdksi valtateilla
8 ja 9 matka-aika kasvaa yli neljalla minuutilla. Merkittavimmin matka-aika kasvaa skenaariossa 3 maantiella 180,
silla se on tarkasteluvaylista pisin ja muutoksia tulee l&dhes koko 70 kilometrin matkalla. Liikennem&ériin matka-
ajan pidentymisella ei kuitenkaan ole merkittavia vaikutuksia, silléa vaihtoehtoisia reitteja vaylalla ei juuri ole. Merkit-
tavimmin liikennema&ara laskee skenaariossa 3 valtatiella 1, jossa keskimaarainen vuorokausilikenne laskee noin
6500 ajoneuvolla. Myos kehétielld, erityisesti kehatien lansiosassa likennemaara laskee selvasti. Valtatielta 1 lii-
kennetté siirtyy jokaisessa vaihtoehdossa maantielle 110, jossa liikennemé&ara kasvaa suoraviivaisesti valtatien 1
matka-ajan pidentymisen myo6ta. Skenaariossa 3 maantien 110 keskimaarainen vuorokausiliikenne kaksinkertais-
tuu nykyisesta eli lisdantyy yli 3000 ajoneuvolla.
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Taulukko 102. Vaikutukset matka-aikoihin ja likenneméariin.

MUUTOS
SKEO
SKE1 SKE2 SKE3

KAVL KAVL KAVL KAVL

Pituus (ajon.vrk) (ajon.vrk) (ajon.vrk) (ajon.vrk)

-1020 (-4,7 -6510 (-30,3
32km | 17,8 19900 | +1,9 ) +33 | -1720 (-8 %) o
a3km | 287 12150 0 0(0 %) +01 | -40(03%) | +48 | -870(-6,7 %)
28km | 17,2 11940 | +0,8 |[-330(-25%)| +0,9 | -480(-37%) | +4,3 '152%'11'5

+110 (+1,5 +100 (+1,4
20km | 233 6790 0 o 0 o +15 | +510 (+7 %)
+100 (+0,5 -1680 (-8,1
33km | 252 18890 0 o 12,4 ) - -3340 (-16 %)
3km 2 3990 0 0(0 %) 0 0(0 %) 102 | -10 (02 %)
+130 (+3,9 +670 (+19,8 +3360 (+100
31km | 258 3230 0 o 0 " +1,5 o
70km | 60,2 3780 0 0 (+0 %) 437 | -50(-12 %) - 180 (-4,4 %)
6 km 49 14800 0 0(0 %) 0 +530 A)()+3’4 +15 | -1210 (-7.9 %)
27km | 20,2 4600 0 0(0 %) 0 A10(-01%) | +1,9 | +380 (+7,9 %)
Muu verkko 15312 20284 1890 0 +10 (+0,5 %) 0 +30 (+1,8 %) 0 +100 (+5,2 %)

Aikasuorite kasvaa skenaariossa 1 noin 0,3, skenaariossa 2 noin 0,8 ja skenaariossa 3 noin 3,4 miljoonalla ajo-
neuvotunnilla vuodessa. Laskennalliset aikakustannukset ovat skenaariossa 1 noin kolme miljoonaa euroa ja ske-
naariossa 2 noin yhdeksén miljoonaa euroa vuodessa. Skenaariossa 3 aikakustannukset nousevat lahes 40 mil-
joonaan euroon vuodessa. Lukemat ovat samaa suuruusluokkaa huolimatta siité otetaanko liikenteen siirtyméat
huomioon laskelmissa vai ei. Ruuhkien osuus tarkasteluvaylilla iltahuipputuntina on nykytilanteessa melko pieni.
Keskimaarainen kuormitusaste laskee liikennemaarien véhenemisen myo6ta selkeimmin valtateilla 1 ja 9. Keski-
kuormitus maantiella 110 kasvaa skenaariossa 3 noin 10 %-yksikkda, mutta vaylan kuormitusaste sdilyy liikenne-
maarien kaksinkertaistumisesta huolimatta edelleen hyvalla tasolla. Tarkasteluvaylien ulkopuolisella vaylaverkolla
heikon palvelutason verkon osuus kasvaa kuitenkin muutamalla kilometrilla.

Tarkemmat matka-aikaan, likennemaariin, aikasuoritteeseen ja -kustannuksiin seka sujuvuuteen liittyvat tulokset
on esitetty vaylakohtaisesti liitteessa 3.

8.7.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastot (NOy-paéastot) vahenivét tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 4 % (20 tonnia),
skenaariossa 2 noin 5 % (30 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 8 % (45 tonnia). Typenoksidipaastot vahenivat siis sita
enemman, mitd enemman skenaarioissa alennetaan nopeusrajoituksia.

Pm, s-paéastot vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 8 % (2 tonnia), skenaariossa 2 noin 13
% (4 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 29 % (9 tonnia).

Paallystetta kuluu tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 5 % (59 tonnia), skenaariossa 2 noin 9 % (112
tonnia) ja skenaariossa 3 noin 25 % (297 tonnia) vahemman.
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O Yhteenveto vaikutuksista

Nopeusrajoituksia alentamalla saadaan merkittavia positiivisia vaikutuksia hiilidioksidipaastoihin, meluun ja pien-
hiukkaspéaastoihin. Nopeusrajoitusten alentaminen on myos tehokas ja paljon kaytetty likenneturvallisuustoimen-
pide. Kuitenkin matka-aikaan vaikutukset ovat kielteiset, silla matka-aika kasvaa merkittavasti kaikilla kaupunki-
seuduilla nopeusrajoitusten alentamisen myo6ta. Vaikutukset ovat merkittavat, kun lasketaan yhteen koko liikenne-
jarjestelman aikakustannukset. Yksittaisen matkan matka-ajan muutos ei valttamatta ole laskennallisesti suuri,
mutta eron merkittdvyyden arvioi kukin tienkayttéja omasta nakokulmastaan. Polttoaineen kulutuksen taloudellisia
vaikutuksia eri ajonopeuksilla ei tasséa selvityksessa ole arvioitu. Jokaisen tarkastellun osa-alueen vaikutukset kas-
vavat nopeusrajoitusmuutosten maérén kasvaessa, jolloin vaikutukset ovat suurimmat 3. skenaariossa. Skenaa-
rion 3 nopeusrajoitusmuutokset ovat kuitenkin hyvin radikaaleja, jopa eparealistisia. Vaikutusten suuruuteen vai-
kuttaa myds liikkennemaara. Vaikutukset ovat maarallisesti selvasti suurimmat Helsingin MAL-kaupunkiseudulla,
jossa tarkasteluverkon laajuus on suurin ja likennemaarat ovat korkeimmat. Kaupunkiseutujen vertailu keskenaan
ei ole jarkevaa, silla Iahtokohdat olivat erilaiset ja muutosten maarassa oli eroja.

Yhteenveto vaikutuksista kaupunkiseuduittain ja skenaarioittain on koottu seuraavan sivun taulukkoon. Hiilidioksi-
dipaastojen osalta suluissa esitetty euromaéra perustuu Vaylaviraston hankearviointiohjeeseen (77 €/tonni)® ja on
esitetty vertailun vuoksi muiden kustannusarvioiden rinnalla. Tarkemmat laskentaperusteet on kuvattu luvussa 4 ja
seutukohtaisten tulosten muodostuminen luvuissa 5-8.

% Tie- ja rautatielikenteen hankearvioinnin yksikkoarvot (2018). Vaylaviraston ohjeita 40/2020. Saatavissa: https://julkai-
sut.vayla.fi/pdfll/vo_2020-40_tie-rautatieliikenteen_yksikkoarvot_web.pdf
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Taulukko 103. Osa-alueiden vaikutusten yhteenveto.

COo-
paastojen va-

Liikenneturvalli-

sSuus

Melu

Yli 55 dB altis-

Matka-aika

(kevyt ajoneu-

Pienhiukkas-

paastot

henema % ja Onnettomuusas- tujat vahenee | voliikenne) pm2s (pakokaasu,
liséksi teen vahenema % | [%] ja [h16&] paallyste ja ren-
tonnia/a ja hvjo vahe- gas)
nema/vuosi
Helsinki -4% -5,6% -1 %, +3,5 % -12 %
Skenaario 1 - 36 205 t/a -4,31 hvjo. -1 463 hlba +10,0 min -18 t/a
(-2,8 M€) -1,33 M€N -2,05 M€lv +22,4 M€/v -2,1 M€/v
Helsinki 5% -6,3%' -5% +5,4 % -15 %
Skenaario 2 -46 792 t/a -7,05 hvjo. -7 952 hléa +15,5 min -23 tla
(-3,6 M€) -2,18 M€lv -12,08 M€/v +40,5 M€/v -2,7 M€/v
Helsinki -11 % -12,0 % -12% +20,0 % -27 %
Skenaario 3 -91 190 -21,25 hvjo. -19 633 hlva +57,8 min -42 tla
(-7,0 M€) -6,57 M€lv -30,78 M€/v +133 M€/v -5 M€lv
Lahti -3% -8,2 % -5% +2,9 % -11%
Skenaario 1 -7 806 t/a -1,46 hvjo. -129 hléa +5,0 min -4 tla
(-0,60 M€) -0,45 M€lv -0,22 M€lv +5,5 M€/v -0,5 M€/v
Lahti -5% -8,6 % -18 % +6,0 % -16%
Skenaario 2 -11 277 -3,00 hvjo. -504 hloa +10,5 min -6 t/a
(-0,87 M€) -0,93 M€/v -0,96 M€/v +10,8 M€/v -0,7 M€/v
Lahti -9 % -13,0 % -24% +18,6 % -25%
Skenaario 3 -19 685 t/a -5,74 hvjo. -680 hloa +32,6 min -9 t/la
(-1,5 M€) -3,77 M€l -1,27 M€l +24,5 M€/v -1,1 M€
FempETE -1% -3,8 %- -0,1% +0,5 % 2%
Skenaario 1 -2 160 t/a -0,28 hvjo -23 hléa +1,0 min -1t/a
(-0,2 M€) -0,09 M€V -0,03 M€V +1,34 M€/v -0,1 M€/v
Temoene -3% - 4,2% -13% +2,6 % 7%
Skenaario 2 -6 448 t/a -1,80 hvjo. -2 864 hléa +5,4 min -3t/la
(-0,5 M€) -0,56 M€l -4,06 M€l +7,07 M€/v - 0,4 M€
Tampere -8 % - 12,5% -32% +13,0 % -19 %
Skenaario 3 -19 685 t/a -6,3 hvjo. -6 971 hléa +27,3 min -9t/la
(-1,5 M€) -1,95 M€V -10,94 M€/v | +27,93 M€/v -1 M€l
Turku - 3% - 5,5% -1% +1,2 % -8 %
Skenaario 1 -4279 t/a -0,80 hvjo. -44 hloa +2,7 min -2 tla
(-0,3 M€) -0,25 M€lv -0,08 M€/v +3,0 M€/v -0,3 M€/v
Turku -4 % - 5,7% -13 % +4,6 % -13 %
Skenaario 2 -7568 t/a - 2,5 hvjo. -724 hldéa +10,4 min -4 tla
(-0,6 M€) -0,77 M€lv -1,03 M€ +8,8 M€/v -0,5 M€/v
Turku -11 % - 12,1% -48% +20,1 % -29 %
Skenaario 3 -18 017 t/a -7,42 hvjo. -2 576 hléa +45,3 min -9 t/la
(-1,4 M€) -2,29 M€lv -3,67 M€lv +39,3 M€/v -1 M€l

Liitteessa 4 on esitetty seutujen vaikutusten arvioinnin tulokset tarkemmin osa-alueittain ja vaylittain.

