Vaylaviraston julkaisuja

‘ i 33/2024

Vaylavirasto
Trafikledsverket

Vaylaverkon sosiaaliset vaikutukset

Esiselvitys







Matti Ponkanen, Taina Haapamaki

Vaylaverkon sosiaaliset vaikutukset

Esiselvitys

Vaylaviraston julkaisuja 33/2024

Vaylavirasto
Helsinki 2024



Kannen kuva: Vaylavirasto (2023c)

Verkkojulkaisu pdf (www.vayla.fi)
ISSN 2490-0745
ISBN 978-952-405-173-6

Vaylavirasto

PL 33

00521 HELSINKI
puh. 0295 343 000


http://www.vayla.fi/

Vaylaviraston julkaisuja 33/2024 3

Matti Ponkdnen, Taina Haapamaki: Vaylaverkon sosiaaliset vaikutukset - Esi-
selvitys. Vaylavirasto Helsinki 2024. Vaylaviraston julkaisuja 33/2024. 70 sivua.
ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-173-6.

Avainsanat: Sosiaalinen kestdvyys, yhdenvertaisuus, oikeudenmukaisuus, vaikutus-
tenarviointi

Tiivistelma

Sosiaalinen kestavyys on vaylanpidossa ja laajemmin liikennejarjestelman kehitta-
misessa tunnistettu tarkedksi tulevaisuuden teemaksi. Pitkalla aikavalilla Vaylavi-
raston tavoitteena on kehittda arviointimenetelmia, joiden avulla voidaan tehda
tulkintoja siita, palvelevatko vaylaverkot ja niiden kehittdminen eri ihmisryhmia yh-
denvertaisesti ja jakautuvatko niistd syntyvat liikenteelliset vaikutukset oikeuden-
mukaisesti. Téaman esiselvityksen tavoitteena on muodostaa viitekehys, jonka poh-
jalta Vaylavirasto voi lahted kehittdmaan sosiaalisten vaikutusten arvioinnin koko-
naisuutta.

Esiselvityksessa on luotu kirjallisuuden pohjalta kasitys siitd, mita sosiaalisen kes-
tdvyyden kasitteella tarkoitetaan vayldnpidon kontekstissa. Tahan kontekstiin liit-
tyvat liikkkumismahdollisuuksien yhdenvertaisuus ja kohtuullisuus, perustarpeiden
saavutettavuus seka negatiivisten liikenteen ulkoisvaikutusten minimointi. Selvityk-
sessa on myds muodostettu viitekehys siitd, mita tarkoitetaan sosiaalisten vaiku-
tusten arviointiprosessilla vaylanpidon ndkdkulmasta seka tarkasteltu millaiseksi
arviointiprosessi on muodostunut liikenteen hallinnonalalla verrokkimaissa, kuten
Ruotsissa ja Isossa-Britanniassa.

Tassa raportissa esiteltavat sosiaalisten vaikutusten arvioinnin kehityssuunnat ovat
luonteeltaan yleispiirteisia ja sosiaalisten vaikutusten kokonaiskuvaa hahmottele-
via. Esiteltavat toimintatavat eivat ole sellaisinaan kayttodn tulevia vaatimuksia,
vaan ne ovat jatkokehitysta luonnostelevia toimenpidepolkuja.

Erityiseksi kehittamiskohteeksi selvityksessa tunnistettiin vaestéryhmittdisten ja-
kautumisvaikutusten tarkastelun kehittdminen seka haavoittuvien ryhmien tunnis-
taminen vaikutusten erilaisissa arviointitilanteissa.
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Matti Ponkdnen, Taina Haapamaki: Socialeffekter av transportnatverket - Fors-
tudie. Trafikledsverket. Helsingfors 2024. Trafikledsverkets publikationer 33/2024. 70 si-
dor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-173-6.

Sammanfattning

Socialt ansvar har identifierats som ett viktigt framtida tema inom trafikledsunder-
hall. Trafikledverkets I&ngsiktiga mal ar att utveckla utvarderingsmetoder for att
bedéma ifall trafikledsnaten och deras utveckling tjanar olika manniskogrupper
jamlikt och ifall de resulterande transportnyttorna fordelas rattvist. Syftet med
denna forstudie ar att skapa en referensram som Trafikledsverket kan utgd fran
for att utveckla den sociala konsekvensanalysen i sin helhet.

I forstudien har det baserat pa litteraturen skapats en uppfattning om vad begrep-
pet social hdllbarhet innebar i trafikledsunderhallskontexten. Det innefattar jamlika
och rimliga mobilitetsmgjligheter, tillganglighet till grundtjanster och minimering
av negativa externa effekter som orsakas av transport. Studien har ocks3d skapat
en referensram for vad som menas med social konsekvensanalys fran trafikleds-
underhallets perspektiv och undersokt hur konsekvensanalysprocessen har utveck-
lats inom transportsektorn ijamforelselander, sdsom Sverige och Storbritannien.

Utvecklingstrenderna for social konsekvensanalys som presenteras i denna rapport
ar overgripande och syftar till att skapa en helhetsbild av de sociala konsekven-
serna. Metoderna som presenteras i rapporten ar inte absoluta krav, utan snarare
riktlinjer for framtida utveckling.

Ett sarskilt utvecklingsomrdde som identifierades i studien ar utveckling av ana-
lyser for folkgruppspecifika distributionseffekter samt identifiering av sarbara grup-
per i olika konsekvensanalyssituationer.
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Abstract

Social responsibility has been identified as an important future theme in infrastruc-
ture management. In the long term, the goal of the Finnish Transport Infrastruc-
ture Agency is to develop evaluation methods that allow for interpretations on
whether the transport networks and their development serve different groups of
people equitably and whether the traffic benefits generated are distributed fairly.
The aim of this preliminary study is to establish a framework on which the Finnish
Transport Infrastructure Agency can start developing a comprehensive assessment
of social impacts.

Based on literature, the preliminary study has formed an understanding of what is
meant by the concept of social sustainability in the context of infrastructure man-
agement. This context includes the equity and reasonableness of mobility oppor-
tunities, the accessibility of basic needs, and the minimization of negative external
effects of traffic. The study has also established a framework of what is meant by
the social impact assessment process from the perspective of infrastructure man-
agement and examined how the assessment process has developed in the
transport sector in benchmark countries, such as Sweden and the United Kingdom.

The social impact assessment development trends presented in this report are of
a general nature and outline the overall picture of social impacts. The operational
methods presented are not requirements to be used as they are but rather path-
ways for further development.

A particular focus for development identified in the study is the examination of
population group-specific distribution effects and the identification of vulnerable
groups in different impact assessment situations.



Vaylaviraston julkaisuja 33/2024 6

Esipuhe

Laadukas vaikutustenarviointi on keskeinen osa suunnittelua, oli kyse sitten lain-
saadantéhankkeesta, strategisesta pitkdn aikavalin ohjelmasta tai vaylaverkkoa
kehittavasta infrahankkeesta. Tietoon perustuvan vastuullisen paatéksenteon tu-
eksi on kyettdva ennakolta arvioimaan mahdollisimman laaja-alaisesti, millaisia vai-
kutuksia suunnitelluilla toimilla saadaan aikaan. Viranomaisella on myds jo lainsaa-
danndsta tuleva vastuu arvioida vaikutuksia riittédvan kattavasti.

Taloudellisten ja ymparistdvaikutusten ohella sosiaaliset vaikutukset ovat kolmas
keskeinen arvioinnin osa-alue, jonka merkitys on alkanut selvasti korostua. Liiken-
teelld, sen sujuvuudella ja toimivuudella seka liikenteellisella saavutettavuudella on
valtava merkitys ihmisten arkeen ja vaylaverkoilla on keskeinen roolinsa saavutet-
tavuuden perustana. Sosiaalisesti kestava liikennejarjestelma tarjoaa mahdollisim-
man yhdenvertaiset edellytykset liikkua kaikille. Sosiaalisten vaikutusten arvioin-
nissa kyse on pitkalti siitd, kuinka tdma toteutuu erilaisten liikkujaryhmien osalta
ja milla tavoin eri toimien vaikutukset kohdistuvat ihmisiin; ajallisesti, alueellisesti
ja ihmisryhmittdin. Eli sosiaalisten vaikutusten arvioinnissa ollaan ensisijaisesti kiin-
nostuneita vaikutusten jakautumisesta ja jakautumisen oikeudenmukaisuudesta.
Kun sosiaalista kestavyytta tavoitellaan yhteiskunnassa, on myds sosiaalisten vai-
kutusten arviointiin panostettava.

Tassa selvityksessa madritelldan mita sosiaalisilla vaikutuksilla tarkoitetaan vaylan-
pidossa ja liikennejarjestelman kehittémisessa seka tunnistetaan liikenteen sosiaa-
liset vaikutukset liikennejarjestelmatasolla. Selvitykselld haetaan vastausta kysy-
mykseen, kuinka liikennejarjestelmatydlla luodaan oikeudenmukaista ja tasapuo-
lista liikennejarjestelmaa erilaisille kayttdjaryhmille ja mika on vayldinfran ja sen
kehittdmisen rooli tassa kokonaisuudessa. Selvityksen fokus on ohjelmatasoisessa
arvioinnissa ja ensivaiheessa erityisesti vayldverkon investointiohjelmassa ja sen
vaikutusten arvioinnin kehittdmisessa. On kuitenkin korostettava, etta myos perus-
vaylanpidon toimilla on merkittavia vaikutuksia myds sosiaalisesta ndkékulmasta,
vaikka tassa selvityksessa padpaino onkin vaylaverkon kehittdmistoimissa. Selvitys
onkin osaltaan ensimmainen askel vaylanpidon sosiaalisten vaikutusten arvioinnin
kehittamisessd, jossa laajempana tavoitteena on kehittdd mm. tytkalua vaylanpi-
don toimien sosiaalisten vaikutusten arviointiin.

Selvityksen laatimista on ohjannut ohjausryhmd, johon ovat kuuluneet Janne Kojo
(pj.), Aimo Huhdanmaki, Tapio Ojanen, Anna Saarlo, Riitta Tammi, Sini Tohmo ja
Helmi Ylitalo Vaylavirastosta seka Anna Puolamaki Uudenmaan ELY-keskuksesta.
Selvityksen on laatinut FLOU Oy, josta tyéryhmaan ovat kuuluneet Matti P6nkanen
ja Taina Haapamaki.

Helsingissa huhtikuussa 2024

Vaylavirasto
Liikenneverkot ja palvelutaso -osasto
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Avaintermit

Muutosprosessi:

Muutosprosessi viittaa sarjaan tapahtumia tai toimia, jotka laukaisevat muutoksen
yhteiskunnallisessa ymparistossa, kuten esimerkiksi vaestdnkasvu tai infrastruk-
tuurihankkeen kaynnistyminen. Nama prosessit ovat usein mitattavissa ja havait-
tavissa, mutta eivat itsessaan ole vaikutuksia.

Vaikutus:

Vaikutuksella viitataan yleensa jonkin muutosprosessin aiheuttamaan seuraamuk-
seen, joka itsessaan myds on muutos. Se voi viitata esimerkiksi psykologiseen tai
emotionaaliseen vaikutukseen, joka ilmenee seuraamuksena tunteisiin, ajatuksiin
tai kayttaytymiseen. Vaikutus voi olla myds sosiaalinen tai yhteiskunnallinen seu-
raamus, mika tuo muutoksia ihmisten valisiin suhteisiin, ryhmakayttaytymiseen tai
yhteiskunnan rakenteisiin. Vaikutus voi myos kasittaa taloudellisen toiminnan seu-
raukset, kuten markkinoiden tai julkistalouden varallisuuden muutokset. Se voi
myds viitata ymparistdon, jossa seuraamukset aiheuttavat muutoksia ekosystee-
meissa, luonnonvaroissa tai ilmastossa. Vaikutus voi olla tarkoitusperaltaan tahal-
linen tai tahaton ja luonteeltaan positiivinen tai negatiivinen. Ero vaikutuksen ja
muutosprosessin valilla on se, ettad vaikutus on aina toisen tai korkeamman asteen
muutos, joka on syntynyt alkuperdisen muutosprosessin seurauksena.

Vaikuttavuus:

Vaikuttavuuden kasite liitetdan yleisesti tavoitteisiin, jolloin vaikuttavuus kuvaa,
kuinka hyvin tavoitteen taustalla oleva tarve tulee tyydytetyksi tai puute poiste-
tuksi. Vaikuttavuus voidaan ymmartaa myos kasitteend, joka kuvaa tarkasteltavan
toimenpiteen vaikutuksia suhteessa siihen, mita kaytettavissa olevilla keinoilla olisi
mahdollista saavuttaa

Vaikutusala (engl. scope/scoping):

Viittaa prosessiin, jossa maaritelldaan jonkin muutosprosessin aiheuttamien vaiku-
tusten laajuus ja rajat. Scoping-prosessissa selvitetaan, mita aiheita ja nakdkulmia
tulee kasitella, millaisia menetelmia kdytetaan, ja mita tietoja tarvitaan paattksen-
teon tueksi.

Demografiset ryhmat:

Vaestotutkimuksissa tai vaestotilastoissa demografisilla ryhmilla viitataan erilaisiin
paa. Demografisia taustatekijoitd voivat olla esimerkiksi vaestolliset ominaisuuksia,
kuten ika tai sosioekonomiseen asemaan liittyvid asioita, kuten koulutustaso, am-
matti ja tulotaso. Usein termille ndytetadn kayttavan myds yhteisnimitysta sosiode-
mografiset ryhmat.

Jako-oikeudenmukaisuus:

Oikeudenmukaisuus voidaan ymmartaa kolmijakoisena poliittisena seka moraali-
sena ideaalina (jako-oikeudenmukaisuus, proseduraalinen oikeudenmukaisuus ja
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lakiin seka saadoksiin perustuvat oikeudet ja etuudet). Eritoten viime vuosina lii-
kennesuunnitteluun liittyvassa akateemisessa kirjallisuudessa on kiinnitetty huo-
miota jako-oikeudenmukaisuuden nakdkulmaan, missa pohditaan, mika on oikeu-
denmukainen tapa jakaa liikenteen resursseja. Yleisesti ottaen jako-oikeudenmu-
kaisuudella tarkoitetaan sosiaalisesti hyvaksyttya tapaa jakaa resursseja. Yleisesti
hyvaksytty tapa riippuu etenkin paatoksenteossa asetetuista arvoista.

Tasa-arvo:

Tasa-arvo tarkoittaa ihmisten valista yhdenvertaisuutta riippumatta heidan suku-
puolestaan, idstaan, etnisesta taustastaan, uskonnostaan, seksuaalisesta suuntau-
tumisestaan, vammaisuudestaan tai muista henkilokohtaisista ominaisuuksistaan.
Tasa-arvon periaate korostaa, etta kaikilla ihmisilld on samat oikeudet, mahdolli-
suudet ja velvollisuudet yhteiskunnassa

Yhdenvertaisuus:

Yksinkertaisimmillaan yhdenvertaisuus voidaan ymmartaa yksildiden tai ryhmien
reiluna kohteluna. Se viittaa moraaliseen arvioon siita, miten esimerkiksi liikenteen
hyétyja ja haittoja tulisi jakaa liikennejarjestelmdssa. Usein yhdenvertaisuutta kay-
tetdan synonyymina oikeudenmukaisuudelle tai tasa-arvolle. Yhdenvertaisuus kui-
tenkin poikkeaa tasa-arvosta siten, ettd esimerkiksi tasa-arvoinen resurssinjako
(tasajako) ei valttamatta aseta kaikkia yhdenvertaiseen asemaan.

Estevaikutus (engl. Barrier effect):

Erityisesti moottoriajoneuvoliikenteelle seka raskaalle liikenteelle tarkoitettu liiken-
neinfrastruktuuri (kuten esimerkiksi rautatie, moottoritiet, useampikaistaiset ja no-
peusrajoituksiltaan suuret tiet) voivat usein muodostua fyysisiksi esteiksi koska ne
rajoittavat esimerkiksi tien ylitysta. Yleisnimitys tallaiselle infrastruktuurin muodos-
tamalle vaikutuksille on estevaikutus. Estevaikutus voi liittya myds koettuun tur-
vallisuuteen, joka on enemman psyykkisiin ominaisuuksiin liittyva. Toisen asteen
estevaikutuksen voivat my6s aiheuttaa huonosti suunnitellut fasiliteetit, kuten ali-
kulut, jotka aiheuttavat epamukavuutta.

Niukat litkkumismahdollisuudet (Liikennekodyhyys):

Niukoilla likkumismahdollisuuksilla viitataan tassa selvityksessa liikennekdyhyyden
kasitteeseen (esim. Tiikkaja ym., 2018). Talla viitataan kehykseen missa henkiléille
pyritédn jarjestamaan yhdenvertaiset liikkumismahdollisuudet liikennejarjestel-
massa, kohtuuden rajoissa. Missa kukaan ei joudu syrjaytyneeksi.

Liikenteen syrjaytymisvaikutus:

Niukat liikkkumismahdollisuudet voivat johtaa yhteiskunnalliseen syrjdytymiseen,
jolle altistuvat erityisesti haavoittuvat ja vahdaosaisemmat. IImi6é kattaa monia eri
seikkoja, kuten esteettémyyden puute liikuntarajoitteisille, kieliongelmat, liikkumi-
sen kustannukset ja etdisyyteen liittyvat ongelmat. Erilaisten esteiden vuoksi osa
yksil6t voivat kokea vaikeuksia padsta kayttémaan liikennejarjestelmad, mika voi
syrjayttaa henkildita myos tietyiltd tydmarkkinoilta tai muusta yhteiskunnallisesta
toiminnasta.
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1 Johdanto

Tama esiselvitys on laadittu Vaylaviraston ohjelmatason suunnittelun ja vaikutus-
tenarviointiprosessin tueksi. Sen tehtdvana on muodostaa viitekehys, jonka poh-
jalta Vaylavirasto voi ldhted kehittdmaan sosiaalisen kestavyyden huomioivaa toi-
mintaa. Selvitys on tarkoitettu erityisesti Vaylaviraston ja ELY-keskusten eri suun-
nittelun tasoilla tydskenteleville asiantuntijoille seka paatoksentekijoille. Selvitys on
luonteeltaan yleispiirteinen ja sosiaalisten vaikutusten kokonaiskuvaa hahmotte-
leva. Tyon tavoite on ollut I16ytéa keinoja arvioida, miten erilaisiin ohjelmiin, kuten
investointiohjelmaan, valittu joukko hankkeita vaikuttaa eri ihmisryhmien liikku-
mismahdollisuuksiin, liikkumisen tasa-arvoon ja oikeudenmukaisuuteen. Tavoit-
teena on myds pyrkid selventamaan kasitteitd ja aiheen kokonaiskuvaa vaylanpi-
don kontekstissa sekd hahmotella esimerkinomaisia toimenpidepolkuja aihepiirin
kehittamiseksi.

Viimeisen viiden vuoden aikana kirjallisuus liikennejarjestelmien sosiaalisesta kes-
tdvyydesta on lisdantynyt, merkittavasti. My6s Euroopan Unionin tasolta kestavien
likennejarjestelmien sosiaalinen ulottuvuus on alkanut saada enemman huomiota.
Muissa Euroopan maissa, kuten esimerkiksi Ruotsissa ja Isossa-Britanniassa, sosi-
aalisten vaikutusten arviointi on jo systematisoitu osaksi liikennehankkeiden vaiku-
tusten arviointiprosessia.

1.1 Menetelmat

Esiselvityksen aikana on toteutettu kirjallisuuskatsaus, jonka avulla on pyritty luo-
maan viitekehys siitd, mita tarkoitetaan sosiaalisella kestavyydelld seka sosiaalisten
vaikutusten arviointiprosessilla. Kirjallisuuden pohjalta on myds haettu esimerkkeja
siitd, mita vaylanpidon sosiaaliset vaikutuslajit voivat olla, seka hahmoteltu, mitka
vaestoryhmat tyypillisesti ovat naiden vaikutuksille alttiita. Kotimaista kirjallisuutta
aiheesta on toistaiseksi melko vahan, johtuen mahdollisesti siitd, ettd monet tyy-
pillisesti kansainvalisessa kirjallisuudessa nousevat seikat liittyvat voimakkaaseen
segregaatioon, jonka parissa taistellaan erityisesti kehittyvissa maissa. Vaikka seg-
regaatio on myds kotimaan kontekstissa olennainen seikka ja sen ehkaisytyota
tehdaan, eivat ongelmat ole yhta korostuneita kuin globaalisti. Kansainvalisesti on
kuitenkin viime vuosikymmenelld havahduttu siihen, etta erot liikkumismahdolli-
suuksissa ovat korostuneet myods kehittyneissa maissa. Erilaiset demografisten
muutostrendien, kuten vaeston ikadntymisen, on nahty muuttavan myods perusta-
vanlaatuisesti suomalaisten liikkumistarpeita, mika voi muuttaa oletusta siita, pal-
veleeko liikennejarjestelma kaikkia oikeudenmukaisesti.

Koska kotimaista kirjallisuutta liikenteen sosiaalisista vaikutuksista on toistaiseksi
tarjolla melko vaéhan, on selvityksessa kirjallisuuskatsauksen avulla kerattyja tietoja
taydennetty asiantuntijahaastatteluilla, joiden kautta on pyritty havainnoimaan ai-
hepiirin kotimaista kontekstia. Taman lisaksi tydon aikana on jarjestetty tydpaja,
joka kasitteli vaylaverkon sosiaalisten vaikutusten arviointiprosessin kehittamista.
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1.2 Esiselvityksen sisalto

Esiselvitys on jaettu kuuteen lukuun. Luvut 2-3 kasittelevat sosiaalisten vaikutus-
ten viitekehysta. Toisessa luvussa kdydaan lapi sosiaalisen kestavyyden kasitemaa-
rittelya ja kolmannessa luvussa sosiaalisten vaikutusten arviointiprosessia. Neljan-
nessa luvussa vayldaverkon sosiaalisten vaikutusten arvioinnin kehittamista tarkas-
tellaan Vaylaviraston nykyisen arviointiprosessin ndkokulmasta seka kahden ver-
rokkimaan (Ruotsi ja Iso-Britannia) nakdkulmasta. Tassa osiossa kdydaan myos
lapi sosiaalisten vaikutusten vaikutuslajeja. Viidennessa luvussa pohditaan yleisella
tasolla Vaylaviraston roolia yhdenvertaisen liikennejarjestelman kehittajana ja tar-
kastellaan, mitd sosiaalisia vaikutuksia huomioiva prosessi voisi tarkoittaa vaylan-
pidon eri suunnittelutasoilla. Viidennessa luvussa esitelldan erilaisia laadullisia ja
maarallisia Iahestymistapoja arviointiin seka mittaus- ja arviointikeinoja ja erilaisia
tietoaineistoja, joita voitaisiin hyddyntaa osana arviointiprosessia. Viimeisessa lu-
vussa esitellaan selvityksen keskeisimmat johtopdatokset seka toimenpidesuosi-
tukset.
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2 Sosiaalisen kestiavyyden kasitemaarittely

Sosiaalinen kestavyys on ekologisen ja taloudellisen kestavyyden rinnalla yksi kes-
tavan kehityksen ulottuvuuksista ja on viimeisen 20 vuoden aikana hiljalleen kas-
vattanut merkitystaan. Kestavan kehityksen sosiaalinen ulottuvuus kipuilee kuiten-
kin edelleen kasitteen maarittelyn kanssa. Vaikka sosiaalisen kestavyyden ulottu-
vuuden tulkinnan tarkeys on ymmarretty, sen vaikutuslajeja on ollut vaikeaa ero-
tella ekologisista seka taloudellisista vaikutuslajeista. Kauton ja Metson (2008) mu-
kaan tama johtuu siitd, ettd 1980-luvulla kun Yhdistyneet kansakunnat (YK) yleisti
termin kdyton, sen alaisuudessa toimineen komission mandaatti liittyi vahvasti ym-
paristdasioihin.

Baines ym. (2004) ymmartavat, ettd yhteiskunta on sosiaalisesti kestava silloin,
kun huolehditaan ihmisten perustarpeiden tyydyttéamisestd, vammaisuuden tai
muun toimintakyvyn aiheuttamien esteiden poistamisesta ja edistetdan sosiaalista
vastuullisuutta. McKenzie (2004) puolestaan ndkee, etta sosiaaliselle kestavyydelle
ei ole edes mahdollista antaa tarkkarajaista maaritelmaa. Yleisesti ottaen on to-
dettu, ettd sosiaalinen taso tulisi riittavan selkeadlla tasolla pyrkia erottelemaan ta-
loudellisesta seka ekologisesta kestavyydestd, jotta sen pohjalta voitaisiin syste-
matisoida johdonmukaiset toimintamallit ja parhaat kaytannot kestaville toiminta-
tavoille (McKenzie, 2004; Kautto & Metso, 2008). Kokonaisarvioinnin kannalta kes-
tavyyden osa-alueet eivat kuitenkaan ole itsendisia, vaan joillakin osa-alueilla on-
nistuminen tai epaonnistuminen tuo vaikutuksia toisen osa-alueen tilaan (Aalto-
nen, 2022).

Kirjallisuudessa keskeisina sosiaalista kestavyyttéd kuvaavina termeina tuntuvat
esiintyvan oikeudenmukaisuus, tasa-arvo ja yhdenvertaisuus (Dempsey ym., 2011;
Kautto & Metso, 2008). Lisaksi siihen sisaltyy erilaisten kehityskulkujen, jotka vah-
vistavat nykyisten seka tulevien sukupolvien mahdollisuuksiin vaikuttaa omaan ela-
maansa seka mahdollisuuksiin tyydyttaa elaman perustarpeet, tukeminen (Kautto
ja Metso, 2008; Eizenberg & Jabareen, 2017). Sosiaalisesti kestavat toimintatavat
riippuvat myos siitd, puhutaanko alueista, yksilGista vai sukupolvista. Koska kesta-
vaan kehitykseen liittyy aina ylisukupolvisuuden kasite, sen sosiaalisen ulottuvuu-
den tavoitteena on myo6s varmistaa, etta hyvinvoinnin edellytykset siirtyvat suku-
polvelta toiselle (Aaltonen, 2022).