Yhteenveto kustannushyddyista ja haittakustannuksista kaupunkiseuduilla yhteen on esitetty seuraavan sivun ku-

vassa.
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Vaikutusten kustannusten vertailu, kaupunkiseudut yhteensa
250

200
150
100

50

L= I

miljoonaa euroa

-50
-100 . . -
Skenaario 1 Skenaario 2 Skenaario 3
m Kustannushyodyt (hiilidioksidi,
liikenneturvallisuus, melu, -1 -32 -81
pienhiukkaset)
= Haittakustannukset (matka-aika) 32 67 225

Kuva 31. Kustannushyddyt (hiilidioksidi, liikenneturvallisuus, melu ja pienhiukkaset) seka haittakustannukset (matka-aika) kaupunkiseuduilla
yhteen eri skenaarioissa.

Eri osa-alueiden vaikutusten suuruusluokkaa vertailtaessa tulee huomioida, ettd muutoksia on arvioitu hieman eri
tavoilla tarkasteluverkon kasittelyn suhteen saatavilla olleiden laht&tietojen erojen takia. Prosentuaaliset vahe-
nemat kuvaavat kyseisen osa-alueen vaikutuksen suuruutta lahtétilanteeseen verrattuna, mutta kahdelle eri osa-
alueelle esimerkiksi 5 %:n vahenema voi tarkoittaa eri suuruista vaikutusta. Kyse on pitkalti siitd, misséa maarin eri
vaikutuksia arvotetaan. Prosentuaalisia vahenemid tulisikin ennen kaikkea verrata vain osa-alueen sisélla toi-
siinsa. Sen sijaan osa-alueiden keskindiseen vertailuun kustannusarvio antaa parhaan vertailuluvun. Nopeusrajoi-
tusten alentaminen toisi paljon saastoja ja positiivisia vaikutuksia, mutta koska matka-ajat pidentyvéat merkittavasti,
nousevat kokonaiskustannukset Vaylaviraston ohjeiden mukaan laskettuna yhteiskuntataloutta haittaavaksi hyoty-
jen sijaan. Kustannuslaskenta on tehty yleisesti kaytdssa olevilla yksikkdkustannuksilla, joka antaa arvion koko
yhteiskunnan nakokulmasta.

Edellisen sivun taulukossa (Taulukko 103) hiilidioksidipaéastojen kustannukset on esitetty Vaylaviraston hankearvi-
ointiohjeen mukaisesti (77 €/tonni)*®. Tamén liséaksi hiilidioksidivaikutusten hinta on laskettu huomioiden muiden
osa-alueiden arvioidut kustannukset. Alla olevassa taulukossa on esitetty muiden kuin hiilidioksidivaikutusten yh-
teenlasketut yhteiskuntataloudelliset kustannukset seka niisté syntyvét hiilidioksidipaéastévahennystonnin hinta.
Taulukosta ndhdaan, ettd tonnihinta muodostuu huomattavasti korkeammaksi kuin vertailuhinta 77 €.

% Tie- ja rautatielikenteen hankearvioinnin yksikkoarvot (2018). Vaylaviraston ohjeita 40/2020. Saatavissa: https://julkai-
sut.vayla.fi/pdfll/vo_2020-40_tie-rautatieliikenteen_yksikkoarvot_web.pdf
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Taulukko 104. Muiden kuin hiilidioksidipaastovaikutusten kustannukset yhteensa seké kustannus per vaheneva hiilidioksiditonni.

Skenaariosta syntyvat

kokonaiskustannukset
seké hinta per CO2-tonni

Skenaario 1:
Maltillinen 100

Skenaario 2:

Merkittava 80-100

Skenaario 3:

Erittain merkittava 60-80

Helsingin seutu

18,7 ME/ 515 €

34,2 M€/ 730 €

117,8 M€ /1 290 €

Lahden seutu 45 ME /575 € 9 M€ /800 € 19,4 M€ /985 €
Tampereen seutu 1,1 ME/ 510 € 5,6 ME/ 870 € 23,7 M€/1 200 €
Turun seutu 2,4 M€ /560 € 7,4 M€ /980 € 355M€/1970 €

Yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arviointia kaytetdéan yleensé hankearvioinneissa hyétykustannussuhteen las-
kennassa. Sen sijaan esimerkiksi Fossiilittoman liikenteen tiekartassa esitettyjen toimenpiteiden kustannuslasken-
nassa on huomioitu ainoastaan valtiolle syntyvat suorat kustannukset, kuten vahapaastdisten ajoneuvojen hankin-
tatuesta aiheutuvat kustannukset. Talta osin edellisen taulukon kustannuksia ei voida verrata sellaisenaan julki-
suudessa esitettyjen hiilidioksidipaastévahennyskeinojen kustannuksiin. Lisdksi on hyva huomioida, etta ylla esite-
tyssa kustannuslaskennassa ovat mukana vain nopeusrajoitusten alentamisen suorat kustannukset ja niistakin
vain osa on huomioitu. Jos skenaarioiden mukaisia vaikutuksia esim. hiilidioksidip&astoihin, meluun tai likennetur-
vallisuuteen olisi valttaméatonta saavuttaa esim. lainsdédannon takia, tulisi matka-ajan pidentymisesté syntyviéa
haittakustannuksia talléin verrata muiden tunnistettujen hiilidioksidipaésto-, melu- tai liikenneturvallisuustoimenpi-
teiden kustannuksiin ja tata kautta arvioida nopeusrajoitusten alentamisen kustannustehokkuutta.

9.1 Hiilidioksidipaastovaikutukset

Hiilidioksidivaikutukset tutkituissa teoreettisissa skenaarioissa on koottu alla olevaan taulukkoon. Prosenttiosuus
kuvaa paastdévahenemad tarkasteltujen vaylien muodostamassa kokonaisuudessa (9—11 kpl, seudusta riippuen).
Seutujen tuloksia ei voi suoraan verrata toisiinsa, silla vaikka muutokset tehtiin pddasiassa samoilla periaatteilla,
valittiin eri seuduilla eri maara eri pituisia vaylia muutoksen kohteeksi.

Taulukko 105. Hiilidioksidipaastévahenemat tutkituissa teoreettisissa skenaariossa.

Skenaario 1:

Skenaario 2:

Skenaario 3:

Maltillinen 100

Merkittava 80-100

Erittdin merkittava 60-80

-36 205 tonnia -46 792 tonnia -91 190 tonnia
Helsingin seutu -4,4 % -5,7% -11,0 %

-7 806 tonnia -11 277 tonnia -19 393 tonnia
Lahden seutu -3,5% -5,0 % -8,6 %

-2 166 tonnia -6 448 tonnia -19 685 tonnia
Tampereen seutu -0,9 % -2,6 % -7,8%

-4 279 tonnia -7 568 tonnia -18 017 tonnia
Turun seutu -25% -4,5 % -10,7 %

Nopeusrajoituksien alentaminen vahentaa liikenteen hiilidioksidipaastéja sitd enemman, mita enemman ja suurem-
pia skenaarioissa tehdyt muutokset olivat. Alla olevaan taulukkoon on koottu vaylakohtainen keskimaarainen hiili-
dioksidipaastévahenema (%) niilla vaylilla, joilla tehtiin skenaarioiden mukaiset nopeusrajoitusmuutokset. Tulok-
sista nahdaan, etta skenaarion 1 ja 2 kaltaisilla muutoksilla saadaan keskimaarin samansuuruiset muutokset per
vayla. Tama johtuu siitd, ettd molemmissa skenaarioissa suurimmalla osalla vaylista nopeusrajoitusta alennettiin
20 km/h, jolloin niiden vaikutukset asettuvat samansuuruisiksi, vaikka pudotus nopeudesta 120 km/h nopeuteen
100 km/h teoreettisesti vahentaakin enemman hiilidioksidipaastoja kuin pudotus nopeudesta 100 km/h nopeuteen
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80 km/h. Tama vaikutus haviaa todennakdisesti siksi, etta skenaariossa 2 oli muutamia nopeusrajoitusten alenta-
misia nopeudesta 80 km/h nopeuteen 70 km/h, mika vaylien keskimaaraista vahenemaa laskettaessa pienentaa
skenaarion 2 tulosta. Skenaarion 3 keskimaarainen vahenema per vayla on muita skenaarioita suurempi ja selittyy
ennen kaikkea silla, ettd monilla vaylilla nopeutta laskettiin enemman kuin 20 km/h, jopa 40 km/h. Skenaariossa 3
saadaan myds suurempaa vahenemaa raskaasta liikenteestd, toisin kuin skenaarioissa 1 ja 2, joissa raskaan lii-
kenteen laskelmissa kaytetty nopeus muuttuu vain muutamia kilometreja tunnissa.

Taulukko 106. Keskimaaéraiset vaylékohtaiset hiilidioksidipaastovahenemét niilla vaylillé, joilla skenaariossa tehtiin nopeusrajoituksen muutos.

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario 3:
Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittdin merkittava 60—80
Helsingin seutu -6 % -7 % -11 %
Lahden seutu -6 % -6 % 9%
Tampereen seutu -3% -3% -8 %
Turun seutu -6 % -6 % -11 %
Painotettu keskiarvo -6 % -6 % -10 %

Kaupunkiseutujen vélisia eroja selittavat padaasiassa likennemallien véliset erot, erityisesti se, mitka likennemuo-
dot malli erotteli toisistaan. Myos henkilbautoliikenteen ja raskaan liilkenteen vélinen jakauma kyseisilla vaylilla vai-
kuttaa eroihin. Helsingin seudun liikennemallista (HELMET) saatiin tuloksina matkasuoritteet kaikille laskelmissa
kaytetyilla ajoneuvoluokille (henkildautot, pakettiautot, kuorma-autot ja yhdistelméajoneuvot), Tampereen seudun
likennemalli (TALLI) yhdisti raskaan liikenteen yhdeksi matkasuoritteeksi ja Lahden (Paijat-Hameen) ja Turun seu-
dun liikennemallit taas henkildauto- ja pakettiautoliikenteen. Mitd enemman vaylilla oli henkil6- ja pakettiautoliiken-
netta, sitd suurempia muutoksia erityisesti skenaarioissa 1 ja 2 on saatu.

Seuraavaan taulukkoon on koottu kaikkien neljan seudun skenaarioiden vaikutukset yhteen seka hahmotettu nii-
den suuruusluokkaa vertaamalla niita keskimaaraisiin henkildautoliikenteen hiilidioksidipaéstoihin sek& osuuteen
tarvittavasta liikenteen lisdvahenemasta (1,65 Mt) vuoteen 2030 mennessa.

Taulukko 107. Skenaarioiden (4 seutua) yhteenlasketut hiilidioksidipaastovaikutukset nykytilanteessa ja ennustetulla vuoden 2030 autokannalla.