Dempseyn ym. (2012) mukaan sosiaalista kestavyyttd maarittavat kaksi laajaa
konseptia, jotka ovat: sosiaalinen yhdenvertaisuus seka kestavat yhteisét. Ensim-
mainen keskittyy reiluun resurssienjakoon seka syrjivien toimintojen valttamiseen.
Toisella tarkoitetaan sosiaalista organisoitumissa yhteisoissa, mihin liittyy osallis-
tuminen, sosiaalinen vuorovaikutus, turvallisuus ja koettu turvallisuus (Antonson &
Levin, 2020). Vallancen ym. (2011) nédkemyksen mukaan sosiaalisen kestavyyden
ulottuvuus tarvitsee hyvin asioista perilld olevan ja teoreettisesti vankan kasityk-
sen, joka samalla tarjoaa riittdvan kaytannoéllisia ratkaisuja sosiaalisiin ongelmiin.

2.1 Yhdistyneiden kansakuntien sosiaalisen kes-
tavyyden tavoitteet

Yhdistyneiden kansakuntien (YK) kestavan kehityksen tavoitteet kattavat seka ym-
paristolliset, taloudelliset etta sosiaaliset tekijat. Usein sosiaalisesta kestavyydesta
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puhuttaessa viitataankin YK:n tavoitteisiin, jossa on listattu erikseen myds sosiaa-
lisen kestavyyden tavoitteita. Olennaisesti kaikilla kestavan kehityksen tavoitteista
on jonkinlainen sosiaalinen kytkds (kuva 1), mutta erityisesti siihen kytkeytyvat
seuraavat tavoitteet:

Ei kbyhyytta (1)

Ei nalkaa (2)

Terveytta ja hyvinvointia (3)

Hyva koulutus (4)

Sukupuolten tasa-arvo (5)

Eriarvoisuuden vahentédminen (10)

Kestavat kaupungit ja yhteisot (11)

Rauha, oikeudenmukaisuus ja hyva hallinto (16).

YK:n kestavan kehityksen tavoiteohjelman (Agenda2030) mukaisesti sosiaalisen
kestavyyden ytimessa on yhteiskunnallinen oikeudenmukaisuus, tasa-arvo ja osal-
lisuus. Sosiaalinen kestavyys siis keskittyy erityisesti ihmisten hyvinvoinnin edista-
miseen. Agendan mukaan sosiaalinen kestavyys on yhdenvertaisten mahdollisuuk-
sien turvaamista, hyvinvoinnin turvaamista, eldman perusedellytyksien saavutta-
mista seka osallistumista paatdksentekoon (Valtioneuvosto, 2022b). Kasitteen yti-
messa on ihmisten perustarpeiden tyydyttdminen seka eriarvoisuuksien vahenta-
minen. Jotkin sosiaalisen kestavyyden sisaltamista tavoitteista kuvastavat ongel-
matilanteita, jotka eivat valttdamatta ole tassa hetkessa ajankohtaisia kotimaisessa
kontekstista. Kestdavyyden kasitteen ytimessa on kuitenkin ylisukupolvisuus, jolloin
tavoite on myds ehkaista sellaisten epatoivottujen tilanteiden syntymista, jotka ei-
vat valttamatta talla hetkella ole ajankohtaisia.
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TASA-ARVO
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TYOTAJA TEOLLISUUTTA, VAHENTAMINEN KULUTTAMISTA
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== & KESTAVAN
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Kuva 1. YK:n kestavidn kehityksen tavoiteohjelman (Agenda 2030) tavoitteet
(Valtioneuvosto, 2022b).

2.2 Oikeudenmukaisuus, yhdenvertaisuus ja
tasa-arvo

Oikeudenmukaisuus voidaan ymmartaa kolmijakoisena poliittisena seka moraali-
sena ideaalina (Young, 1990; Fraser, 1995; Kymlicka, 2002; Pereira ym., 2017):
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1. Miten hydtyja ja haittoja jaetaan yhteiskunnassa (jako-oikeudenmukai-
suus)

2. Reilut prosessit ja menettelytavat (proseduraalinen oikeudenmukaisuus)

3. Lakiin ja saadoksiin perustuvat oikeudet ja etuudet.

Erityisesti viime vuosina lilkkennesuunnitteluun liittyvassa akateemisessa kirjallisuu-
dessa on kiinnitetty huomiota jako-oikeudenmukaisuuden nakdkulmaan (esim. Pe-
reira ym., 2017). Liikennesuunnittelun ja liikenteeseen liittyvan paatdksenteon na-
kékulmasta jako-oikeudenmukaisuudella tarkoitetaan sosiaalisesti oikeudenmu-
kaiseksi ymmarrettya tapaa jakaa kdytossa olevia resursseja. Tahan toimintata-
paan liittyvat keskeisesti seka tasa-arvon ettd yhdenvertaisuuden kasitteet. Usein
suunnittelijoiden keskuudessa termit aiheuttavat hammennystg, silla vaikka yksi-
I6iden tasa-arvoisen aseman voidaan yleisesti katsoa olevan yhteiskunnassa tavoi-
teltava asia, resurssien jakamisen nakdkulmasta tasajakoinen toimintatapa ei valt-
tamatta aina ole oikeudenmukaisin tapa toimia.

Yksinkertaisimmillaan yhdenvertaisuus voidaan ymmartaa yksiléiden tai ryhmien
reiluna kohteluna. Se viittaa moraaliseen arvioon siitd, miten esimerkiksi liikenteen
hydtyja ja haittoja tulisi jakaa liikennejarjestelmdssa (Van Wee & Geurs, 2011).
Yhdenvertainen liikennejarjestelma antaa jokaiselle henkil6lle ne voimavarat, joita
he tarvitsevat yhteiskunnassa saavuttaakseen reilun (yhdenvertaisen) aseman. Yh-
denvertainen asema puolestaan maaritelladn yhteiskunnassa arvojen ja normien
kautta.

U

Kuva 2. Havainnollistava kuva tasa-arvoisesta (engl. equality) ja yhdenvertaisesta
(engl. equity) toimintatavasta jakaa resursseja. Esimerkki havainnollistaa, milloin
resurssien tasajako ei valttamatta ole oikeudenmukaista (IISC, 2016).

Resurssien jakamisen nakdkulmasta tasajaolla viitataan tiettyyn tapaan, jolla hyo-
dykkeita tai haittoja jaetaan. Se ei ota normatiivisesti kantaa siihen, kenen tulisi
saada enemman ja kenen tulisi saada vahemman (Van Wee & Geurs, 2011). Toisin
sanoen, resurssien tasajako tarkoittaa, etta kaikille jaetaan samat resurssit lahto-
kohdista ja liikkumiskyvysta huolimatta. Toimintatapa jakaa resursseja voi olla siis
samaan aikaan oikeudenmukainen, mutta mygs epatasa-arvoinen. Yhdenvertainen
kohtelu on yleisesti nahty 2000-luvun suunnittelun keskeisimpana tavoitealueena.
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2.3 Sosiaalinen suhteessa talouteen ja ymparis-
toon

Sosiaalisilla vaikutuksilla néhdaan olevan selkeité yhtymakohtia taloudellisiin vai-
kutuksiin seka ymparistdvaikutuksiin erityisesti yhdenvertaisuuden viitekehyksen
kautta. Taloudelliset vaikutukset seka rakennetun ympariston luomat hyvinvoinnin
edellytykset jakautuvat eri tavoin seka alueellisesti ettda demografisesti. Erilaiset
tutkimukset ovat osoittaneet, etta esimerkiksi ilmastonmuutoksen vaikutukset ja
siihen liittyvat riskit eivat ole tasaisesti jakautuneita, vaan ne ovat sosiaalisesti eriy-
tyneitd (Eizenberg & Jabareen, 2017). Erityisesti globaalissa kontekstissa asia on
korostunut, ettd ilmastonmuutoksen vaikutukset jakautuvat epatasaisesti haavoit-
tuvassa asemassa oleville (IPCC, 2022). Yhteiskunnalliset erot vaikuttavat siihen,
kuinka eri ihmisryhmat kokevat esimerkiksi ilmastonmuutoksen riskit tai hyddyt, ja
kuinka hyvin heilld on kykya sopeutua tai vastustaa naita muutoksia. Yhta lailla
myds ilmastonmuutokseen sopeutumiseen liittyvat toimenpiteet voivat olla eriar-
voistavia. Liikenteen verotus on esimerkiksi vahvasti sidoksissa hiilidioksidipaastoi-
hin, joka on luonteeltaan taantuvaa, kun ajoneuvokannan kayttévoimat muuttuvat.
Paljon puhutaan esimerkiksi siitéa, mihin tama verokanta siirtyy ja kiristyykd poltto-
moottoriajoneuvojen verotus siirtymakaudella. Mikali verotus kiristyy, talla voi olla
merkittavia eriarvoistavia vaikutuksia eritoten niihin haavoittuviin ryhmiin, jotka
joutuvat pdivittain ajamaan pidempia matkoja henkildautolla ja joilla ei ole varaa
hankkia sahkdautoa.
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Kuva 3. Donitsitalouden malli, jossa kaikkien inhimillisten perustarpeiden
tyydyttaminen planetaarisen kantokyvyn rajoissa on 2000-luvun keskeisin haaste
myaos taloudellisessa toiminnassa (Donitsitalous, n.d).
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Talouteen liittyvissa analyyseissa jonkin toimenpiteen tuottavuuden arviointi kyt-
keytyy tyypillisesti siihen, miten tehokkaasti resurssit muunnetaan tuotokseksi tai
palveluksi. Tama nakdkulma keskittyy yleensa taloudelliseen tehokkuuteen ja ta-
loudellisen arvon maksimointiin, minka avulla perustellaan esimerkiksi hankepaa-
tdksia hyoty-kustannussuhteen avulla. Mikali taloudellisen arvon maksimointi ase-
tetaan toiminnan ainoaksi kriteeriksi voi kuitenkin hamartya kasitys siitd, mita var-
ten toimintaa tosiallisesti tehdaan. Vaikka toimenpide olisi taloudellisesti tuottava,
se ei valttdmattd jaa hydtyja oikeudenmukaisesti. Esimerkiksi suurten infrastruk-
tuurihankkeiden taloudellinen hyéty saattaa kohdistua Iahinna tiettyihin ryhmiin,
rahalliset kustannukset (kuten ymparistohaitat tai liikkumisrajoitteet) voivat koh-
distua laajemmin ja erityisesti haavoittuviin ryhmiin. Tuottavuuden mittauksissa ei
aina myodskaan pystyta huomioimaan kaikkia toiminnan ulkoisvaikutuksia. Yhta
lailla kuitenkin arvioinnin perustuessa liiallisesti sosiaalisiin tai ymparistollisiin indi-
kaattoreihin ja kriteereihin, voivat taloudellisen kantokyvyn ylittyessa vaikutukset
olla jopa painvastaiset.

Kuuluisassa donitsitalouden teoriassaan Raworth (2017) hahmotteli uudelleen ta-
loudellisen toiminnan viitekehystda huomioimaan myos sosiaalisen ulottuvuuden ja
ymparistén kantokyvyn. Donitsi viittaa yhteiskunnalliseen toimintaan, jossa on
kaksi paallekkadista rengasta (kuva 3). Sisempi renkaista koostuu eldman valtta-
mattdmyyksista (eli sosiaalisesta perustasta) ja ulompi renkaista koostuu ekologi-
sesta katosta, joka kuvaa ihmiskunnan elamaa kannattelevia luonnonrajoja. Ra-
worthin (2017) esitteleman mallin mukaan kaiken taloudellisen toiminnan tavoit-
teena on keskittya tuottamaan turvallista ja oikeudenmukaista tilaa ihmiselle. Ajat-
telutapa haastaa perinteisen taloustieteen ja tarjoaa myos viitekehyksen sosiaali-
sen yhteensovittamiseksi osaksi taloudellista ja ymparistéllista ulottuvuutta.

Esimerkki donitsimallin konkreettisesta hyodyntamisesta:

Amsterdamin kaupunki on ottanut strategiseksi ohjenuorakseen Raworthin donitsimal-
lin, jonka avulla se pyrkii ohjaamaan kaupungin kestavasa kehitysta. Kaupunki pyrkii
mallin avulla tasapainottamaan taloudellisen kasvun ja hyvinvoinnin samalla, kun se
suojaa ympadristoa ja edlistad sosiaalista oikeudenmukaisuutta. Amsterdamin sovelta-
massa mallissa keskitytdan erityisesti vifteen painopistealueeseen: asumiseen, energi-
aan, ruokaan, jatteeseen ja liikkuvuuteen. Mallin tavoitteena on varmistaa, ettd kau-
punkilaiset voivat eléad hyvinvointia tukevassa ymparistossa ilman, etta se ylittda eko-
logisen katon tai jattaa ketdan vaille perustarpeita (Amsterdamin kaupunki, 2020).
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Miten tuottavuuden tuomat hyvinvoinnin Millaisia taloudellisia panostuksia ollaan
oletukset jakautuvat taloudellisen valmiita tekemé&an yhdenvertaisen
kantokyvyn rajoissa? hyvinvoinnin turvaamiseksi?

Sosiaalinen
Kiinnostunut ihmisen hyvinvointiin
vaikuttavien seurausten yhdenvertaisesta

Talous
Kiinnostunut taloudellisten resurssien

kayton tehokkuudesta ja jakautumisesta

vaikuttavuudesta.

Arvioi: hyvinvoinnin jakautumista ja

Arvioi: tuottavuutta jakautumisen eriarvoisuutta

Konfliktit kestdavan

kehltyksen tavoitteissa Miten ympadristoa rakennetaan
yhdenvertaisesti? Tapahtuuko

sopeutuminen ilmastonmuutokseen

Miten luonnonvarojen kestava
kaytto vaikuttaa taloudelliseen

kasvuun?
eriarvoisesti?
Millaisia taloudellisia panostuksia Ymparlsto Millaisin toimenpitein
ollaan valmiita tekeméén vihredn Kiinnostunut luonnonympéristén ja ilmastonmuutosta hillitaan?
siirtyman aikaansaamiseksi? ihmisen elinymparistdn tilasta Millainen on hyva elinympiristo?

Arvioi: luonnonympdristéd,
ilmastonmuutokseen sopeutumista seké
rakennettua ympdrist6d

Kuva 4. Kestdvd kehitys on myos tasapainottelua erilaisten tavoitteiden kanssa
(mukautettu Godschalk, 2004).

Sosiaalisen ulottuvuuden indikointi ei aina ole yksiselitteistd, silla jokseenkin naiden
kolmen ulottuvuuden tavoitteet saattavat olla ristiriidassa keskendan (kuva 4)
(Godschalk, 2004). Taloudellisen ja ekologisen kestdvyyden osalta on jo olemassa
hyvin vakiintunut joukko erilaisia empiirisia mittaustapoja seka kasitteita. Aaltosen
(2022) mukaan sosiaalisen kestavyyden indikointi edellyttdisi, etta valtiotasolla
saataisiin yhteinen kasitys tavoitteista ja seurantaindikaattoreista, joita sosiaalisen
kestavyyteen sisaltyy. Liséksi siihen tarvitaan myds kaytanndllista otetta kaytan-
toon viemiseksi (Vallance ym., 2011). Kun arvioidaan yhteiskunnallista toimintaa
kestavan kehityksen sosiaalisen perustan kautta, arvioinnin keskidssa on se, miten
ihmiset todella haluavat elda ja liikkua. Muutoksella on oltava kohtuullinen tuki
paikallisilta yhteisdilta ja asukkailta. Tama on tehtava ekologisen kestavyyden ra-
joissa.

2.4 Mita on sosiaalisesti kestava liikennejarjes-
telma?

2.4.1 Yhdenvertaisuus on tapa tarkastella vaikutuksia

Tyypillisesti toimiva liikkennejarjestelma on ymmarretty tehokkuuden (engl. effi-
ciency) kasitteen kautta. Taman kasityksen mukaan lilkkennejarjestelma on toimiva
silloin, kun se varmistaa tehokkaan liikkumisen. Taten erilaisten toimenpiteiden
vaikuttavuus on perinteisesti liikennejarjestelmdssa ymmarretty muutoksena te-
hokkuudessa. Tehokkuuden korostaminen Martensin (2021) mukaan on johtanut
siihen, etta liikkennesuunnittelun padasiallinen tehtava on jokseenkin jaanyt ruuh-
kautumisen optimointiin. Vahemman huomiota on kiinnitetty yksildiden tarpeisiin
ja erilaisiin edellytyksiin liikkua eri arkieldaman kannalta keskeisten kohteiden valilla
tai silhen, miten infrastruktuuri fyysisessa ymparistdssamme aiheuttaa monenlaisia
seurauksia esimerkiksi saavutettavuuteen, terveyteen ja hyvinvointiin (Stjernborg,
2023). Hiljalleen liikennesuunnittelussa on kuitenkin alettu laajentaa toimivan lii-
kennejarjestelman viitekehysta myds tehokkuuden kasitteen ulkopuolelle, missa
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erilaisia vaikutuslajeja mitataan ja havainnoidaan useasta eri ndkdkulmasta. Esi-
merkiksi vaylasuunnittelun kokonaisuudessa huomioidaan entista kattavammin eri-
laisia vaikutuslajeja, kuten turvallisuus- ja ymparistondakokulmat, jotka huomioivat
eri kayttajat. Sosiaalisesti kestdva toimintamalli vaatii kuitenkin liilkennesuunnitte-
lussa tulkintoja ratkaisujen yhdenvertaisuudesta.

Yhdenvertaisuuden viitekehys liikennetoimenpiteiden vaikutusten arvioinnissa

Informointi Paatoksenteko

Vaikutuslajit

Toimenpiteet . Tarkastelun kehikko Seuranta
TurvalliSUUS se—

PEASTOl e

- . Saavutettavuus =———p
Uusi infrahanke tai

likennepoliittinen paatos s e’t\e/letl)l:nyys Miten hyddyt ja haitat Ovatko hyddyt ja haitat
laukaisee muutosprosessin Tervevs jakautuvat eri jakautuneet reilulla
liikkumisympéristdssa. Ak veys - vaestoryhmien ja alueiden (yhdenvertaisella) tavalla?
1kaSAastOl m——— kesken?

Kustannuks e t———
Y, =—

Suunnittelu Tavoitteiden asetus

Kuva 5. Litkennesuunnittelun yhdenvertaisuuden viitekehys, jossa erilaiset
toimenpiteet laukaisevat muutosprosessin liikkumisympadristossa. Toimenpiteet
tuovat aina erdn vaikutuksia (hyotyja ja haittoja) likkumisympdristoon. Martensin
(2021) mukaan tarkastelukehikon ytimessa tulisi télloin olla yhdenvertaisuus,
Joka edellyttaa tulkinnan siitd, miten hyddyt ja haitat jakautuvat.

Ensisilmayksella voi vaikuttaa siltd, ettéd yhdenvertaisuus on ainoastaan yksi uusi
vaikutuslaji, jota tulisi mitata liikennesuunnittelussa. Kun kasitettéa pohditaan tar-
kemmin, ymmarretdan, ettd yhdenvertaisuus ei itsessaan ole vaikutus vaan tar-
kastelun ulottuvuus (katso kuva 5). Martensin (2021) mukaan tarkedksi kriteeriksi
nousee talldin se, mitka vaestéryhmat hyotyvat ehdotetun toimenpiteen tuomista
muutoksista ja mitkd ryhmat havidvat. Se, jakautuvatko hyodyt ja haitat reilulla
tavalla, vaatii normatiivisen arvovalinnan siitd, mikd on moraalisesti ja eettisesti
tavoiteltava tila liikennejarjestelmassa.

Kun pohditaan esimerkiksi opetuksen, terveydenhuollon tai asumisen hallinonaloja,
niiden alla tehtdvien toimenpiteiden ja interventioiden keskitssa yhdenvertaisuus
on oletusarvo. Saadokset, verot ja tuet on usein suunniteltu ottamaan huomioon
yhdenvertaisuutta yllapitavat ja edistavat toimintatavat (Martens, 2021). Usein nai-
hin liittyvia tavoitteita on maaritetty jo valtioiden perustuslaissa. Vaikka jotakin lii-
kenteen kontekstiin vaikuttavia saadodksia on olemassa, usein liikennesuunnitte-
lussa yhdenvertaisuutta ei samalla tavoin huomioida. Esimerkiksi perusopetus-
laissa maaritellaan, ettd yli viitta kilometrida pidemmille koulumatkoille oppilaalla on
oikeus maksuttomaan kuljetukseen ja etta oppilaalle jarjestettava paivittdinen kou-
lumatka saa odotuksineen kestda enintadn kaksi ja puoli tuntia (Perusopetuslaki
628/1998, 32 §).

Yhdenvertaisuusperiaatteen nakdkulmasta sosiaalisesti kestava liikennejarjestelma
on tila, jossa liikenteen hyddyt ja haitat jakautuvat reilulla tavalla nykytilassa ja
my®ds tulevilla sukupolvilla. Liikennejarjestelmaa puolestaan edistetdan sosiaalisesti
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kestdvampaan suuntaan arvioimalla liikennetoimenpiteistd koituvien muutosten
hyétyjen ja haittojen jakautumista.

Esimerkki yhdenvertaisuuden toteutumisesta liikkennesuunnittelussa:
Liikkumisympadristot, jotka on Idhtokohtaisesti suunniteltu esteettomiksi haavoittuvim-
pien ryhmien, kuten vanhusten, liikkumisrajoitteisten ja lapsiperheiden osalta, luovat
kaikille hyvéa ja yhdenvertaista liikennejdrjestelmad. Esimerkiksi esteettomén kavely-
ympariston suunnittelussa huomioidaan, ettd jalkakaytavat ovat riittévan leveat, riitts-
vén valaistuja, pinnat ovat sopivia ja niiden varsilla on rijttavésti lepoalueita sekd tur-
vallisia ylityspaikkoja. Esteeton ymparisto ei palvele ainoastaan haavoittuvia ryhmia,
vaan parantaa liikkumisen laatua ja turvallisuutta kaikille.

2.4.2 Ihmisten hyvinvointi, perustarpeiden tyydyttaminen ja
saavutettavuus

John Rawilsin (2004) egalitaristisen teorian mukaan resurssien tasajako ei ole keino
saavuttaa reilua yhteiskunnallista tilaa. Talla tarkoitetaan sitd, etta kaikissa tilan-
teissa epatasa-arvoinen kohtelu ei valttamatta ole epaoikeudenmukaista, silla jos-
kus oikeudenmukaisuuden saavuttaminen vaatii rajoittamaan joidenkin tiettyjen
etuoikeutettujen yksildiden vapauksia (Pereira ym. 2017). Rawlsilainen oikeuden-
mukaisuusteoria koostuu kahdesta keskeisesta elementista. Nama kaksi elementtia
ovat: niin kutsututut ensiarvoiset sosiaaliset hyodykkeet (ts. perustarpeet) seka
yksildiden perusoikeuksien ja vapauksien soveltaminen tasapuolisesti kaikkiin (Van
Wee & Roeser 2013; Lucas ym., 2016a; Pereira ym., 2017).

Ensimmadisen periaatteen mukaan resurssienjaon huomion ei tulisi pyrkia maksi-
maalisen hyvinvoinnin tuottamiseen yhteiskunnassa (toisin kuin utilitaristisessa oi-
keusperiaatteessa), vaan sen tulisi keskittya maksimoimaan kollektiivinen hyvin-
vointi, jolloin keskitytaan tiettyjen perustarpeiden tyydyttamiseen kaikille ihmisille
(Van Wee & Roeser, 2013; Martens, 2016). Talldin hyvinvointi voi toteutua yhden-
vertaisesti. Martensin (2016) mukaan Rawilsilaisen ndkemyksen perustarpeita ovat
esimerkiksi:

e Perusoikeudet ja vapaudet.

e Liikkumisen vapaus ja vapaan ammatinvalinnan mahdollisuus.

e Virkojen ja vastuullisten asemien valtuudet ja etuoikeudet, erityisesti paa-
asiallisten poliittisten ja taloudellisten instituutioiden yhteydessa.

e Tulo ja varallisuus, jotka ymmarretadn laajasti kaikenkattavina keinoina
saavuttaa suoraan tai valillisesti laaja valikoima paamaaria.

e Itsekunnioituksen sosiaalinen perusta.

Van Wee ja Geurs (2011) ovat esittaneet, etta liikenteen kontekstissa eri yhteis-
kunnallisten toimintojen saavutettavuuden tulisi olla tarkein tarkasteltava perus-
tarve, silla saavutettavuuden on katsottu olevan mahdollistamassa monia Rawlsin
maarittelemista primaarisista hyddykkeista. Ensisijaisesti liikenne on johdettua ky-
syntad, joka syntyy yhteiskunnallisten toimintojen seka erilaisten vuorovaikutus-
mahdollisuuksien tavoittelusta (Tiikkaja ym., 2018). Liikkuminen on siis valillisesti
mahdollistamassa ihmisille keinot saavuttaa erilaisia eldmisen kannalta keskeisia
toimintoja, kuten ruokakaupat, terveyspalvelut ja koulutuspalvelut seka vuorovai-
kutuksen mahdollisuudet. Nain ollen, saavutettavuus on valillinen edellytys hyvin-
voinnille. Martensin (2016) nakemys on, ettd kun liikennetta tarkastellaan "hy6-
dykkeend”, paaasiallisesti se liittyy saavutettavuuden kautta kasautuviin etuihin,
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joiden jakautumista olisi hyva pyrkia tarkastelemaan. Kirjallisuudessa on myds to-
dettu, ettd alueellinen eriarvoisuus on usein linkittynyt muiden eriarvoisuuden
muotojen kanssa, milld tarkoittaan sita, ettd vaestdon kdyhimpiin osiin kuuluvilla on
usein huonoin saavutettavuus (Lucas ym., 2016b; Stjernborg, 2023).