Skenaario 1: Skenaario 2: Skenaario 3:
Maltillinen 100 Merkittava 80-100 Erittdin merkittava 60-80

Kaikki seudut yhteensa

Paastovahenema (ton-
nia), skenaario

Kuinka monen suomalai-
sen keskimé&araisia hen-
kildautoliikenteen CO.- 22 500 32 200 66 200
paastoja vastaa (hlo/v)?
(nykytilanne)
Paastovahenema (ton-
nia), 2030 autokanta
Kuinka paljon tarvitta-
vasta liikenteen lisa-
paastbvahenemasta
(1,65 Mt) voitaisiin saa-
vuttaa?

(2030 autokanta)

-50 500 -72 000 -148 000

-33 000 -47 000 -96 000

2% 3% 6 %
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9.2 Liikenneturvallisuusvaikutukset

Nopeusrajoituksen alentaminen vahentaa liikenneonnettomuuksia. Vaheneman suuruus riippuu nopeusrajoitus-
muutoksesta, likennemaaristd, muutosjakson pituudesta seké onnettomuuksien lahtétilanteesta. Vaikutus henkil-
vahinko-onnettomuusmaariin vaihtelee eri nopeusrajoitusmuutosalueilla. Turvallisuusvaikutusten toteutuminen
edellyttd& luonnollisesti, etté keskinopeus todella laskee ja etté nopeusrajoituksia todella noudatetaan. Tassa tar-
kastelussa nopeusrajoituksia laskettiin sellaisilla vaylilla (esim. moottoriteilld), jotka ovat padsaantdisesti suunni-
teltu suuremmille nopeuksille. On epatodennéakoista, ettd nailla vaylilla nopeusrajoituksen alentaminen laskisi kes-
kinopeuksia yhté paljon kuin Tarvan kertoimet olettavat. Keskinopeuden alenemisen aikaansaaminen edellyttaisi
myds suurella todennakaoisyydella muutoksia likenneympéristdssa etenkin skenaarioissa 2 ja 3 ja ainakin joillain
vaylaosuuksilla, jotta ymparisto tukisi nopeusrajoitusta.

Skenaariossa 1 saataisiin kaikilla seuduilla yhteensa vahennettya 6,9 hvjo./vuodessa, 2. skenaariossa 14,3
hvjo./vuosi ja 3. skenaariossa 40,7 hvjo./vuosi. Nopeusrajoitusmuutokset olisivat varsinkin 3. skenaariossa radi-
kaaleja eivatka taysimittaisesti toteuttamiskelpoisia. Tuloksista voidaan kuitenkin havaita nopeusrajoitusmuutosten
vaikuttavuuden suuruusluokka. My6s onnettomuuskustannusten saastét ovat mittavia: 1. skenaariossa 2,1 M€, 2.
skenaariossa 4,4 M€ ja 3. skenaariossa 12,6 M€. Vastaavia vaikutuksia ei monellakaan muulla toimella saavutet-
taisi.

Taulukko 108. Liikenneturvallisuusvaikutukset seuduittain ja skenaarioittain.

Vahenema onnettomuustiheys
(hvjo/100tiekm),

Onnettomuusasteen
muutos %

Vahenema

hvjo / vuosi, yhteensa yhteens

SKE3

Helsinki 4,31 7,05 21,25 0,97 1,61 4,76 -5,57 % | -6,34 % |-11,97 %

Lahti 1,46 3,00 574 1,48 1,64 2,13 -8,22 % | -8,57 % |-13,04 %

Tampere 0,28 1,80 6,30 1,09 0,74 2,12 -3,81 % | -4,18 % |-12,46 %

Turku 0,80 2,48 7,42 1,33 0,82 2,46 -5,52 % | -5,69 % |-12,11 %

Yhteensa 6,85 14,32 40,72

Nopeusrajoitusten alentaminen on tehokas liikkenneturvallisuustoimenpide. Tutkimusten mukaan nopeusrajoituk-
sen alentaminen nopeudesta 120 km/h nopeuteen 100 km/h ja nopeudesta 100 km/h nopeuteen 80 km/h vahen-
taisi onnettomuuksia 23 %. Nopeusrajoituksen alentaminen 80 km/h nopeudesta nopeuteen 60 km/h vahentaisi
onnettomuuksia 35 %. Vertailukohtana keskikaiteen toteuttaminen vahentéisi onnettomuuksia 17 % ja automaatti-
valvonta 20 %. Nopeusrajoitusmuutokset ovat myods kohtuullisen edullisia toteuttaa, mikali vaylaympaéristolle ei
tehda muutoksia. Keskikaiteen toteuttaminen maksaa vahintddn 100 000 €/km riippuen siité vaatiiko vaylan poikki-
leikkaus muutoksia.

Liikenneturvallisuustarkasteluiden laskelmat tehtiin TARVA:n vanhoilla kertoimilla, jotka paivittyivat vuoden 2021
aikana. Liikenneturvallisuusvaikutukset olisivat olleet suuremmat uusilla kertoimilla laskettuna.
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Vaikutusarvioinnissa ei ole huomioitu liikenteen siirtymien vaikutuksia alemmalle tieverkolle, jota likennemallinnuk-
sen perusteella erityisesti skenaariossa 3 tapahtuisi. Mydskaéan suoritteen muutosta tarkasteluvaylilla ei ole huo-
mioitu, mik& paédosassa tapauksista kohentaisi turvallisuustilannetta. Todellisuudessa skenaarioissa esitettyjen
kaltaisia, laajojen nopeusrajoitusjarjestelmien muutoksia tehtdessa huomioitaisiin laajemmin likennejarjestel-
manakokulma yhteistytssa kuntien (katuverkko) ja valtio (maantieverkko) kanssa. Moottoritiet ovat tietyyppina tur-
vallisinta ymparistbd (mm. ajosuunnat eroteltu) ja ovat tarkoitettu valittAmaan pitkdmatkaista liikennettd. Nain ollen
liikenteen siirtyméat alemmalle tieverkolle eivat olisi jarkevia yksilon eivatkd yhteiskunnan néakdkulmasta. Liikenne-
turvallisuusvaikutusten arvioinnin tuloksia voidaan pitaé likenneturvallisuuden ndkdkulmasta kohtuullisen luotetta-
vina.

Tarkasteluseuduista Helsingin MAL-kaupunkiseudun muutoksilla saadaan parhaimmat vaikutukset henkiléva-
hinko-onnettomuuksien vahenemaan seka onnettomuustiheyteen. Helsingin seudulla myos liikenneméaarat ja on-
nettomuusmaaréat ovat lahtétilanteessa suurimmat. Lahden seudulla sen sijaan onnettomuusaste eli yksittdisen
autoilijan riski joutua onnettomuuteen pienenee eniten. Seutujen vertailu kesken&an ei ole jarkevas, silla vaikka
muutosperiaatteet olivat samat, muutoksia tehtiin eri méaara ja ymparistd on alueilla erilainen.

9.3 Melu

Myénteisten meluvaikutuksien suuruudessa nékyy muutosalueen ja tieverkon laajuus seké alueen asukasmaarat:
mit& suurempi alue ja mitd enemman tietd ja asukkaita, niin sitd suuremmat kustannushy6dyt ja muutokset melulle
altistuvien maarassa.

Kokonaisuutena kaikilla seuduilla saataisiin skenaariossa 1 suojattua 1 659 henkil6a, 2. skenaariossa 12 044 hen-
kil ja 3. skenaariossa 29 860 henkilda yli 55 dB melulta. Meluhaitan vahenemisen kustannushyddyt ovat huo-
mattavat 2. ja 3. skenaariossa. Kokonaisuutena 1. skenaariossa kaikilla kaupunkiseuduilla saataisiin melukustan-
nuksiin saastéja 2,4 milj. euroa, 2. skenaariossa 18,1 milj. euroa ja 3. skenaariossa 46,7 milj. euroa. Samoihin vai-
kutuksiin paastaisiin toteuttamalla rakenteelliseen meluntorjuntaa 21-329 milj. euroa

Helsingin seudulla on suurimmat hyddyt (

138



Taulukko 109). Tampereen seudulla on toiseksi suurimmat hytdyt. Lahden seudulla on vahaisimmat hyddyt,
koska siella on my6s vahiten asukkaita ja melulle altistuvia. Helsingin seudulla jopa skenaarion 1 meluvaikutukset
ovat vahaiset myonteiset. Muilla seuduilla meluvaikutukset ovat neutraalit johtuen lahinna siita, etta alueiden valta-
teilla ei ole 120 km/h nopeusrajoituksia samassa mittakaavassa.

Skenaariossa 1 muutokset kohdistuvat vain moottoriteiden varsille, joissa on harvemmin asutusta eli vahemman
hyotyijia ja siksi myos vaikutukset skenaariossa ovat vahaiset tai neutraalit. Skenaariossa 2 Helsingin ja Tampe-
reen seudulla meluvaikutukset ovat kohtalaiset myonteiset. Lahden ja Turun seuduilla meluvaikutukset ovat vahai-
set. Skenaariossa 3 Helsingin ja Tampereen seudulla meluvaikutukset ovat suuret myonteiset. Turun seudulla me-
luvaikutukset ovat kohtalaiset mydnteiset. Lahden seudulla meluvaikutukset ovat vahaiset myonteiset.

Huomioitavaa on, ettéa Lahden, Tampereen ja Turun seuduilla meluvaikutusten arviointi on Helsingin seudun mal-
linnusta epatarkempaa seuduilla kdytetyn putkimallin vuoksi. Meluvaikutusten arvioinnissa ei ole huomioitu tarkas-
teluverkon ulkopuolelle siirtyvan liikenteen meluvaikutuksia. Alemmalla tie- ja katuverkon ymparistosséa on tiiviim-
paa maankayttda ja enemman asukkaita, jolloin sinne siirtyva liikkenne liséisi altistuvien maaraa. Toisaalta todelli-
suudessa liikenteen ei annettaisi siirtyé katuverkolle, vaan toimenpiteet toteutettaisiin koko liikennejarjestelméko-
konaisuus huomioiden.
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Taulukko 109. Meluvaikutukset: Yhteenveto. Melun yli 55 dB altistujat vahenee [%] ja [hI6&].