Esimerkki perustarpeista liikenteen kontekstissa:

Erdiden julkisten palvelujen, kuten terveydenhuollon, koulujen, oppilaitosten, péivéko-
tien sekd kaupallisten peruspalveluiden kuten ruokakauppojen ja apteekkien, saavu-
tettavuuden voidaan katsoa olevan kriittisempia ihmisten yhdenvertaisen hyvinvoinnin
kannalta. Néiden palvelujen helppo tavoitettavuus tukee erityisesti haavoittuvien ryh-
mien, kuten vanhusten, lapsiperheiden ja vahdvaraisempien asukkaiden arkea. Toi-
saalta, vaikka esimerkiksi kahvilat ja elokuvateatterit ovat tarkeitd kulttuurin ja vapaa-
ajan kannalta, niiden saavutettavuus ei vélttamdétta ole yhta elintarkeds perushyvin-
voinnin nakékulmasta. Téhan nékokulmaan liittyvat olennaisesti sekd palveluverkko-
suunnittelu ettd maankayton suunnittelu (Ponkanen, 2022).

2.4.2.1 Utilitaristinen oikeusperiaate liikennesuunnittelussa

Utilitaristinen oikeusperiaate keskittyy hyddyn maksimoimiseen. Utilitarismi on osa
seurauseettista filosofiaa, jossa nahdaan, etta jokin teko on moraalisesti oikein,
mikali kyseinen teko maksimoi hyvan. Toisin sanoen, teon tuottama nettohyva on
sen tuottamia nettohaittoja suurempi ja teon nettohyva on suurempi kuin vaihto-
ehtoisten tekojen nettohyva (Standford Encyclopedia of Philosophy, 2019).

Liikennehankkeiden arviointimenetelmat, kuten hy6ty-kustannusanalyysi (HK) pe-
rustuvat usein vahvasti utilitaristisiin periaatteisiin (Van Wee, 2012; Lucas ym.,
2016b). HK-laskelmissa kustannukset ja hyodyt kvantifioidaan ja ilmaistaan rahal-
lisin termein, mika on helppo tapa kommunikoida ja vertailla esimerkiksi lilkkenne-
hankkeita, kun hyddyt ja haitat on aggregoitu yksinkertaiseen rahalliseen mittariin.
Ndkemysta on kuitenkin kritisoitu sen eettisesta ulottuvuuden riittdmattdmyydestd,
silld yksinadn se perinteisessa muodossaan ei pysty arvioimaan, miten esimerkiksi
likennehankkeiden oletetut hyodyt ja haitat jakautuvat eri ryhmille. HK-laskelmat
ovat siitd huolimatta olennainen ja vakiintunut osa paatoksenteon prosesseja. So-
siaalisen kestavyyden tarkastelu vaikutusten jakautumisen nakdkulmasta voi kui-
tenkin edellyttda myds muita arviointikriteereja.

2.4.3 Kohtuulliset liikkumismahdollisuudet

Tiikkaja ym. (2018) tuovat liikenteen sosiaalisen kestavyyden viitekehykseen mu-
kaan liikkennekdyhyyden. He maarittelevat liikennekdyhyydeksi tilan, jossa ihmisella
ei ole mahdollisuutta liikkua kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla ja
kohtuullisessa ajassa niihin paikkoihin, joissa paivittdisia tarpeita on mahdollista
tyydyttaa (Tiikkaja ym., 2018). Tassa esiselvityksessa kuitenkin puhutaan liiken-
nekdyhyyden sijasta laajemmin liikkumismahdollisuuksien niukkuudesta, mika ko-
rostaa suunnittelun osalta tarvetta kiinnittda huomiota kohtuullisten liikkumismah-
dollisuuksien tulkintaan.

Niukkuus liikkumismahdollisuuksissa voi syntya hyvin erityyppisten asioiden seu-
rauksena. Tiikkajan ym. (2018) mukaan Suomen kontekstissa sen syntymekanis-
mit voidaan karkeasti jakaa kahteen kriteeriin: henkildkohtaisten tekijdiden aiheut-
tamiin seka asuinpaikkaan liittyviin kriteereihin. Henkilon kyvyt maarittelevat, mita
perustarpeita han omassa arjessaan tarvitsee ja millaisiin paikkoihin han haluaa
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paasta. Huono fyysinen kunto tai heikot tietotekniset taidot voivat johtaa tilantee-
seen, jossa henkilon liikkumismahdollisuudet heikentyvét ja taten myds kyky saa-
vuttaa palveluita heikkenee.

Esimerkki liikkumismahdollisuuksien heikentymisesta:

Fyysisen kyvyn heikentyessa liikkumisen itsendisyys valikeutuu ja esteet liikkumisym-
péristéssa muodostuvat entista isommaksi haasteeksi. Esteiksi matkalle voivat muo-
dostua esim. asiointimatkojen pituus, liikennepalvelujen esteet, jalankulkuympériston
esteet (kuten puutteellinen infrastruktuuri, joka aiheuttaa turvallisuusriskeja), autotto-
muus ja ajokyvyn heikentyminen. Liikkumisympariston ongelmakohtien ratkaiseminen
henkilokohtaisten palveluiden kdyttoa liséamdlld tai omaisen apuun turvautumalla ai-
heuttaa huomattavia kustannuksia (Ruonakoski ym., 2005).

Véeston ikdantyessa joukkoliikenteen esteettomyys ja kdyttomahdollisuudet korostu-
vat entisestaan. Talld tulee tulevina vuosina olemaan suuri merkitys, kun vaestépohja
ikaantyy. Mikéli liikennejarjestelmia ja joukkoliikennettd kehitetdan liikuntaesteisille ja
aistivammaisille paremmin soveltuvaksi tuetaan heidan osallistumis- ja liikkumismah-
dollisuuksiansa (Verma ym., 2010).

Asuinpaikan valintaan vaikuttavat henkildkohtaiset valinnat, kuten tydpaikan si-
jainti seka alueen lahipalvelut. Henkilokohtaisten kriteerien lisdksi valintaan vaikut-
tavat myds asumisen ja liikkumisen kustannukset, jotka ovat usein kriteereja myos
asuinpaikan valinnassa. Tiikkajan ym. (2018) mukaan yleensa asuinpaikan sijainti
on tavalliselle ihmiselle kompromissien hakemista. Sijainnissa, jossa asumisen
hinta on korkeampi, joukkoliikenteen edellytykset ovat yleensa hyvat. Puolestaan
kauempana asuessa tydpaikalle matkustamisesta voi muodostua suurempi kustan-
nus (Tiikkaja ym., 2018). Taman vuoksi liikkumisen kustannuksia tulisi tarkastella
aina yhdessa asumiskustannuksien kanssa (Lucas ym., 2016a).

Lucaksen ym. (2016a) mukaan niukat liikkumismahdollisuudet yleensa syntyvat
johtuen jostakin seuraavista kriteereista:

e Ei tarjolla liikkumisvaihtoehtoa, joka soveltuisi yksilon fyysiseen kuntoon ja
kykyihin.

¢ Olemassa olevat liikkumisvaihtoehdot eivat yhdista paikkoihin, joissa hen-
kild voisi toteuttaa paivittdiset perustarpeensa sailyttadkseen kohtuullisen
elamanlaadun.

e Viikoittaisten liikkumiskustannusten jalkeen tuloista jaava osa jaa alle viral-
lisen kdyhyysrajan.

e Yksilon on kaytettdva kohtuuttomasti aikaa matkustamiseen, mika johtaa
sosiaaliseen eristaytymiseen tai vapaa-ajan puutteeseen.

e Matkustusolosuhteet ovat vaarallisia, turvattomia tai terveydelle haitallisia.

Niukkuus liikkumismahdollisuuksissa kuvastaa tilaa, jossa yksilot eivat kykene tyy-
dyttamaan liikkumistarpeitaan, jotka ovat edellytys heidan hyvinvoinnilleen. N&in
ollen, kohtuullisten liikkumismahdollisuuksien jarjestdminen edesauttaa liikenne-
jarjestelman sosiaalista kestavyytta. Kohtuullisuuden maaritteleminen objektiivi-
sesti on haastavaa, silld niukkuuteen liittyy kokemusmaailmallisia asioita. Kohtuul-
lisuus tavoitteena vaatii tasapainottelua, silla olennaisesti esimerkiksi palveluiden
kohtuullinen saavutettavuus ei voi olla kaikkialla sama, vaan kynnys sille vaihtelee
alueittain. Huomioitavaa on myds se, etta kaikkiin ongelmiin ei voida pelkilla liiken-
netoimenpiteilld etsia ratkaisua, vaan ongelmat liittyvat usein myoés palveluverk-
koon, asumiseen seka maankayttoon.
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2.4.4 Liikenteen ulkoisvaikutukset

Liikenteen ulkoisvaikutuksilla tarkoitetaan liikenteestd aiheutuvia vaikutuksia, jotka
eivat heijastu suoraan liikenteen kayttdjien tai palveluntarjoajien kokemiin hyoétyi-
hin tai haittoihin. Ne ovat vaikutuksia, jotka ulottuvat yksittdisen kayttdjan tai toi-
mijan paatdksenteon ulkopuolelle ja vaikuttavat yleisesti yhteiskuntaan, ymparis-
tdon ja terveyteen. Liikenteen ulkoisvaikutuksia ovat esimerkiksi paastét ja ilman-
saasteet, melu, tarind, onnettomuudet (turvattomuus ja turvallisuusriskit) seka
ruuhkautuminen. Naillda monilla on esimerkiksi vaikutuksia yksildiden terveyteen.
Esimerkiksi vilkkaat liittymat saattavat altistaa onnettomuuksille. Erityisesti syrjdi-
semmilld seuduilla esimerkiksi jalankulku- ja pydravaylien puuttuminen aiheuttaa
turvattomuutta (Tiikkaja ym., 2018). Tiikkajan ym. (2018) mukaan my®ds liikenteen
synnyttamat lahipadstét poikkeavat toisistaan erilaisissa asuinpaikoissa. Mikali ul-
koisvaikutukset ovat jakautuneita erityisesti heikoimmassa asemassa oleville, voi-
mistavat ne eriarvoisuutta ja heikentavat sosiaalista kestavyytta.
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3 Sosiaalisten vaikutusten arviointi

Vaikutuksella viitataan yleensd jonkin toiminnan tai tapahtuman aiheuttamaan
seuraamukseen tai muutokseen. Se voi viitata esimerkiksi psykologiseen tai emo-
tionaaliseen vaikutukseen, joka ilmenee seuraamuksena tunteisiin, ajatuksiin tai
kayttaytymiseen. Vaikutus voi olla myds sosiaalinen tai yhteiskunnallinen seuraa-
mus, joka tuo muutoksia ihmisten valisiin suhteisiin, ryhmakayttaytymiseen tai yh-
teiskunnan rakenteisiin. Vaikutus voi kasittda taloudellisen toiminnan seuraukset,
kuten markkinoiden tai julkistalouden varallisuuden muutokset. Vaikutuksista pu-
huttaessa voidaan myo6s kasitelld ymparistdd, missa seuraamukset aiheuttavat
muutoksia ekosysteemeissd, luonnonvaroissa tai ilmastossa. Vaikutusten arvioin-
nilla puolestaan tarkoitetaan tydkalua seka prosessia, jolla arvioidaan todennakdi-
sia tulevia vaikutuksia, joita erilaisilla politiikkapaatoksilla tai esimerkiksi infrastruk-
tuurihankkeilla voi olla. Vaikutusten arvioinnin tavoitteena on informoida paatok-
sentekoa paremmin antamalla tydkalut ennakkoharkintaan.

Edellisessa luvussa kaytiin 1api sosiaalista kestavyytta laajemmin yhtena kestavan
kehityksen tavoitteista seka tarkemmin sen tarkoitusperaa liikennejarjestelman na-
kdkulmasta. Tassa luvussa kaydaan lapi sita, miten erilaisista toimenpiteistda muo-
dostuvia vaikutuksia voidaan arvioida suhteessa sosiaalisen kestavyyden viiteke-
hyksen asettamiin tavoitteisiin. Luvussa kdaydaan lapi sosiaalisten vaikutusten arvi-
ointiprosessin (SVA) kokonaisuutta ja sen keskeisia elementteja — mitka ovat sen
prosessin keskeiset tavoitteet, tehtavat ja sisaltd. Luvussa kdydaan lapi myds mita
sen osalta mainitaan lainsdadanndssa ja lainvalmistelussa. Nain ollen luvussa 4
voidaan tarkemmin havainnollistaa, mita sosiaalisten vaikutusten arviointi voi tar-
koittaa vaylanpidon toimikentalla.