Alue ja
asukkaita
melumal-

lissa

Tiejaksoltie

Yli 55 dB
altistujia
SKEO

Muutokset yli 55 dB altistu-

jien maarassa, SKE1, Maltilli-

nen 100

Muutokset yli 55 dB altistu-
jien maarassa, SKE2, Merkit-
téava 80-100

Muutokset yli 55 dB altistu-
jien maarassa, SKE3, Erittain
merkittava 60-80

Helsingin Helsingin . Meluhaitan kustannukset Meluhaitan kustannukset
Meluhaitan kustannukset
seutu, seutu 2.05 M€l -12,08 M€/v -30,78 M€/v
506 216 166 804 s o Kohtalainen myénteinen muu- Suuri mydnteinen muutos
Vahainen myodnteinen muutos S
asukasta . " tos Altistujat: -12 %, -19 633 hl6a
Altistujat: -1 %, -1 463 hl6a - s
Altistujat: -5 %, -7 952 hl6a
Lahden Lahden Meluhaitan kustannukset Meluhaitan kustannukset Meluhaitan kustannukset
seutu, seutu 2792 -0,22 M€/v -0,96 M€/v -1,27 M€/lv
88 446 asu- Neutraali, ei muutosta Vahainen myonteinen muutos Vahainen myonteinen muutos
kasta Altistujat: -5 %, -129 hl6a Altistujat: -18 %, -504 hl6a Altistujat: -24 %, -680 hloa
Tampereen Tampereen . Meluhaitan kustannukset .
Meluhaitan kustannukset Meluhaitan kustannukset
seutu, seutu -4,06 M€/v
-0,03 M€/v . o -10,94 M€lv
235890 21 756 e Kohtalainen my6nteinen muu- . .
Neutraali, ei muutosta Suuri myénteinen muutos
asukasta o . tos — s
Altistujat: -0,1 %, -23 hloa L . Altistujat: -32 %, -6 971 hloa
Altistujat: -13 %, -2 864 hloa
Turun Turun seutu ) . Meluhaitan kustannukset
Meluhaitan kustannukset Meluhaitan kustannukset
seutu, -3,67 M€/v
-0,08 M€/v -1,03 M€/v . L
170 401 5422 L o . Kohtalainen my6nteinen muu-
Neutraali, ei muutosta Vahainen myonteinen muutos
asukasta tos

Altistujat: -1 %, -44 hléa

Altistujat: -13 %, -724 hléa

Altistujat: -48 %, -2 576 hloa

9.4 Matka-aika-, likennemaara- ja sujuvuusvaikutukset

Matka-aika kasvaa nopeusrajoitusten alentamisen myoté. Skenaarioissa 1 ja 2 kevyen ajoneuvoliikenteen matka-
ajan kasvu sailyy tyypillisesti muutamassa minuutissa. Skenaariossa 3 vaikutukset kuitenkin paikoin moninkertais-
tuvat ja matka-aika kasvaa joillakin vaylilla yli 15 minuuttia. Pa&osin suurimmat skenaarion 3 matka-ajan muutok-
set tapahtuvat vaylilla, joilla nykyinen 120 km/h -rajoitus alennetaan 80:een pitkalla vaylaosuudella, kuten valta-
teillda 3 ja 4 Helsingin ja Lahden seuduilla. Linja-autoliikenteen ja raskaan liikenteen matka-aikoihin moottoriteiden
nopeusrajoituksen alentaminen ei kuitenkaan vaikuta yhta merkittavasti ja suurimmat matka-ajan pitenemat tule-
vatkin muilta vaylilta. Eri ajoneuvoluokkien matka-ajat tasoittuvat kaikissa skenaarioissa, silla matka-ajan pitene-
mat ovat suurimpia henkildautoliikenteessa ja vaikutukset pienenevat raskaampiin ajoneuvoluokkiin mentaessa.
Linja-autoliikenteen kilpailukyvyn voidaan siten katsoa kasvavan henkildautoiluun n&hden. Toisaalta my6s linja-
autojen matka-aikojen kasvaessa pienté siirtymaé saattaa tapahtua linja-autoliikenteesta pois esimerkiksi junalii-
kenteeseen.

Nopeusrajoitusten alentaminen vaikuttaa ajoneuvoliikenteen matka-aikojen muutosten kautta likenteen kysyntaan
ja reittivalintoihin. Mikali vaihtoehtoisilla vaylilla ei tehda toimenpiteitd, alkaa liikennetta likennemallien arvion mu-
kaan paikoitellen hakeutua reiteille, jotka muuttuvat kilpailukykyisiksi alkuperéiselle reitille. Paaosin muutoksia ta-
pahtuu vaylilla, joilla matka-aika kasvaa eniten, mutta siirtymiin vaikuttaa luonnollisesti olennaisesti myds vaihtoeh-
toisten reittien tarjonta ja niiden houkuttelevuus (mm. vaylatyyppi, nopeusrajoitus, kapasiteetti, likennevalot ym.
viivytykset). Tietyilla paavaylilla on jo nykyisin vaihtoehtoja alemmalta tieverkolta ja esimerkiksi Turun seudulla val-
tatielta 1 alkaa siirtya pienenkin nopeusrajoitusmuutoksen jalkeen osa lilkkenteesta maantielle 110. Vaihtoehtoon 3
tultaessa maantien 110 liikennemaara kaksinkertaistuu. Muut merkittdvammat siirtymat kaikilla kaupunkiseuduilla
tapahtuvat useimmiten vasta skenaariossa 3. Samalla skenaariossa 3 muutoksia tulee kuitenkin niin paljon, ettéa
vaikutukset ovat monitulkintaisia ja likennetta siirtyy osittain myds tarkasteluvaylien valilla niissakin tapauksissa,
joissa nopeusrajoitusta alennetaan molemmilla vaylilla.
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Skenaariossa 3 Helsingin seudulla valtateiltd 3 ja 4 kevytta ajoneuvoliikennetta siirtyy erityisesti kantatielle 45 seka
maanteille 130 ja 140. Tampereen seudulla kehatien liikennemaara laskee selvasti, jonka lisaksi valtatielta 3 liiken-
netta siirtyy maantielle 190 ja itaiselta valtatieltd 12 maantielle 339. Lahden seudulla puolestaan valtatien 4 liiken-
netta siirtyy seka etelassa etté pohjoisessa maantielle 140. Lisaksi Lahden eteldisen kehéatien lansiosan liikenne
alkaa suosia vanhaa valtatietd 12 Lahden keskustan suuntaan suuntautuvilla matkoilla. Kaikilla kaupunkiseuduilla
likennetté alkaa ohjautua myos katuverkolle sitd voimakkaammin mitd enemman nopeusrajoituksia maantiever-
kolla lasketaan. Raskaan liikenteen siirtymaét sailyvat kaikkialla maltillisina, silléa keskeisimmét nopeusrajoitusmuu-
tokset koskevat vaylid, joissa nopeusrajoitus sailyy muutoksen jalkeenkin vahintaan raskaan likenteen kattono-
peuden (80 km/h) tasolla. Linja-autoliikenteeseen nopeusrajoitusmuutoksilla ei puolestaan voida katsoa olevan
ainakaan valittomia vaikutuksia, silla tyypillisesti linja-autoja rajoittavat kiinteat ennalta maaratyt reitit. Linja-autojen
matkustajamaariin joitakin muutoksia saattaa matka-aikojen pidentymisen my6ta tulla, mutta toisaalta siirtymaa
joukkoliikenteesta henkildautoiluun ei pitéisi tulla, silla henkildautoliikenteen matka-aika kasvaa kaikissa vaihtoeh-
doissa vahintédan yhté paljon kuin linja-autoliikenteen matka-aika.

Matka-ajan kasvun my6td myos aikasuorite ja sen perusteella lasketut yhteiskuntataloudelliset kustannukset kas-
vavat merkittaviksi. Helsingin kaupunkiseudulla matka-ajan kasvu ei merkittévasti eroa muista kaupunkiseuduista,
mutta paikoin moninkertaiset likennemaarat kasvattavat myds aikasuoritetta ja -kustannuksia selvasti muita kau-
punkiseutuja korkeammaksi. Skenaarioissa 1 ja 2 laskennalliset aikakustannukset ovat vuositasolla 20—40 miljoo-
naa euroa nykytilannetta korkeampia. Skenaariossa 3 aikakustannukset kasvavat yli 100 miljoonalla eurolla vuo-
dessa. Muilla kaupunkiseuduilla aikakustannukset kasvavat skenaariossa 1 noin 1-5 miljoonalla eurolla, skenaa-
riossa 2 noin 7-11 miljoonalla eurolla ja skenaariossa 3 noin 25-36 miljoonalla eurolla vuodessa.

Liikenteen valityskyvyn voidaan katsoa liikennevirtateorian mukaisesti parantuvan erityisesti moottoritienopeuksien
laskiessa vilkasliikenteisilla vaylilla. Sujuvuuden arviointi keskinopeuksien ja valityskyvyn perusteella ei ole kuiten-
kaan yksiselitteista. Liikennemaérien muutokset aiheuttavat myds muutoksia vaylien kuormitukseen ja sen myéta
likenteen sujuvuuteen. Paéosin tarkasteluvaylilla liikenteen sujuvuus siis paranee nopeusrajoituksen alentamisen
ja siité johtuvien liikennemaarien pienenemisen myéta. Kaupunkiseuduista selvasti eniten ruuhkaisuutta nykytilan-
teessa iltahuipputunnin aikana on Helsingin seudulla, jossa liikenteen sujuvuus paranee erityisesti valtateilla 1, 3 ja
4 seka Keha I:lla. Vastaavasti sujuvuus heikkenee kantatiella 45 likennem&arien kasvaessa. Tampereen seudulla
sujuvuus paranee erityisesti kehéatiella ja Turun seudulla kuormitusaste laskee hieman valtateillda 1 ja 9. Lahden
seudulla liikenteen sujuvuus on nykytilanteessa padosin hyvalla tasolla kaikilla vaylilla eikd merkittavid muutoksia
tapahdu. Kaikilla kaupunkiseuduilla likennetté siirtyy kuitenkin osittain my6s katuverkolle ja Lahden seutua lukuun
ottamatta heikon palvelutason (kuormitusaste yli 75 %) vaylaverkon osuus tarkasteluvaylien ulkopuolella kasvaa
muutamilla kilometreill&.

9.5 Muut paastot ja paallysteen kuluminen

Typenoksidipaastoja (NOx-paastot) arvioitiin karkealla tasolla. Nopeusrajoitusten alentaminen skenaarioissa esite-
tylla tavalla vahentéa ajoneuvojen typenoksidipaastdja. Mahdollisesti saavutettavat absoluuttiset typenoksidipaas-
tévahenevat jaisivat kuitenkin pienehkdiksi, silla autonvalmistajiin kohdistetulla EURO-saantelylla on jo pyritty saa-
vuttamaan viime vuosikymmenind merkittavia typenoksidipaastbévahenemia. Seutukohtaisesti saatiin seuraavat
tulokset:

e Helsingin seudulla typenoksidipaastot vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 6 %
(165 tonnia), skenaariossa 2 noin 6 % (190 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 10 % (295 tonnia).

e Lahden seudulla typenoksidipaasttt vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 4 % (35
tonnia), skenaariossa 2 noin 6 % (45 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 7 % (60 tonnia).
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e Tampereen seudulla typenoksidipaasttt vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 1 %
(10 tonnia), skenaariossa 2 noin 3 % (20 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 6 % (55 tonnia).

e Turun seudulla typenoksidipaastot vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 4 % (20
tonnia), skenaariossa 2 noin 5 % (30 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 8 % 45 tonnia).

Ajonopeudella on merkittéava vaikutus pienhiukkaspaastoihin ja paallysteen kulumiseen. EURO-saantelyn myota
ennustetilanteessa (Skenaario 0+) 2030 liikenteen kokonaispienhiukkaspaéastoét ovat noin skenaarion 3 tasolla, eli
noin 20-30 % pienemmat kuin nykytilanteessa, mikali oletetaan etté nastarenkaiden osuus ei pienene. Nastaren-
kailla on merkittava vaikutus paallysteen kulumiseen ja pienhiukkaspaastoihin, mikéli nastarenkaiden osuus puolit-
tuu, niin silla on suurempi vaikutus pienhiukkasp&astoihin ja paallysteen kulumiseen kuin skenaariolla 3. Nykytilan-
teen mukaisilla paastokertoimilla saatiin pienhiukkasille eri skenaarioissa seuraavat seutukohtaiset tulokset:

e Helsingin seudulla pm, s-paastot vahenivét tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 12 % (18
tonnia), skenaariossa 2 noin 15 % (23 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 27 % (42 tonnia).

e Lahden seudulla pm,spéaéastot vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 11 % (4 ton-
nia), skenaariossa 2 noin 16 % (6 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 25 % (9 tonnia).

e Tampereen seudulla pm;s-padstot vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 2 % (1
tonnia), skenaariossa 2 noin 7 % (3 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 19 % (9 tonnia).

e Turun seudulla pm,s-paéstdt vahenivat tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 8 % (2 tonnia),
skenaariossa 2 noin 13 % (4 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 29 % (9 tonnia).