3.1 Sosiaalisten vaikutusten arvioinnin tehtavat

Ennen 2000-lukua sosiaalisten vaikutusten arviointi maariteltiin prosessina, jolla
tehtiin ex-ante (ennen tapahtumaa) -arviointia sosiaalisista seuraamuksista, joita
syntyy jonkin toimenpiteen tai poliittisen paatdksen seuraamuksena. Tarkastelun
skaala oli erityisesti kansallisen ymparistopoliittisen lainséadannén kontekstissa
(Vanclay, 2023). Vanclayn (2023) mukaan nykyinen kasitys SVA:sta heijastelee
sitd, mitd vuonna 2003 julistettiin kansainvalisen vaikutusten arviointijarjestdon
(IAIA = International Association for Impact Assessment) toimesta. IAIA:n periaa-
tejulistuksessa SVA on maaritelty seuraavasti:

“Sosiaalisten vaikutusten arviointiin kuuluu suunnitellun intervention aiheuttamien
vaikutusten ja sosiaalisten muutosprosessien analysointi, seuranta ja hallinta. Vai-
kutukset voivat olla luonteeltaan tarkoitettuja tai tarkoittamattomia, seka positiivi-
sia etta negatiivisia. SVA:n ensisijainen tarkoitus on tuottaa kestavampad ja oikeu-
denmukaisempaa biofyysista ja inhimillistd ympdéristéd”. (Vanclay, 2003; 2023;
Suopajarvi & Sairinen, 2016).

Sosiaalisten vaikutusten arviointi tehddan reflektoivasti, suhteessa sosiaalisesti
kestavaksi toiminnaksi maariteltyihin tavoitteisiin. Sen tehtdavana on selvittda paa-
toksenteon ennakkoharkintaa varten jonkin toimenpiteen tai politiikkatoimen ai-
heuttamat muutokset ihmisten ja yhteisdjen hyvinvoinnissa seka laajemmin yh-
teiskunnallisessa toimintaymparistossa. Nakokulmassa huomioitavaa on myds se,
ettd ymparistovaikutuksilla seka taloudellisilla muutoksilla on todenndkdisesti myos
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omat seurausvaikutuksensa ihmisten hyvinvointiin, silla usein ne jakautuvat eriar-
voisesti (Sairinen & Kohl, 2004; Suopajarvi & Sairinen, 2016).

Syyt toteuttaa sosiaalisten vaikutusten arviointi ovat moninaiset. Suopajarven ja
Sairisen (2016) mukaan teknisena ja tutkimuksellisena selvityksena sosiaalisten
vaikutusten arvioinnin tehtdva on tunnistaa ja ennakoida hankkeen tai toimenpi-
teen olennaisimmat vaikutukset ja vaikutusten jakautuminen eri ihmisryhmille, alu-
eille ja elinkeinoille. Heidan nakemyksensa mukaan kahden SVA:n sisalt6 voi poi-
keta hyvin paljon toisistaan, johtuen arvioitavana olevien toimenpiteiden moninai-
suudesta.

Miksi toteuttaa toimenpiteen sosiaalisten vaikutusten arviointi?

Sairisen ja Kohlin (2004) mukaan sosiaalisten vaikutusten arviointi:

o Selventda ja ennakoi toimenpiteista tai suunnitelmista aiheutuvia muutoksia ih-
misten eldmanlaatuun tai eri alueiden kehitykseen sekd niista aiheutuvia seuraus-
vaikutuksia.

o Antaa ennakkoharkintaa sekd seurantaa varten tietoa alueen ja yhteisdjen ky-
vysta sopeutua muuttuviin olosuhteisiin.

o Tuottaa keinoja arvioida muutosten merkitysta ja merkittavyytta eri toimijoiden ja
ihmisryhmien kannalta.

o Fhkdisee tai vdahentad hyvissd ajoin ja tietoisesti toimenpiteista aiheutuvia mah-
dollisia haittoja.

e Ottaa huomioon ja sovittelee toimenpiteista aiheutuvia ristiriitoja.

Valtioneuvoston (2022a) lainvalmistelun vaikutusarviointiohjeen mukaan, hyvinvointiin
Jja terveyteen liittyvat vaikutukset tulisi huomioida myads talouden nékékulmasta, silld
mikéli terveysriskejd ja sosiaalisia ongelmia valtetaan, voidaan saavuttaa merkittéviéd
sgastoja.

Ennakoivana toimenpiteena sosiaalisten vaikutusten arvioinnin tehtavana on tuoda
padtdksenteon ennakkoharkintaan olennainen tieto muutosprosessista aiheutu-
vista mahdollisista sosiaalisista ristiriidoista ja haitoista. Ristiriitaisten tilanteiden
huomiointi jo toimenpiteen alkumetreilla voi olennaisesti ratkaista minkalainen hy-
vinvointivaikutus toimenpidekokonaisuuksilla tulee olemaan vaikutuksen alaisina
oleviin henkil6ihin. Sen lisaksi, vaikutusten jakautumista kartoittamalla voidaan tar-
kastella, kohdistuvatko hyvinvointivaikutukset odotetusti tietylle vakijoukolle.

Nykyisin SVA ymmarretaan myos jatkuvana prosessina, johon kuuluu ex-ante-ar-
vioinnin lisaksi myds ex-post-analysointi (jalkiarviointi). Seuraamalla toimenpiteen
luomia muutoksia ja kerdaamalla tietoa toimenpiteesta aiheutuneista vaikutuksista
voidaan varmistaa, onko toimenpiteen tekeminen ollut perusteltua. Kun jalkiarvi-
oinnin avulla kerataan tietoa sosiaalisista vaikutuksista, voidaan kehittaa tietova-
rantoja tulevia ennakkoharkintaprosesseja tukevaan vaikutusten arviointiin. Jal-
kiarvioinnin ja ennakkoharkinnan valilla siis vallitsee palautemekanismi, jossa jal-
kiarviointi informoi ennakkoarviointia.

3.2 Vaikutuslajit ja vaikutusala

Sosiaalisten vaikutusten arvioinnista on olemassa jo 1960-luvulta ldhtien melko
paljon tutkimuskirjallisuutta, jossa kdydaan lapi sitd, kuinka monenlainen kirjo so-
siaalisia vaikutuksia on olemassa. Useat kokevat, etta sosiaalisten vaikutusten ar-
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viointia helpottaisi erilaisten vaikutuslajien listaaminen. Melko harvoin kirjallisuu-
dessa annetaan kuitenkaan yksityiskohtaista listaa siita, millainen kokoelma vaiku-
tuksia syntyy, esimerkiksi jonkin tietyn liikennetoimenpiteen tuoman muutospro-
sessin seurauksena. Vuosikymmenia sosiaalisia vaikutuksia tutkineen Frank Van-
clayn (2002) ndkemys on, etta useimmat sosiaalisiin vaikutuksiin erikoistuneet tut-
kijat ovat vastahakoisia nimedmaan tarkkoja vaikutuksista koostuvia listoja, silla
sosiaalisten vaikutusten kokonaiskuvaa on lopulta mahdotonta maaritelld taysin.
Tama johtuu siita, etta sosiaaliset vaikutukset ovat harvoin yksittdisia syy-seuraus-
suhteita, vaan ne I6ytyvat todenndkdisemmin monimutkaisten polkujen kautta,
jotka yhdistavat sosiaalisia, ekologisia, taloudellisia, terveydellisia ja kulttuurisia
tekijoita. Useimmat sosiaaliset muutosprosessit ovat yleensa myas riippuvaisia jos-
takin tietysta tilanteesta tai alueesta (Taylor ym., 2021). Liian tarkan listan maa-
ritteleminen voi johtaa tunnelindkddn, jossa keskitytddan vain tiettyihin ennalta
maadriteltyihin seurauksiin. Tama saattaa johtaa tilanteeseen, jossa muita merkit-
tavia, mutta odottamattomia sosiaalisia vaikutuksia ei tunnisteta tai niita ei osata
tulkita. Erityisesti kun otetaan huomioon, etta ihmisten kayttaytyminen ja reaktiot
vaihtelevat suuresti erilaisissa tilanteissa ja erilaisissa ymparistdissa, liian kapea
nakokulma sosiaalisten vaikutusten arvioinnissa voi johtaa vaaristyneisiin johto-
paatoksiin ja aliarvioituihin seurauksiin.

Epamaaraisyys sosiaalisten vaikutusten kasitemaarittelyssa (Vanclay, 2002; 2023)
seka tyypillisten arviointiprosessien sosiaalisesti kapea-alainen Iahestymistapa
(Burdge & Vanclay, 1995) on johtanut tilanteeseen, jossa yhteiskunnallisissa muu-
tosprosesseissa tyypillisesti keskitytadn arvioimaan taloudellisten tai ymparistollis-
ten resurssien kautta tai keskitytadn kayttamaan poliittisesti sopivia indikaattoreja.
Sosiaalisten vaikutusten nakdkulmasta voi kuitenkin tuntua paradoksaaliselta, jos
SVA:n kasitteistodn ja menetelmiin kaivataan samankaltaista konkreettista tarttu-
mapintaa ja tietynkaltaista yhteismitallisuutta kuin esimerkiksi taloudellisten ja ym-
paristollisten vaikutusten arvioinnissa. Nahdaan, etta sosiaalisten vaikutusten liial-
linen yksinkertaistaminen voisi kokonaan poistaa arviointiyhtalén merkityksen, silla
ne ovat luonteeltaan abstrakteja seka ihmisten kokemusmaailmaan liittyvia ja ovat
siksi luonnollisesti komplekseja. Niiden huomioimisen térkeys on kuitenkin monilta
osin tunnistettu suunnittelussa.

Esimerkki sosiaalisesta vaikutusalasta:

Juslénin (1995) ndkemyksen mukaan sosiaalista vaikutusalaa on hyvéd pyrkié havain-
noimaan luokittelevan tarkistuslistan avulla, mika siséltaa esimerkiksi:

o “tyypilliset” sosiaaliset vaikutukset liittyen melutasoon, paastoihin jne.;

o psykososiaaliset vaikutukset (liittyen yhteison eheyteen, sosiaalisten verkostojen
hdiriintymiseen);

o vaikutukset pelkoon ja huoleen, joka liittyy odotettavissa oleviin muutoksiin,
vaikutukset julkisiin ja yksityisiin palveluihin;
vaikutukset liikkumismahdollisuuksiin (kuten liikenteeseen, turvallisuuteen ja es-
teisiin).

Vanclay (2002) on artikkelissaan “Conceptualizing social impacts” pyrkinyt laati-
maan mahdollisimman monipuolisen listan sosiaalista vaikutuksista, jotka kattavat
erilaisten toimenpiteiden aiheuttamien muutoksien luomia tilanteita. Kokonaisuu-
dessaan Vanclayn lista kattaa jopa 79 erilaista vaikutusta. Han huomauttaa, etta
lista toimii vain esimerkking, eika sovellu sellaisenaan tarkistuslistaksi erilaisiin ar-
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viointitilanteisiin. Juslén (1995) ndkee, ettad yleismaailmallista sosiaalisten vaiku-
tusten listaa, joka sopisi kaikkiin vaikutustenarviointitilanteisiin, on mahdoton maa-
ritelld. Juslénin mukaan olisi kuitenkin hyodyllista, jos sosiaalisten vaikutusten si-
jaan pyrittdisiin mahdollisimman selkein tavoin kuvaamaan SVA:n prosessia sen
vaikutusalan (engl. scope) kautta. Tama voi olla hyddyllinen lIahestymistapa, silla
monille, jotka ovat tottuneet kasittelemaan empiirisiin aineistoihin pohjautuvia ym-
paristévaikutuksia tai taloudellisia vaikutuksia, voi olla vaikeaa orientoitua ja kom-
munikoida luonteeltaan abstrakteista sosiaalisista ilmidista.

IAIA on periaatejulistuksessaan listannut, etté sosiaalisiin vaikutuksiin sisaltyvat
muun muassa vaikutukset ihmisten elamantapoihin, kulttuuriin, yhteiséén, poliitti-
seen jarjestelmaan, ymparistoon, terveyteen ja hyvinvointiin, yksiléjen oikeuksiin,
omistusoikeuksiin seka pelkoihin ja toiveisiin (Vanclay, 2003). Maaritelma siis kat-
taa kaiken inhimilliseen ja yhteiskunnallisen (Suopajarvi & Sairinen, 2016). Karst
Geurs ym. (2009) ovat kuitenkin todenneet, ettd mikali sosiaaliset vaikutukset
maaritelldan pitdmaan sisallaan kaikki ihmisvaikutukset, on se liian laaja maari-
telmd@ sen konkreettiseksi hyddyntamiseksi liikennesuunnittelussa. Heidan mu-
kaansa vaestoon liittyvat indikaattorit kuten vaesténmuutos, tyévoimaongelmat,
taloudellinen vakaus seka vaikutukset perhe-eldmaan, joita tyypillisesti arvioidaan
esimerkiksi ymparistévaikutuksina, ovat puolestaan liian kapeita maaritelmia sosi-
aalisille vaikutuksille.

Esimerkki asumisymparistoon kohdistuvista vaikutuslajeista:

Alla on esitetty Vanclayn (2002) tiivistelma asumisympdriston laatuun liittyvista vaiku-

tuslajeista, joita voi ilmeta eri toimenpiteiden seurauksena:

o Muutos asuinympadriston laadussa (esim. tyon, kodin tai naapuruston léhelld) - al-
tistumisen polylle, melulle, riskeille, hajulle, tarinalle, réjéytyksille, keinotekoiselle
valolle, turvattomuudelle, ahtaudelle, vieraiden ldsnaololle, tyématka-ajan piden-
tyminen jne.

Asuinympadriston todellinen laatu.

Palvittdisten eldmantapojen hairiintyminen (joka voi aiheuttaa drsytysta tai ei).

Muutos vapaa-ajan ja virkistyksiin liittyvissd mahdollisuuksissa ja tiloissa.

Esteettinen laatu — visuaaliset vaikutukset, maisema, nakdalat jne.

Ympdriston aineeton arvo — paikan tai kokemuksen ainutiaatuisuus, joka ilmenee

esteettisend ja moraalisena merkityksend, joka ei liity kaupalliseen hyddykkee-

seen tai kulutukseen.

e Kdsitys asunnontuotannon laadusta.

e Asuntojen fyysinen laatu.

o Kdsitys asumisen sosiaalisesta laadusta (kodin tuntu) — asteikko siitd, milld tasolla
asukkaat tuntevat, ettd heidan talonsa on heidan kotinsa'.

o Asuntojen saatavuus.

o Yhdyskuntarakenteen asianmukaisuus - vaikutus olemassa olevaan yhdyskuntara-
kenteeseen (vesihuolto, viemdérdinti, maa, tiet jne.).

o Sosiaalisen rakenteen asianmukaisuus - muutos peruspalveluiden ja -tilojen, ku-
ten koulutuksen, poliisin, kirjastojen, hyvinvointipalvelujen jne. kysynndassd ja tar-
Jjonnassa.

o Muutos koetussa turvallisuudessa.

e Fyysinen turvallisuus ja vaaroille altistuminen.

o Rikollisuuden tai vakivallan lisdantyminen tai vahentyminen.

Yleiselld tarkastelutasolla, jossa SVA ei ole sidottu johonkin tiettyyn projektiin, ei
yksityiskohtaisen vaikutuslajilistauksen tekeminen ole jarkeva lahestymistapa, joh-
tuen aiheen kontekstiriippuvuudesta ja monimutkaisuudesta. Ohjelmataso, joka
koostuu yleensa useammasta alueellisesti hajautuneesta kokonaisuudesta ei voi
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koskaan olla vaikutuksissaan taysin diskreetti (Taylor ym., 2021). Ohjelmatason
tarkasteluissa on sen sijaan hyodyllistd hahmotella arvioinnin vaikutusalaa perus-
tuen erilaisiin painopisteisiin, jotka huomioivat aiheen moniulotteisuuden.

3.3 Sisalto eri toimenpidetasoilla

SVA:n sisalté on riippuvainen tarkastelun tasosta, vaikutusalasta ja kohteena ole-
van toimenpiteen luonteesta. Vanclayn ym. (2015) mukaan, vaikka SVA on nykyi-
sin ymmarretty keskeisena tydkaluna vaikutusten ennakkoharkinnassa seka osana
padtoksenteon saantelyprosesseja, on sen rooli nahty entistd tdrkedmpana myos
projektikohtaisten sosiaalisten kysymyksien ratkaisemisessa. Yhteista eri tarkaste-
lutasojen SVA prosesseilla on se, ettd arviointi ymmarretdaan nykyaan jatkuvana
prosessina, jota tehdaan seka ennen suunniteltua toimenpidettd, toimenpiteen ai-
kana seka jalkeen toimenpiteen (Vanclay, 2023). Yhteista eri toimenpidetasojen
SVA prosessissa on tarkastelun ylisukupolvisuus ja haavoittuvien ryhmien painotus.
Yleensa kaytannon suunnittelussa strateginen taso (ohjelmataso) ja projektitaso
eivat ole toisistaan tdysin erillisia prosesseja, vaan eri tason toimenpiteet linkittyvat
toisiinsa. Esimerkiksi Vaylavirastossa ohjelmatason suunnittelua ja hanketason
suunnittelua tehdaan aina limittdin ja ne informoivat toisiaan.

Tassa luvussa kdymme lapi SVA:n viitekehysta seka strategisella tasolla etta pro-
jektitasolla, jota my6hemmin tarkastellaan myds Vaylaviraston nakdkulmasta lu-
vussa 4 ja 5. Taman selvityksen tarkoituksena on keskittya erityisesti ohjelmatason
arviointiin, mutta asiakokonaisuuden selkeyttdmiseksi on hyddyllista myds tehda
riittdva erittely siitd, mitka arvioitavat asiat kuuluvat tarkemman suunnittelutason
tarkasteluihin ja mitka kuuluvat strategisen tason kokonaisuuksiin.

3.3.1 Strateginen taso

Strategisen tason sosiaalisten vaikutusten arvioinnilla tarkoitetaan laajemman ko-
konaisuuden arviointia, jossa ei keskitytd yksittdisiin hankkeisiin tai projekteihin.
Tallaisia ovat esimerkiksi kansalliset infrastruktuuriohjelmat, joissa pyritaan arvioi-
maan, miten infrastruktuuri vaikuttaa erilaisiin yhteiséihin, paikallistalouksiin ja so-
siaalisiin suhteisiin (esim. HM Goverment, 2020). Strategisella tasolla SVA:n tar-
koitus on auttaa ymmartamaan laajojen ohjelmien tai politiikkatoimien sosiaalisia
vaikutuksia kokonaisvaltaisesti. Tassa suhteessa arviointi keskittyy seka ohjelman
sisaltdman toimenpidejoukon kokonaisarviointiin etta seuraamaan erilaisille ohjel-
majoukolle asetettujen linjauksien seka tavoitteiden toteutumista. Strategisella ta-
solla arvioinnin vaikutusalaa kuvastetaan siis erilaisten painopisteiden kautta, mi-
ten ohjelmaan valittu joukko toteuttaa strategiaa (Kuva 6).

Sosiaalisten vaikutusten strategisella ohjelmoinnilla viitataan prosessiin, jossa py-
ritddn ohjelmoimaan oikeanlainen lahestymistapa siihen, kuinka tiettyjen paatok-
sien tai toimenpiteiden tuottamia yhteis6-, ihmis- ja aluekohtaisia vaikutuksia voi-
daan tulkita ja hallita. Strateginen arviointi téssa ulottuvuudessa tarkoittaa pitkan
aikavalin seurausten harkitsemista, ei vain valittdmien vaikutusten arviointia. Jotta
yksittaisten toimenpiteiden vaikutusten sosiaalista arviointia voitaisiin ylipaatansa
tehda, vaatii se vaikutusketjujen kasitteellistémistd seka niiden risteamiskohtien
selvittdmistd kokonaiskuvassa. Ndin strategiaa toteuttavissa erilaisissa arviointiti-
lanteissa voidaan kehittda vahva ymmarrys vaikutuksista, vaikutusten syistd, to-
denndkdisyydesta, merkityksesta ja pidemman aikavalin seurauksista sosiaaliseen
hyvinvointiin. Suomessa esimerkiksi useat valtionhallinnon organisaatiot, kuten
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Kela ja THL ovat asettaneet itselleen YK:n kestavan kehityksen toimintaohjelman
pohjalta omia strategisia sosiaalisen kestavyyden tavoitteita (Aaltonen, 2022).

Sosiaalisten vaikutusten arvioinnin painopisteet

Omistusoikeudet Pelot ja odotukset Terveys ja hyvinvointi
Taloudellinen vakaus, Kasitys ja kokemus omasta ja Tila, jossa on fyysisesti,
missa ei ole yksilokohtaisia yhteison turvallisuudesta seka  henkisesti ja sosiaalisesti hyva

epdoikeudenmukaisuuksia odotukset tulevasta olla ja on taudeista ja

sairauksista vapaa

Poliittinen jarjestelma Ymparisto
Osallistuminen elimazn llman ja veden laatu, ruuan saatavuus
vaikuttaviin paatsksiin, ja laatu, altistuminen vaaroille tai

demokratisoitumisen taso ja riskeille seka polylle ja melulle,
siihen tarjottavat resurssit fyysinen turvallisuus seka palvelujen
saavutettavuus
Yhteiso Kulttuuri
Koheesio, vakaus, Jaettu uskomus, tavat,
luonne ja palvelut arvot, kieli tai murre

Ilhmisten eldmantapa
Miten he eldvat, tyoskentelevat,
leikkivat ja vuorovaikuttavat
toistensa kanssa paivittain

Kuva 6. Painopisteet, jotka tulisi huomioida erilaisten toimenpiteiden sosiaalisia
vaikutuksia arvioitaessa (mukautettu Vanclay, 2023).

3.3.2 Projektitaso

Projektikohtaisen SVA:n merkitys tarkoittaa sosiaalisten kysymysten hallintaa koko
projektin kehityskierron ajan, alkaen alkuvaiheen mielikuvista aina suunnittelun
jalkeiseen seurantaan. Projektikohtaisen SVA prosessin tehtdvia voivat olla esimer-
kiksi: selvitys vaikutuksista; erityisesti paikallisten yhteisdjen ja ihmisten nakemyk-
sia kuunteleva ja esille tuova osallistaminen; eri toimijoita, tietoja ja ndkemyksia
yhteen kytkeva prosessi; ja arvioinnin kautta sitoutuminen normatiivisiin arvoihin
(Suopajarvi & Sairinen, 2016). Vanclay ym. (2015) ymmartavat projektikohtaisen
SVA:n oppimisprosessina, joka koostuu neljastd limittdin toimivasta vaiheesta
(katso kuva 7).

Erityisesti vaylanpidon hankkeissa kohteena harvoin on yksittdinen pistemainen
alue, joka voidaan rajata selkedsti koskemaan yksittdista yhteiséd. Sen sijaan koh-
teena on mitd todennakdisimmin useampia erilaisia yhteisdja ja suuri joukko ihmi-
sia. Esimerkiksi uuden rautatieyhteyden valmistaminen mitd todenndkdisemmin
koskettaa useita eri paikallisyhteis6ja, joten yhteiséprofilointi voi olla haastavaa.
Keskeista on kuitenkin pyrkia [6ytamaan niista kriittisimmat.
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Tunnista vaikutusalue

1. Ymmarra ehdotetun toimenpiteen kokonaisuus

. Selkeyta projektin roolit ja vastuut
. Tunnista sosiaalinen vaikutusalue

. Hanki hyvd ymmérrys hankkeen todennikéisesti vaikutuksen alaisista yhteisdistd
valmistamalla yhteisdprofiili

. Informoi yhteiséja
. Tee osallistavia suunnitteluprosesseja
. Rajaa ongelmat ja tunnista ihmisoikeuskysymykset, jotka mahdollisesti her&ttavat huolta

. Kokoa toimenpiteeseen ja sen kohteeseen liittyvat perustiedot ja tietoaineistot

Kehita ja toteuta toimenpidestrategia

Suunnittele ja toteuta seurantaohjelma

23. Valmistele indikaattorit, joilla muutosta voidaan seurata
24. Toteuta osallistava seurantasuunnitelma
25. Toteuta mukautuva hallintaprosessi

26. Toteuta saanndllistd seurantaa ja auditointia

Kuva 7. Projektikohtaisen sosiaalisten vaikutusten arvioinnin vaiheet (mukautettu
Vanclay ym., 2015).

3.4 Sosiaalisten vaikutusten arviointi lainsaadan-
nossa ja lainvalmistelussa

3.4.1 YVA ja SOVA-laki

Monissa maissa SVA toimii joko YVA (Ympadristdvaikutusten arviointi) prosessiin
sisallytettyna tai erillisend prosessina. Antonsonin ja Levinin (2020) mukaan SVA:n
tarkoituksena on arvioida ihmisia hieman laajemmassa merkityksessa YVA-proses-
siin verrattuna, esimerkiksi yhteisén etujen havainnoinnin ja kulttuuristen nakdkul-
mien kautta. Riippumatta siitd, minka kokonaisuuden osana sosiaalisia vaikutuksia
arvioidaan, Vanclayn (2023) mukaan paras toimintamalli riippuu todennakéisimmin
toteutuksen vilpittdmyyden tasosta. Vilpittdmyyden ja osaamisen puute sosiaalis-
ten vaikutusten arvioinnissa osana YVA-prosessia on ilmennyt myds kansallisessa
kontekstissa. YVA-prosessin kautta on Suomessa nimellisesti tehty joitakin SVA-
prosessiin sisaltyvia tarkasteluja. Esimerkiksi Talvivaaran, Pampalon ja Vaaralam-
men kaivoshankkeissa (Kujala, 2011; Suopajarvi ja Sairinen, 2016). Nadissa esimer-
keissa Suopajarven ja Sairisen (2016) sekd Kujalan (2011) mukaan sosiaalisten
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vaikutusten arviointi on kasitetty eraanlaisena kyselytutkimuksena tai mielipidemit-
tauksena, jonka avulla kartoitetaan paikallisten asukkaiden asennoitumista hank-
keeseen. Painoarvo on ollut kuitenkin paaasiallisesti luonnonymparistoon liittyvissa
vaikutuksissa (Kujala, 2011; Suopajarvi ja Sairinen, 2016). Kujalan (2011) mukaan
tdma on ollut merkki siitd, ettd yhteysviranomaista edustavilla lausunnon laatijoilla
ei ole valttamatta yhteiskuntatieteellista koulutusta tai tietamysta sosiaalisista vai-
kutuksista.