Paallysteen kulumisen osalta prosentuaaliset muutokset ovat samaa suuruusluokkaa kuin pienhiukkaspaastojen
osalta. Seutukohtaiset tulokset paallysteen kulumiselle:

e Helsingin seudulla paallystetta kuluu tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 8 % (440 tonnia),
skenaariossa 2 noin 11 % (618 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 23 % (1 287 tonnia) vdhemman.

e Lahden seudulla paallystetté kuluu tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 7 % (105 tonnia),
skenaariossa 2 noin 11 % (159 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 19 % (279 tonnia) vahemman.

o Tampereen seudulla paallystettd kuluu tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 2 % (26 tonnia),
skenaariossa 2 noin 6 % (91 tonnia) ja skenaariossa 19 noin 17 % (282 tonnia) vdhemman.

e Turun seudulla paallystetté kuluu tarkastelussa olevilla vaylilla skenaariossa 1 noin 5 % (59 tonnia), ske-
naariossa 2 noin 9 % (112 tonnia) ja skenaariossa 3 noin 25 % (297 tonnia) vahemman.

Seutujen prosenttiosuuksia tai tonnimaaria ei voi sellaisenaan vertailla toisiinsa tehokkuuden nakékulmasta, silla

tarkasteluun valitut vaylat olivat keskendan erilaisia ja niille tehtiin skenaarioissa erilaisia muutoksia. Erot heijaste-
levatkin ennen kaikkea vaylien erityispiirteitéd seka tehtyjen muutosten suuruutta.
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10  Johtopaatokset

10.1 Nopeusrajoitusten alentamisen vaikutus hiilidioksidipaastojen
vahentamisessa

Skenaarioissa 1 nopeusrajoituksia alennettiin nopeudesta 120 km/h nopeudesta 100 km/h nopeuteen. Tehdyn teo
reettisen tarkastelun perusteella hiilidioksidipaastot vahenevat skenaarion 1 kaltaisessa tilanteessa noin 6 % niilla
vaylilla, joille nopeusrajoituksen alentaminen tehtiin. Tarkasteltujen vaylien kokonaisuudesta tama vastaisi noin 1—
4 %:a nykytilanteen hiilidioksidipaéastoista. Tarkastellun neljan seudun yhteenlaskettu hiilidioksidipaastévaheneméa
skenaarioissa 1 oli noin 50 500 tonnia. Tamé& vastaa 22 500 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvia hiili-
dioksidipaastéja vuodessa®’.

Skenaarioissa 2 nopeusrajoituksia alennettiin kehéteiden ulkopuolella nopeuteen 100 km/h ja niiden sisépuolella
nopeuteen 80 km/h. Skenaarion 2 kaltaisessa tilanteessa hiilidioksidip&astot vahenevéat noin 6 % niilla vaylilla,
joille nopeusrajoituksen alentaminen tehtiin. Tarkasteltujen vaylien kokonaisuudesta tdma vastaisinoin 3—6 %:a
nykytilanteen hiilidioksidipaastoista. Tarkastellun neljan seudun yhteenlaskettu hiilidioksidipaastévahenema ske-
naarioissa 2 oli noin 72 000 tonnia. TAma vastaa 32 200 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvia hiilidi-
oksidipaastoja vuodessa®.

Skenaarioissa 3 nopeusrajoituksia alennettiin kehéteiden ulkopuolella nopeuteen 80 km/h ja niiden sisapuolella
nopeuteen 60 km/h. Skenaarion 3 kaltaisessa tilanteessa hiilidioksidip&asttt vahenevat noin 10 % niilla vaylilla,
joille nopeusrajoituksen alentaminen tehtiin. Tarkasteltujen vaylien kokonaisuudesta tdma vastaisi noin 8-11 %:a
nykytilanteen hiilidioksidipéastoisté. Tarkastellun neljan seudun yhteenlaskettu hiilidioksidipaastévahenema ske-
naarioissa 3 oli noin 148 000 tonnia. Tama vastaa 66 200 keskivertosuomalaisen henkildautoilusta syntyvia hiilidi-
oksidipaastoja vuodessa®’.

87 Perustuen Sitran tekemaéan arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjéljesté ja sen siséltaméasta arviosta henkildautolikenteen vuosit-
taiseksi hiilidioksidipaéastomaaraksi 2 240 tonnia/hld. Lisatiedot: https://www.sitra.fi/artikkelit/keskivertosuomalaisen-hiilijalanjalki/
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Helsingin, Lahden, Tampereen ja Turun MAL-kaupunkiseudut yhteensa

Skenaario 1 Skenaario 2 Skenaario 3

Saavutettava -50 500 -72 000 -148 000
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22 500 32 200 66 200
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Kuva 32. Neljan seudun skenaarioissa saatavat yhteenlasketut hiilidioksidipdastévahenemat vuodessa ja niiden suuruusluokka verrattuna keski-
vertosuomalaisen henkildautoliikenteen hiilidioksidipaastoihin. Arvio verrattuna keskivertosuomalaisen vuoden henkildautoliikenteen hiilidioksidi-
paastoihin perustuu Sitran tekeméaén arvioon keskivertosuomalaisen hiilijalanjaljesté ja siina esitettyyn arvoon 2 240 tonnia/hl6.

Skenaarioissa saavutettavat hiilidioksidipaastdvahenemat ovat suuruusluokaltaan merkittavia: vain harvalla yksit-
taisella toimenpiteella paédstaan nain suuriin vaikutuksiin. Tama johtuu siitd, etta suurin osa esitetyista likenteen
hiilidioksiditoimenpiteista pyrkii vaikuttamaan matkasuoritteeseen, kun taas nopeusrajoituksia alentamalla vaikute-
taan suoraan yksikkdpaastoihin. Myos se, ettd on tarkasteltu Suomen suurimpia kaupunkiseutuja, on korostanut
vaikuttavuutta. Tarkastelun laajentaminen muille kaupunkiseuduille todenndkéisesti tuottaisi prosentuaalisesti vas-
taavia vahenemid, mutta absoluuttisina hiilidioksidipdastéind huomattavasti pienempia.

Suurimmat hiilidioksidipaastévahenemat saadaan sellaisilla vaylilla, joilla on mahdollisimman suuri liikennemaara,
henkilo- ja pakettiautoliikenteen osuus on suuri, nykyinen nopeusrajoitus on korkea ja nopeusrajoitusta alennetaan
paljon. Mitd pidemmaélle osuudelle muutos tehdaan, sitd suuremmat vaikutukset saadaan.

10.2 Nopeusrajoitusten vaikutus muihin tarkasteltuihin teemoihin

Alhaisemmilla nopeusrajoituksilla on myoénteisia vaikutuksia liikenneturvallisuuteen, meluun, liikenteen sujuvuu-
teen, muihin paastoihin seka péaallysteen kulumiseen. Positiiviset vaikutukset naihin tekijéihin ovat merkittavia. Yk-
sittaisilla likenneympaériston toimenpiteilld, kuten meluaita tai hidasteet, ei paastaisi vastaaviin vaikutuksiin. Sen
sijaan vaikutukset matka-aikaan eivat tue nopeusrajoitusten alentamista, ja matka-aika piteneekin systemaattisesti
nopeustason alentamisen myéta. Esimerkiksi 20 km/h alentuminen keskinopeudessa vastaa 50 kilometrin mat-
kalla viiden minuutin lisdysta matka-aikaan. Yksittaisen autoilijan kannalta matka-ajan pitenema sailyy nopeusra-
joituksen alentamisen myo6ta tyypillisesti muutamassa minuutissa kaupunkiseututasolla, mutta suurten liikenne-
maérien myo6ta yhteiskuntataloudelliset vaikutukset kasvavat suuriksi. Skenaariossa 3 myods yksittaiselle henkil6-
autoilijalle tulee paikoitellen suuria matka-ajan pidentymisia erityisesti tilanteissa, joissa moottoritien nopeusrajoi-
tus 120 km/h laskee pitkalla matkalla tasolle 80 km/h. Skenaariossa 3 vaikutuksia alkaa tulla merkittdvammin
my0s raskaalle liikenteelle ja siten yhteiskuntataloudelliset aikakustannukset kasvavat entisestaan.
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Jotta nopeusrajoitusta noudatettaisiin, tulisi liikenneympariston myos kaytannossa tukea sita mm. tien leveyden ja
nakemien puolesta. Pelkkéd nopeusrajoitusmerkin vaihtaminen ei tyypillisesti saa autoilijoita alentamaan nopeut-
taan uuden rajoituksen tasolle, mikéli muita toimenpiteité tai nopeusvalvontaa ei tehda riittavasti. Esimerkiksi
moottoritiella 120 km/h nopeusrajoituksen alentaminen tasolle 100 km/h tai 80 km/h ei yksinaan todennakdisesti
tule alentamaan toteutunutta keskinopeutta samassa suhteessa. Lisaksi useimmiten jo lahtokohtaisesti toteutu-
neen ajonopeuden suhde nopeusrajoitukseen kasvaa pienempiin nopeusrajoituksiin mentaessa.

10.3 Matka-aikavaikutusten kohdistuminen ajoneuvoluokittain

Nopeusrajoitusmuutosten matka-aikavaikutukset ovat suurimmat henkildautoliikenteelle. Skenaarioissa 1 ja 2
muutoksia kohdistuu hyvin véhén raskaalle liikenteelle, silla skenaariossa nopeusrajoitusta alennetaan paaosin
alimmillaan nopeuteen 80 km/h, joka on jo lahtkohtaisesti kuorma-autojen kattonopeus. Skenaariossa 3 kuitenkin
myos raskaalle liikenteelle koituu merkittavia matka-ajan lisédyksia, silla nopeusrajoitus alennetaan nopeuteen 60
km/h kehéateiden sisédpuolella. Linja-autoliikenteelle ei skenaariossa 1 synny matka-ajan pidentymisia, silla linja-
autoilla kattonopeus on 100 km/h, mutta skenaariossa 2 ja 3 vaikutukset ovat jo suurempia. Nopeusrajoitusmuu-
toksilla linja-autoliikenteen kilpailukyky suhteessa henkildautoliikenteeseen kuitenkin paranee, silla matka-aikaerot
pienenevat. Toisaalta skenaarioissa 2 ja 3 myds linja-autoliikenteen houkuttelevuus muihin kulkumuotoihin kuin
henkildautoliikenteeseen nahden laskee.

Henkilbautojen ajonopeuksien laskiessa nopeuserot eri ajoneuvoluokkien valilla pienenevat, jolloin liikennevirran
nopeuden hajonta laskee ja liikenne sujuvoituu. Matka-ajan pidentyessé henkildautoliikennetté alkaa hakeutua
myds vaihtoehtoisille reiteille, jolloin paatieverkolla likenneméaarat pienenevat ja kuormitus laskee. Raskaan liiken-
teen olosuhteet kyllakin paranevat muun liikenteen vahentyessa. Toisaalta erityisesti skenaariossa 3 myos ras-
kaan liikenteen matka-ajat paikoitellen pitenevat, jolloin myos raskasta likennetté alkaa likennemallitarkastelujen
perusteella hakeutua osittain pois paatieverkolta. Pidemmalla aikavalilla matka-ajan muutokset etenkin usein tois-
tuvilla matkoilla vaikuttavat myés yhdyskuntarakenteeseen ja asuin- ja tydpaikkavalintoihin. Nopea yhteys mahdol-
listaa pidemmat matkat ja painvastoin.

10.4 Nopeusrajoitusten alentamisesta muodostuvat
aikakustannukset

Yhteenlasketut aikakustannukset kasvavat merkittavasti suurten liikenneméaarien alueilla nopeusrajoitusten alenta-
misen myo6ta. Erityisesti Helsingin kaupunkiseudulla aikakustannukset nousevat vuositasolla herkasti jopa kymme-
niin miljooniin euroihin, silla likennemaéara, johon pienikin matka-ajan lisys vaikuttaa, on suuri. Aikakustannukset
on laskettu "Vaylaviraston ohjeita 40/2020” -julkaisun mukaisesti. Kevyille ajoneuvoille yksikkdkustannuksena on
kaytetty keskimaaraista arvoa 10,52 €/tunti/ajoneuvo, raskaille ajoneuvoille arvoa 43,36 €/tunti/ajoneuvo ja yhdis-
telmaajoneuvoille arvoa 40,22 €/tunti/ajoneuvo. Kustannukset kuvaavat matka-aikasééstén arvoa ja mahdolli-
suutta hyodyntaa saastynyt aika tydskentelyyn, asiointiin tai vapaa-ajan toimintoihin. Yksikkdarvot on méaaritelty
tydajan palkkakustannuksiin (ml. sivukulut) perustuvan keskiarvon avulla ja muiden matkatyyppien aikasaastoar-
viot on johdettu tasta erilaisilla suhdeluvuilla.

Aikakustannukset on laskettu kahdella tavalla: teoreettisessa tarkastelussa liikenteen siirtymié ei ole huomioitu,
jolloin oletuksena on, etté liikennemaarat pysyvat vaylilla nykytilanteen mukaisina ja aikakustannuksia kertyy aino-
astaan tarkasteluvaylilla pidentyneestd matka-ajasta. Toisessa tarkastelutavassa liikenteen siirtyméat on huomioitu,
jolloin likennemaérien muutokset aiheuttavat matka-ajan muutosten liséksi kustannusvaikutuksia seka tarkastelu-
vaylilla etta niiden ulkopuolisella vaylaverkolla. Molemmissa tarkastelutavoissa kokonaiskustannukset ovat kuiten-
kin samaa suuruusluokkaa.

Liikennemalli- ja matka-aikalaskelmat on tehty ainoastaan kesénopeusrajoitusten mukaisessa tilanteessa. Kustan-
nukset on kuitenkin tarkoituksenmukaista esittaa vuositasolla, jolloin tdman selvityksen vuositason kustannukset
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kuvaavat laskelmissa teoreettista tilannetta, jossa kesanopeusrajoitusaika kestaisi koko vuoden. Todellisuudessa
esimerkiksi skenaariossa 1, jossa ainoa muutos on 120 km/h rajoitusten poistaminen, vuositason kustannukset
ovat noin puolet lasketusta arvosta, silla talviaikaan muutoksia nopeusrajoituksissa, matka-ajoissa ja liikenteen
siirtymissa ei oletettavasti tapahdu. Vastaava euromaarainen kustannus jaisi siten pois myds muista skenaarioista.
Lisaksi talviajan poikkeamat keséarajoituksista muilla vaylilla aiheuttaisivat myos pienid vahenemia kustannuksissa
skenaarioissa 2 ja 3.

Teoreettisen tarkastelun (liikenteen siirtymia ei oleteta tapahtuvaksi) perusteella lasketut aikakustannukset ske-
naarioittain tilanteessa, jossa talvinopeusrajoituksia ei ole huomioitu (kaikki kaupunkiseudut yhteensa):
Skenaario 1: +32,24 milj.€/

Skenaario 2: +67,17 milj.€/N

Skenaario 3: +224,73 milj.€/v

Talvinopeusrajoitusten huomioiminen vuositason kustannuslaskennassa vaatisi likennemallitarkastelujen teke-
mista kahteen kertaan eri ajonopeuksilla ja puolivuosittaisten tulosten yhdistamista. Karkeaa arvioita voidaan kui-
tenkin tehda nyt tehtyjen laskelmien perusteella. Skenaariossa 1 kokonaiskustannusarvio on oletettavasti noin
puolet nyt lasketusta eli noin 16 miljoonaa euroa vuodessa. Vastaava kustannus jad pois myos skenaarioista 2 ja
3, jonka lisdksi 80 km/h talvinopeusrajoitukset kesdajan 100 km/h rajoituksen vaylilla laskevat myds aikakustan-
nuksia. Skenaarioissa 2 ja 3 vuositason kustannusten voidaan siten olettaa olevan kokonaisuudessaan noin 20-40
miljoonaa euroa nyt laskettuja arvoja pienempi&, mikali talvirajoitukset huomioitaisiin laskelmissa.

10.5 Matka-ajan pidentymisen kustannusvaikutukset suhteessa
hiilidioksidipdasto- ja muihin vaikutuksiin

Kun muut tarkastellut vaikutukset (matka-aika, melu, liikenneturvallisuus ja pienhiukkaspaastét) muutetaan euro-
maaraiseksi (kts. Taulukko 103, sivu 133), ovat matka-ajasta syntyvat nykyisin kaytdssa olevien yhteiskunnallisten
laskentatapojen mukaiset haitat suhteessa hyétyihin. Laskemalla neljan seudun hyéty- ja haittakustannukset yh-
teen, syntyy skenaariossa 1 noin 26,7 miljoonaa euroa haittakustannuksia, skenaariossa 2 noin 56,2 miljoonaa
euroa ja skenaariossa 3 noin 196,4 miljoonaa euroa. Tama tarkoittaa, ettd yhden vahenevan hiilidioksiditonnin hin-
naksi tulee skenaariossa 1 noin 530 €, skenaariossa 2 noin 780 € ja skenaariossa 3 noin 1 320 €. Vertailun vuoksi,
Vaylaviraston hankearviointiohjeessa hiilidioksiditonnin hintana kaytetdan 77 €38 ja Euroopan unionin paastokau-
pan, johon tieliikenne ei kuulu, hiilidioksiditonnihinta oli loppukevaasta 2021 (kustannuslaskujen tekoajankohta)
noin 45 € ja alkusyksysta 2021 (raportin viimeistelyn ajankohta) noin 56 €%. Ruotsissa, jossa on ollut erillinen hiili-
dioksidivero jo vuodesta 1991, polttoaineita koskeva hiilidioksiditonnin hinta oli vuodelle 2021 noin 114 €*°. Matka-
ajan pidentymisesta syntyvien yhteiskunnallisten haittojen takia nopeusrajoitusten alentamisen my6ta syntyva hiili-
dioksiditonnihinta on siis naihin verrattuna moninkertainen. Fossiilittoman liikenteen tiekartan toimenpiteiden kus-
tannuksia maaritettdessa on huomioitu vain julkisille toimijoille aiheutuvat suorat kustannukset. Nailta osin ylla esi-
tetyt luvut eivat ole vertailukelpoisia Fossiilittoman liikenteen tiekartan kanssa.

Tassé tydssa ei ole tarkemmin arvioitu, millaisia suoria kustannuksia tienpitajalle ja mahdollisesti muulle julkishal-
linnolle syntyisi nopeusrajoitusten alentamisen myoté. Voidaan olettaa, etta hallinnollisista paatoksista ja nopeus-
rajoitusmerkkien vaihdosta syntyvat kustannukset jaisivat hyvin pieniksi, mutta liikenneympariston tarvitsemista
muutoksista mm. tiegeometriaan, jotta nopeusrajoituksia todella noudatettaisiin, syntyisi vahintdan kohtalaisia kus-
tannuksia. Henkildautoilijoille alemmat toteutuneet nopeudet nékyisivét jonkinlaisina saastdina polttoaineen kulu-
tuksen pienentyessa.

%8 Tie- ja rautatielikenteen hankearvioinnin yksikkdarvot (2018). Véaylaviraston ohjeita 40/2020. Saatavissa: https:/julkai-
sut.vayla.fi/pdfll/vo_2020-40_tie-rautatieliikenteen_yksikkoarvot_web.pdf

3 paastokaupan paivittaisen hinnan seurantatyokalu: https://ember-climate.org/data/carbon-price-viewer/

40 Government Offices of Sweden, Ministry of Finance. Carbon Taxation in Sweden. January 2021. Sivu 12. Saatavissa: https://www.go-
vernment.se/48e407/contentassets/419eb2cafa93423c891c09cbh9914801b/210111-carbon-tax-sweden---general-info.pdf
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10.6 Vaikutukset paatieverkon ulkopuoliseen liikenneverkkoon

Mikali paatieverkolla nopeusrajoituksia alennetaan ja muulla vaylaverkolla ei tehda toimenpiteitd, alkaa liikennetta
mallinnuksen perusteella siirtya paatieverkolta alemmalle tieverkolle ja katuverkolle. Vaikutukset ovat sitd voimak-
kaampia mita suurempia muutoksia nopeusrajoituksiin tehdaan. Siirtymiin vaikuttaa olennaisesti myos vaihtoeh-
toisten reittien tarjonta ja niiden nopeusrajoitus, likenneympéristo ja sujuvuus. Siirtymét ovat suurimpia henkildau-
toliikenteelld, jolloin henkildautoliikenteen vahentyessa paatieverkolta raskaan liikenteen osuus kokonaisliiken-
teestd kasvaa. Liikenteen vahentyesséa paatieverkon keskimaarainen kuormitus laskee ja sujuvuus seka turvalli-
suus paranevat. Samalla alemman tieverkon ja katuverkon kuormitusaste tietyilla vaylilla kasvaa sekéa sujuvuus ja
turvallisuus voivat heiket&, mik& on ei-toivottu kehityssuunta. Toisaalta myos alueen kokonaisliikenneméaérien voi-
daan olettaa laskevan osan autoilijoista siirtyessa muihin kulkumuotoihin tai jattavan matkoja kokonaan tekematta
pidentyneen matka-ajan myo6té. Liikenneméadrien véahentyesséa koko vaylaverkon keskikuormitus télldin laskee hie-
man.

Epétoivottavien siirtymien valttdmiseksi likennejérjestelméa onkin arvioitava kokonaisuutena. Paatieverkon no-
peusrajoituksia alennettaessa on siten syyta tarkastella samalla rinnakkaisia alemman tieverkon ja katuverkon
vaylia ja optimitilanteessa tehda mahdollisia nopeusrajoituksen alentamisia tai muita toimenpiteitéd myds siella. Mi-
kali myos rinnakkaisilla vaylilla alennetaan nopeusrajoituksia, voidaan olettaa kokonaislikenneméérien laskevan
mallinnustuloksia voimakkaammin kulkumuotosiirtymén ja osan matkoista tekemétta jattamisen vuoksi.

10.7 Autokannan uudistumisen vaikutukset hiilidioksidipaastoihin

Ennustettu autokannan uudistuminen, suurimpana muutoksena ajoneuvojen sahkdistyminen, seka biopolttoainei-
den jakeluvelvoite vahentavat tieliikenteen hiilidioksidipaastoja keskimaarin 35 % vuoteen 2030 mennessa vuoden
2020 tasosta. Autokannan uudistuminen puhtaisiin kayttévoimiin véhentdd myods muita pakoputkipaastoja, mutta ei
juurikaan vaikuta maanteilla liikenteen turvallisuuteen tai paallysteen kulumiseen. Maantieolosuhteissa korkeilla
nopeuksilla rengasmelun vaikutus on moottorimelua suurempi, mista johtuen séhkdistyminen ei juurikaan vaikuta
meluun. Kayttévoimalla ei myéskaan ole vaikutusta matka-aikoihin tai liikenteen sujuvuuteen. Yleisesti autokannan
uusiutumisella on tunnistettu olevan vaikutusta mm. liikenneturvallisuuteen uudempien ja parempien turvalaittei-
den myo6td, mutta tdman muutoksen on katsottu tapahtuvan joka tapauksessa riippumatta ajoneuvojen kayttévoi-
masta. TAman takia sité ei ole otettu tassa tarkastelussa huomioon.

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa on haettu keinoja saavuttaa tarvittava liikkenteen lisdpaastovahenema (1,65
Mt) vuoteen 2030 mennessa. Jos verrataan tarkastellulla neljalla kaupunkiseudulla nopeusrajoitusten alentami-
sella saavutettavaa yhteenlaskettua hiilidioksidipaastovahenemaa vuoden 2030 tilanteessa (eli 35 % pienem-
pand), voitaisiin tarvittavasta 1,65 Mt hiilidioksidipaastévahenemasta saavuttaa skenaarioilla 1 noin 2 %, skenaa-
rioilla 2 noin 3 % ja skenaarioilla 3 noin 6 %.
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Helsingin, Lahden, Tampereen ja Turun MAL-kaupunkiseudut yhteensa

Skenaario 1 Skenaario 2 Skenaario 3

Saavutettava
paastovahenema,
arvio vuoden 2030 -33 000
autokannalla
(tdman hetkiset
liikennemaarat)

-47 000 -96 000

CO,-tonnia

CO,-tonnia CO,-tonnia

Kuinka suuri osuus 2 % 3 0/0 6 %

tama on tarvittavasta
lilkenteen ’
lisavahenemasta
(1,65 Mt) vuoteen
2030 mennessa?

Kuva 33. Neljan seudun skenaarioissa saatavat yhteenlasketut hiilidioksidipdastévahenemat vuodessa vuoden 2030 autokannalla ja prosentti-
osuus verrattuna tarvittavaan liikenteen lisdvéheneméaén (1,65 Mt) vuoteen 2030 mennessa.

Helsingin seudulla on arvioitu ruuhkamaksujen hiilidioksidivaikutuksia vuonna 2030. Ruuhkamaksuilla saavutetta-
van vdheneman on arvioitu olevan vuonna 2030 noin 60 000 tonnia. T&ma vastaa lahes taysin tassa tarkastelussa
tehdyn Helsingin seudun skenaarion 3 mukaisia vaikutuksia vuoden 2030 autokannalla. Voidaan siis todeta, etté
vuoden 2030 ennustetulla autokannalla nopeusrajoitusta alentamalla Helsingin seudulla kehateiden ulkopuolella
tasolle 80 km/h ja sisdpuolella tasolle 60 km/h saavutettaisiin samaa suuruusluokkaa oleva hiilidioksidipaéastévahe-
nema kuin ruuhkamaksuilla. Tarkempi arvio vaatisi lisdtutkimusta.

10.8 Nopeusrajoitusten vaikutusarvioinnin laajentaminen

Tietopohja mahdollistaa nopeusrajoitusten vaikutusarviointien laajentamisen, mutta kaupunkiseutujen tietopoh-
jassa ja arviointimenetelmissé on eroja. ELY-keskuksien nopeusrajoituspaatoksia edeltaa aina huolellinen arviointi
tai selvitys. Arviointia ohjaa nopeusrajoitusohje (2009), joka tullaan paivittdmaan Liikenneturvallisuusstrategian
myota. Nopeusrajoitusmuutoksia tehtaessa arvioidaan vaikutukset erityisesti liikenneturvallisuuteen mutta myés
likennekustannuksiin, sujuvuuteen, valityskykyyn seké liikenteesta koituvien haittavaikutusten vahentéamiseen - ei
kuitenkaan hiilidioksidipaasttihin. Nopeusrajoitusmuutostarkastelut koskevat monesti lyhyita tiejaksoja, mutta pi-
dempida jaksoja tarkasteltaessa olisi kannatettavaa huomioida myds muutoksen vaikutus hiilidioksidipaastoéihin,
silla nopeudella on merkittava vaikutus myos hiilidioksidipaastoéihin.

Pistemaisilla osuuksillakin voisi olla tarpeen tarkastella raskaan liikenteen maaraa. Tassa tyossa tehdyn kirjalli-
suuskatsauksen perusteella jarrutukset ja kiihdytykset aiheuttavat raskailla ajoneuvoilla huomattavasti enemman
hiilidioksidipaastéja kuin tasaisen nopeustason pieni alentuminen (5—-10 km/h). Raskaalle liikenteelle mahdollisim-
man tasainen maantienopeus mahdollisimman pitkalla matkalla on hiilidioksidipaastdjen nakdkulmasta optimi.
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10.9 Selvityksen rajoitteet ja epavarmuudet

Kyseessa on teoreettinen tarkastelu, jossa muu liikennejarjestelma on jatetty pitkalti huomiotta. Todellisuudessa,
jos laajoja nopeusrajoitusmuutoksia toteutettaisiin, tarkasteltaisiin likennejarjestelméaéa kokonaisuutena. Alla kuva-
tut epavarmuudet ja virhemahdollisuudet eivat muuttaisi vaikutusten suuntaa. Tarkastelun teoreettisuudella on ha-
luttu hakea suuruusluokkia yksinkertaistamalla tilannetta. TAh&n tavoitteeseen ndhden selvityksen tulokset ovat
riittdvan tarkkoja.

Tarkastelut ja laskelmat on tehty keséanopeusrajoitusten perusteella. 120 km/h keséanopeusrajoitus on kaytossa
ainakin osittain moottoritieosuuksilla valtateilla 1, 3, 4, 7. Lyhyempéana jaksona 120 km/h kesérajoitus on kaytossa
my6s Turun kaupunkiseudulla valtatielléa 9 ja Lahden kaupunkiseudulla valtatiella 5. Talviaikana nopeusrajoituk-
sena ndilla jaksoilla on 100 km/h. Liséksi useilla vaylilla, joilla kesélla on kaytdssé nopeusrajoitus 100 km/h, on
talvirajoituksena 80 km/h. Skenaario 1 perustuu ainoastaan 120 km/h rajoitusten alentamiseen tasolle 100 km/h.
Esimerkiksi liikenteen siirtymét ja matka-ajan pitenemat sek& niisté aiheutuvat vuositasolle skaalatut kustannukset
on laskettu kesdnopeusrajoitusten mukaisten vaikutusten perusteella. Todellisuudessa kuitenkin talviaikana ske-
naario 1 ei aiheuttaisi mitddn muutoksia nykytilanteeseen, jolloin myds vuositason kustannukset jaisivéat laskelmia
pienemmiksi. Myds skenaarioissa 2 ja 3 vaikutukset jaisivat talviaikana vahaisemmiksi, silla muutokset moottori-
teilld ja osalla 100 km/h rajoitusalueista jaisivat pieniksi. Prosentuaalinen talvirajoitusten huomioimisen vaikutus
kokonaiskustannuksiin olisi kuitenkin selvasti suurin skenaariossa 1.

Liikennemallin likennem@aratiedot vastaavat paavaylien osalta hyvin tierekisterin mukaisia likenneméaratietoja.
Liikennemaaratiedot ovat ajalta ennen kevaalla 2020 alkanutta koronapandemiaa, jolla oli merkittava vaikutus paa-
teiden liikennemaariin. Alemman tieverkon kuvauksessa saattaa kuitenkin olla epavarmuuksia ja esimerkiksi va-
paan kapasiteetin osuus ruuhka-aikana saattaa osalla vaylisté poiketa hieman todellisesta tilanteesta. Katuverkolla
erilaisten hidasteiden, kuten liikkennevalojen, kuvaus on myés mallissa puutteellista, jolloin katuverkon houkuttele-
vuus vaihtoehtoisena reittind saattaa liikennemallin perusteella olla todellista tilannetta korkeampi tai heikompi.
Liikennemallin mukaiset reittivalinnat perustuvat ainoastaan laskennalliseen matka-aikaan eri liikennetilanteissa ja
muut tekijat, kuten ymparistén houkuttelevuus ja reitin suoraviivaisuus jadvat huomioimatta. Liséksi liikennemal-
lissa eri ajoneuvoluokat ja niiden kayttamat nopeudet ovat karkealla tasolla kuvattu, jolloin esimerkiksi raskaan
likenteen siirtymiin sisaltyy epavarmuutta. Lahden ja Turun kaupunkiseutujen liikennemalleissa ei ole liséksi otettu
malliteknisisté syista ollenkaan huomioon matka-aikojen pidentymisesta aiheutuvaa vaikutusta liikenteen kysyn-
taan. Epavarmuuksista huolimatta likennemallien tuloksia voidaan kuitenkin pitda paremman tiedon puuttuessa
hyvana lahtokohtana vaikutusten arviointiin ja eri vaylien keskinaiseen vertailuun.

Hiilidioksidip&astotlaskut on tehty kirjallisuuskatsauksen pohjalta. Henkildautoille |16ydetyt l&hteet olivat hieman van-
hahkoja, minka lisdksi pakettiautoliikenteelle ja raskaalle liikenteelle I16ydettiin kullekin vain yksi lahde, jonka perus-
teella yhtalot muodostettiin. TAma tuo pientd epavarmuutta tarkasteluun, mutta ei vaikuta tulosten suuruusluokkiin.
Linja-autoliikennetta ei ole tarkasteltu erikseen vaan se on osa raskasta lilkkennetté. Linja-autoliikenteen véahaisen
osuuden takia tima ei tuo merkittdvaa epavarmuutta.

Laskennassa kaytetyt hiilidioksidiyksikkdpaéasttkertoimet olivat Lipaston uusimmat (2016), mutta niiden katsottiin
kuvastavan riittavalla tarkkuudella noin vuoden 2020 tilannetta, jossa biopolttoaineiden jakeluosuus on viela sa-
malla tasolla kuin 2016 ja vah&apéaastoisten kayttévoimien osuus koko autokannassa on vielé pieni. Autokannan
uudistumisen vaikutuksien takia on tehty skenaario 0+, joka antaa késityksen siitd, kuinka suuren muutoksen auto-
kannan uudistuminen tuo mukanaan. 2020-luvulla nopeusrajoitusten alentamisen vaikutus asettunee jonnekin esi-
tettyjen tulosten ja skenaarion 0+ vélille.

Hiilidioksidip&aasttlaskennan tarkkuutta yritettiin parantaa kayttamalla tiedossa olevia keskimaaraisia todellisia no-
peuksia eri rajoitusalueella, mutta on hieman kyseenalaista, olisivatko ndma todellisia nopeuksia skenaarioiden
mukaisessa tilanteessa. Erityisesti skenaariossa 3 nopeudet todennékdisesti olisivat korkeampia ilman automaatti-
valvontaa tai tieympériston muutoksia. Toki on hyva huomioida, etté skenaario 3 on monilta osin mm. paavayla-
asetuksen vastainen ja taten edustaa taysin teoreettista tarkastelunakodkulmaa. Téll6in nopeuden noudattamisen
realistisuuspohdinta tdssa yhteydessa on osittain turhaa.
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Hiilidioksidipaasttjen osalta laskettiin seka teoreettinen véhenema etta liikennemallinnuksen mukaiset vahenemat.
Teoreettisessa vahenemassa liikkennetta ei siirry muille vaylille vaan nykyisen liikenteen oletetaan ajavan uuden
nopeusrajoituksen mukaisesti. Liikennemallinnuksen mukaisissa tuloksissa tapahtuu siirtymaa muihin kulkumuo-
toihin seka muille vaylille. Matkoja voi my6s jaada tekematta, minka vaikutukset voivat olla my6s haitallisia. Matko-
jen tekemétta jattaminen aiheuttaa yhteiskuntataloudellisia kustannuksia esimerkiksi tydmatkojen osalta. Naita ko-
konaiskustannuksia ei ole tédsséa tydssa voitu arvioida.

Lopullisissa johtopaatoksissa on kaytetty teoreettisia tuloksia kahdesta syysté: todellisuudessa tienpitéjat pyrkisi-
vat varmastikin estdémaan siirtymaa paavaylilté katuverkolle ja alemmalle verkolle heikentémall&a niiden houkuttele-
vuutta, minka liséksi teoreettisen tarkastelun tulokset antavat pienimmét vahenemét. Nain ollen voidaan sanoa,
ettd selvityksessa esitetyt hiilidioksidipaastévahenevat ovat vahintddn sen verran, mitd nopeusrajoitusmuutoksilla
voitaisiin saavuttaa.

Liikenneturvallisuusvaikutusten arvioinnissa on kaytetty TARVA-ohjelman vanhoja kertoimia, jotka paivittyivat vuo-
den 2021 aikana. Nopeusrajoitusmuutokselle 120 km/h — 100 km/h ja 100 km/h — 80 km/h on kéaytetty kerrointa
0,899 (uusi kerroin 0,77) ja nopeusrajoitusmuutokselle 80 km/h — 60 km/h 0,83 (uusi kerroin 0,65). Uudet kertoi-
met ovat huomattavasti vaikuttavampia ja antaisivat liikenneturvallisuusvaikutuksille korkeammat lukemat. Uudet
kertoimet eivét kuitenkaan riittaisi viela lahellekdan kumoamaan matka-aikakustannuksia.

Liikenneturvallisuustarkasteluissa on huomioitu vain vaylaverkko siltd osin, kuin muutoksia tehtiin. Liikennemaaran
muutos muulla verkolla saattaisi vaikuttaa my6s onnettomuustilanteeseen. Liikennemé&arien kasvaessa onnetto-
muustilanne voisi heiketa ja niiden vahentyessa parantua. Erityisen haitallista olisi liikenteen siirtyminen katuver-
kolle, jossa heikentyisi likenneturvallisuustilanteen liséksi my6s ympériston viihtyisyys seka mahdollisesti suju-
vuus.

Selvitys ei ota kantaa siihen, kuinka nopeusrajoituksia noudatettaisiin vaylilla, jotka ovat suunniteltu suuremmille
nopeuksille. Liikenneympaéristolla on merkittdva vaikutus nopeustasoon. Nopeusrajoitusten toteuttamisen yhtey-
dessa todennakoisesti tarkasteltaisiin liikennejarjestelmaa kokonaisvaltaisemmin ja pyrittéisiin estamaan siirtymat
alemmalle tie- ja katuverkolle. Siirtymien estdminen voisi vaatia investointeja likenneympéarist6on etenkin skenaa-
riossa 3, jossa nopeusrajoitusta laskettiin nopeudesta 100 km/h nopeuteen 60 km/h. Skenaariossa 1 ja 2 inves-
tointitarpeet olisivat vdhdisemmat. Tarkemmin investointitarpeita ei ole tassa tydssa tarkasteltu. Keskustelua voi-
daan kuitenkin kayda siit&, mille nopeustasolle uusia tai parannettavia vaylia suunnitellaan ja millaista likenneym-
paristoa talldin tavoitellaan.

Meluvaikutusten arviointi on Lahden, Tampereen ja Turun seuduilla tehty putkimallilla, joka ei huomioi maaston
muotoja eikd rakennusten tai meluesteiden varjostusta. Vaylakohtaiset tulokset ovat erittain epavarmoja, mutta
kaupunkikohtaisista saa hyvan kokonaiskuvan.

Lahden, Tampereen ja Turun putkimallien tulokset ovat ns. "parhaan tilanteen”-tuloksia, koska mukana ei ole taus-
tamelua (katuliikenteen melua). Espoon, Helsingin ja Vantaan kaupungin alueella meluldhteissé on mukana katu-
verkko, joka vahentéé vaikutuksen suuruutta, koska altistujiin on laskettu myds katuverkon melulle altistuvat ja ka-
tuverkolla ei tapahdu muutoksia (esim. vt 1 Munkkivuori ja kt 51 Ruoholahti).

Meluvaikutuksia ei ole arvioitu tarkasteluverkon ulkopuolisella verkolle. Mikali likennetta siirtyy alemmalle katu- tai
tieverkolle ja tiiviimman asutuksen ymparille, liikennemelulle altistuvia voisi olla jopa enemman.

Paallysteen todelliseen kulumiseen ja hiukkaspaastoihin vaikuttaisivat asfaltin yksil6lliset ominaisuudet kuten kuu-
lamyllyarvo, maksimiraekoko ja yli 4 mm rakeisten kivien osuus sekéa kunnossapito ja sddolosuhteet.
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11  Lopuksi

Laissa liikennejarjestelmasta ja maanteista edellytetéaén, ettd maantieverkkoa on kehitettava ja yllapidettava siten,
ettd edistetédan valtakunnallisia liikennejarjestelmasuunnitelman ja alueidenk&yton tavoitteita ja likenteen paasto-
jen vahentéamista. Samassa laissa tienpitéjaa velvoitetaan yllapitamaan maanteilla riittavaa palvelutasoa. Matkojen
ja kuljetusten keskeisina palvelutasotekijéind on laissa mainittu matka-aika, matka-ajan ennakoitavuus, turvalli-
suus ja kustannustehokkuus. Paévaylaasetuksessa keskeiselle maantieverkolle on asetettu nopeusrajoitusten ta-
voitetasot ja edellytetty tienpitéjaa erityisesti kaupunkialueilla sovittamaan nopeusrajoitukset paikallisiin olosuhtei-
siin ja kaupunkien maankayttoon.

Valtakunnallisen liikennejarjestelmésuunnitelman (Liikenne 12) tavoitteiden mukaan liikennejérjestelméan tulee tu-
kea saavutettavuutta, kestavyytta ja yhteiskuntataloudellista tehokkuutta. Samalla liikennejarjestelmaa tulee kehit-
tda suuntaan, joka hillitsee ilmastonmuutosta. Ajonopeuksien sadantelylla voidaan osaltaan vaikuttaa kaikkien
edella mainittujen tavoitteiden toteutumiseen, mutta vaikutukset eivat ole aina keskenddn samansuuntaisia.

Saavutettavuuden nakokulmasta keskeinen nopeusrajoitusten séantelyn vaikutus on matka-aika. Kuormittuneim-
milla vaylilla keskeinen palvelutasotekijd on myds matka-ajan ennakoitavuus. Eri ajoneuvoluokissa nopeusrajoitus-
ten muutokset vaikuttavat matka-aikaan eri tavalla. Suurimmista nopeusrajoituksista hydtyy etenkin pitkématkai-
nen henkildauto. Linja-autoilla ja yhdistelmaajoneuvoilla suurimmat sallitut ajoneuvokohtaiset nopeudet ovat jo lah-
tokohtaisesti alhaisempia. Henkil6liikenteessa saavutettavuutta parantavat paikoin mm. raideliikenneyhteydet, ta-
varaliikenteessé saavutettavuus on selkedmmin riippuvainen maantieverkosta ja etenkin elinkeinoelamén kuljetuk-
sissa matka-ajan ennakoitavuus on tarkeé palvelutasotekija.

Kestavyyden nakokulmasta keskeisimpié liikennepoliittisia tavoitteita on hiilidioksidipaastdjen vahentaminen. Tie-
likenteessa paastdjen maara perustuu polttoaineen kulutukseen, joten paastojen vahentdmisen nakodkulmasta
optimaalinen nopeusrajoitus olisi 60-80 km/h. Etenkin raskaassa liikkenteessa tasainen matkanopeus on tarkeaa,
silla kiihdytykset ja jarrutukset lisdavat paastoja.

Liikennemelulle altistumista voidaan vahentéa alemmilla nopeusrajoituksilla. Hydty on sita suurempi, mitéd enem-
man asutusta on vaylien melualueilla. Suurimmat laskennalliset hyddyt saadaan vilkkaimpien Helsingin sisaantulo-
vaylien vaikutusalueilla.

Yhteiskuntataloudelliseen tehokkuuteen voidaan nopeusrajoituksia arvioitaessa liittaéa etenkin taloudelliset vai-
kutukset. Nopeusrajoituksilla on monenlaisia vaikutuksia ja erilaisilla laskennallisilla menetelmill& voidaan arvioida
myds rahamaaraisia vaikutuksia. Yhteiskuntataloudellisia kannattavuuslaskelmia ja hankearviointia varten on maa-
ritetty yksikkdarvot mm. matka-ajan, likenneturvallisuuden, melulle altistumisen tai vaikkapa hiilidioksidivahene-
méan rahalliselle arvolle.

Alemmat nopeusrajoitukset tarkoittavat pidempia matka-aikoja. Koska kaupunkiseuduilla liikennetta on paljon, kas-
vavat myos yhteiskuntataloudelliset aikakustannukset merkittaviksi. Taloudellisessa mielessa aikakustannukset
ovat selkedasti suurin nopeusrajoitusten alentamisen haittavaikutus.

Kokonaisuudessaan voidaan todeta, ettd nopeusrajoituksiin liittyvien vaikutusten keskindinen arvottaminen ja no-
peusrajoituspaattkset edellyttavat laajaa harkintaa koko liikennejarjestelman ndkékulmasta. Ratkaisut tulee sovit-
taa aina my0s paikallisiin olosuhteisiin. Nopeusrajoitusten sééntelyn tulee perustua yhteiseen ja yhtendiseen oh-
jeistukseen ja nopeusrajoituspolitikkaan.
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12 Liitteet

1. Tarkasteluvaylien nykyiset onnettomuusasteet (Tarva)

2. Péaallysteen ja renkaiden kulumisen seka siitd aiheutuvien pienhiukkaspéaastojen laskentaperiaatteet ja
tulokset (paastdkertoimien muodostaminen)

3. Tarkemmat matka-aikaan, likennemaariin, aikasuoritteeseen ja -kustannuksiin seka sujuvuuteen liittyvat
tulokset vaylakohtaisesti

4. Seutujen vaikutusten arvioinnin tulokset osa-alueittain ja vaylittain
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