Esimerkkeja kaivostoiminnan sosiaalisista vaikutuslajeista Suopajarven ja
Sairisen (2016) mukaan:

o Vaikutukset alueen tyollisyyteen, koulutukseen ja yritystoimintaan. tydvoiman
paikallinen tarjonta/kysynts, ulkopuolisen tyévoiman tarve ja pendeldinti,
osaamistarpeet ja — vajeet sekd osaamistason nousu, paikallisen yritystoimin-
nan muutokset ja uudet mahdollisuudet.

o Vaikutukset alueen sosioekonomiseen hyvinvointiin: palkka- ja verotulojen Ii-
sdys ja menetys, hintatasojen muutokset, ndiden vaikutukset eri vaesto- ja
elinkeinoryhmiin

o lVaikutukset asumiseen. uudelleenasuttaminen, tydntekijoiden asumisjérjeste-
vt uusien asuntojen tarve, muutokset asumisen ja kiinteistdjen hinnoissa,
tyon ja asumisen vélinen liikkuminen.

o laikutukset alueen vapaa-ajan kdyttoon (ml. vapaa-ajan asuminen), virkistyk-

seen ja harrastuksiin.

Vaikutukset muihin elinkeinoihin.

Vaikutukset alkuperdiskulttuurien oikeuksiin ja elinoloihin.

Kalvostoimintaa koskevat arvostukset ja asenteet sekd kiistat.

Tarpeet yksityisten ja julkisten palvelujen osalta.

Tarpeet ja ongelmat paikallisen hallinnan osalta: osallistuminen, yhteisosuh-

teet, tiedonkulku, luottamus.

Laki ymparistdvaikutusten arvioinnista 252/2017 (YVA) seka laki suunnitelmien ja
ohjelmien ympadristdvaikutusten arvioinnista 200/2005 (SOVA) velvoittaa, ettad
osana erilaisia hankekokonaisuuksia ja suunnitelmia tehdaan soveltaen sosiaalis-
ten vaikutusten arviointia. Tassa kontekstissa tarkoitetaan hankkeiden tuottamia
valittdmia ja valillisia vaikutuksia ihmisten terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen
(Laki ymparistdvaikutusten arviointimenettelysta 252/2017, 1 luku, 2 §). YVA- seka
SOVA-menettelyjen keskeisiin tavoitteisiin liittyy myds vaikuttamisen mahdollisuu-
den antaminen erilaisten hankkeiden vaikutuksen alaisina oleville ihmisille (Ympa-
ristdministerid, 2023a).

YVA-laissa on lueteltu 12 erilaista hanketyyppid, joiden alla on toteutettava ympa-
ristbvaikutusten arviointi. Yksi naistd hanketyypeista on lilkenne. YVA-prosessi tay-
tyy liikennehankkeen osalta suorittaa silloin, kun kyseessa on:

e moottoriteiden tai moottorilikenneteiden rakentaminen;

e neli- tai useampikaistaisen, vahintaan 10 kilometrin pituisen yhtajaksoisen
uuden tien rakentaminen;

e tien uudelleenlinjaus tai leventaminen siten, etta ndin muodostuvan yhta-
jaksoisen neli- tai useampikaistaisen tieosan pituudeksi tulee vahintaan 10
kilometrig;

e kaukoliikenteen rautateiden rakentaminen;

e lentokenttien rakentaminen, kun paakiitotie on vahintaan 2 100 metria
pitka;
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e padosin kauppamerenkulun kayttédn rakennettavat merivaylat, satamat,
lastaus- tai purkulaiturit kantavuudeltaan yli 1 350 tonnin aluksille;

e kantavuudeltaan yli 1 350 tonnin aluksille rakennettavat kanavat, aluslii-
kenteen sisavesivaylat tai satamat;

e Suomen ja Viron valiset tunnelit.

Liikennehankkeeseen saattaa sisaltyd myds YVA-prosessi silloin, kuin se liittyy tie-
tylla laajuudella esimerkiksi luonnonvarojen ottoon ja kasittelyyn tai muutoin hank-
keen ominaisuudet katsotaan soveltuvan muihin hanketyyppeihin (40 § kohta 2 ja
12). Tasta voidaan huomata, ettéd Suomessa lainsaadanndllinen YVA:n velvoite pe-
rustuu erityisesti luonnonymparistdon resurssien kaytén mittavuuteen. Toisin sa-
noen, tarpeellisuus YVA-prosessille maarittyy siitd nakdkulmasta, kuinka laajasti
ympadristda muokataan. Esimerkiksi tien uudelleenlinjaus tai leventaminen vahin-
taan 10 kilometrin matkalta edellyttdd menettelya. Sosiaalinen muutos ei kuiten-
kaan katso pinta-alaa vaan pienimuotoinenkin toimenpide voi tuoda laajojakin so-
siaalisia vaikutuksia, mikali se koskettaa suurta ihmisjoukkoa.

3.4.2 Liikenteeseen liittyvat lait ja asetukset

Vaikutukset ihmisten terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen nousevat esiin myds
likennejarjestelmia ja maanteitd koskevassa laissa (503/2005) ja ratalaissa
(110/2007). Ensimmaisen mukaan liikennejarjestelmasuunnittelun tavoitteena on
edistaa toimivaa, turvallista ja kestavaa liikennejarjestelmaa ottamalla erityisesti
huomioon mm. eri ihmisryhmien liikkumistarpeet ja matkaketjujen toimivuus.
Maanteiden ja ratojen yleissuunnitelmissa on esitettdva mm. vaikutukset ihmisten
terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen. Liikennejarjestelmia ja maanteita koske-
vassa laissa (503/2005) madritellddan myos valtakunnallisen liikennejarjestelma-
suunnitelman kytkds YVA-lainsdadantdon. Lain mukaan valtakunnalliseen liikenne-
jarjestelmasuunnitelmaan on sisallytettava viranomaisten suunnitelmien ja ohjel-
mien ymparistovaikutusten arvioinnista annetun lain mukainen ymparistovaikutus-
ten arviointi.
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4 Vaylaverkon sosiaalisten vaikutusten ar-
viointi

Tassa luvussa kaydaan lapi sitd, miltd osin Vaylaviraston nykyinen arviointiprosessi
pitaa sisallaan sosiaalisen kestavyyden huomioivia elementteja. Luvussa pyritaan
tuomaan esille puutekohtia viitekehyksessa nostettujen seikkojen nakékulmasta,
miltd osin ohjelmatason arviointikehikkoa voitaisiin kehittda. Kohdassa 4.1 kdydaan
lapi Vaylaviraston nykyistd arviointiprosessia, kohdassa 4.2 kdaydaan lapi esimerk-
keja siita, milla tavalla SVA nayttaytyy vaylanpidon nakdkulmasta muissa maissa,
kuten Ruotsissa ja Isossa-Britanniassa ja kohdassa 4.3 kasitelldan vaylanpidon na-
kdkulmasta keskeisimpia sosiaalisia vaikutuslajeja ja niille haavoittuvassa ase-
massa olevia ryhmia.

Koska tdssa esiselvityksessa huomion keskidssa ovat Vaylaviraston strategisten
suunnitelmien ja ohjelmien kokonaisuus, sosiaalisen kestavyyden tarkastelu kiin-
nittyy seka siihen, minkalaisilla periaatteilla liikenteen resursseja jaetaan alueelli-
sesti, mutta myods siihen, minkalaisen muutoksen eri alueille sijoitettavat liiken-
neinvestoinnit voivat luoda ihmisten hyvinvoinnissa seka perustarpeiden saavutet-
tavuudessa. Selvityksen nakdkulmassa on huomioitava myos se, etta kaikkia ko-
kemusmaailmallisia asioita ei pystyta ohjelmatasolla tdysin huomioimaan. Puhut-
taessa yksittdisista vaylahankkeista tai vaylahankkeiden tuomista mikrotason muu-
toksista liikkumisymparistdssa, sosiaalisen kestdvyyden tarkastelu- ja kasitetaso
liittyy voimakkaammin yksilon subjektiivisen kokemusmaailman tarkasteluun. Oh-
jelmatasolla SVA kiinnittyy erityisesti toiminnan painopisteiden maarittelemiseen ja
niiden toteutumisen seurantaan. Toisin sanoen, ohjelmatasolla keskitytaan tarkas-
telemaan sita, tuottaako vaylanpito yhdenvertaista liikkennejarjestelmaa.

4.1 Vaylaviraston nykyinen arviointiprosessi

Vaylavirastossa laaditaan jatkuvasti erilaisia (strategisia) suunnitelmia ja ohjelmia,
joiden vaikutusten arviointi on tarkead. Vaikutusten arvioinnin tavoitteena on osal-
taan ohjata suunnittelua siten, etta suunnitelma tai ohjelma toteuttaa suunnitte-
lulle asetettuja tavoitteita mahdollisimman hyvin ja sen myonteiset vaikutukset tu-
levat maksimoiduiksi ja kielteiset vaikutukset minimoiduiksi (Vaylavirasto, 2021).
Vaikutusten arviointi on osa ohjelman valmistelua ja siihen liittyvaa tietoon poh-
jautuvaa paatdksentekoa, intressien yhteensovittamista ja haitallisten vaikutusten
vahentamista. Suunnitelman tai ohjelman valmistelu ja sen vaikutusten arviointi
muodostavat iteratiivisen prosessin, jossa suunnitelma tai ohjelma kehittyy arvi-
oinnin perusteella jatkuvasti kohti sille asetettuja tavoitteita (Vaylavirasto, 2023a).

Onnistunut vaikutusten arviointi auttaa sovittamaan yhteen erilaisia tavoitteita ja
nakokulmia. Kun suunnitellaan ohjelmia tai tehdaan suunnitelmia, pyritaan luo-
maan kattava ja perusteltu kasitys eri vaihtoehdoista, niiden sisalldllisista paino-
tuksista (kuten toimintalinjoista tai toimenpideohjelmista) ja niiden vaikutuksista.
Tama prosessi sisaltdd myds mahdollisten tavoitteiden valilla ilmenevien ristiriito-
jen tunnistamisen. Lisaksi tavoitteena on edistaa keskeisten sidosryhmien osallis-
tumista suunnitteluprosessiin (tilanteen mukaan) seka tukea paatéksentekoa oh-
jelman valmistelun eri vaiheissa, aina lopullisen paatdksen tekemiseen asti. Ohjel-
mien vaikutusten arviointi ei korvaa hankkeen tai muun toimenpiteen vaikutusten
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arviointia ja painvastoin. Eri suunnittelutasoilla tapahtuvalla vaikutusten arvioinnilla
on oma roolinsa (Vaylavirasto, 2021).

Kuvassa 8 on esitetty Vaylaviraston vaikutusten arviointi suunnitelmien ja ohjel-
mien seka hankkeiden kokonaisuudessa. Strategisella tasolla huomioidaan eritoten
likenteellisistd vaikutuksista seuraavat yhteiskunnalliset vaikutukset seka muut
merkittavat vaikutukset, kuten ymparistovaikutukset.

(STRATEGISET) SUUNNITELMAT JA OHIELMAT

Vaikutusten arviointi — SOVA-opas

* |iikenteelliset vaikutukset ja erityisesti niista seuraavat yhteiskunnalliset vaikutukset
e muut merkittavat vaikutukset ml. ymparistovaikutukset
* ohjelman / yhteiskunnallisten tavoitteiden saavuttaminen

HANKKEET

Ympaéristovaikutusten arviointi Muiden vaikutusten arviointi
—YVA-ohje — hankearviointiohje ja suunnitteluohjeet

« merkittavat ympaéristovaikutukset > « liikenteelliset vaikutukset

e muut vaikutukset « yhteiskuntataloudellinen kannattavuus
* hankkeen tavoitteiden saavuttaminen
¢ muut vaikutukset

Kuva 8. Vaikutusten arviointi suunnitelmien ja ohjelmien sekd hankkeiden
suunnittelun kokonaisuudessa (Vaylavirasto, 2021).

Télla hetkella vaylanpidon suunnitelmien, ohjelmien ja hankkeiden arviointikoko-
naisuudesta puuttuu kohta, jossa sosiaalinen vaikutusalan tarkastelu olisi lapileik-
kaavasti operationalisoitu. Sosiaalinen vastuu on vaylanpidossa tunnistettu tarke-
aksi tulevaisuuden kehittamiskohteeksi (Vaylavirasto, 2023b). Tama ei kuitenkaan
tarkoita sitd, etteik6 vaylanpidossa jo huomioitaisi tiettyja sosiaalisen kestavyyden
kannalta keskeisia seikkoja. Esimerkiksi liikenneturvallisuus, joka on perusedellytys
likenteen sosiaaliselle perustalle, on vaylanpidon strategian yksi keskeisista kul-
makivistd. Sen eteen on viime vuosina tehty merkittavid panostuksia ja sen kehi-
tystd seurataan aktiivisesti (kuva 9) (Vaylavirasto, 2023b).
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Tieliikenteessa maanteilla kuolleet 2010 - 2022 ja tavoitteen mukainen kehitys vuoteen 2030
Lahde: Tilastokeskus, Vaylavirasto, *ennakkotieto
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Kuva 9. Tieliikenteessd maanteilld kuolleet vuosina 2010-2022 ja tavoitteen
mukainen kehitys vuoteen 2030 (Vaylavirasto, 2023b).

Sosiaaliseen kestavyyteen liittyy paljon muitakin ndkdkulmia, joita tulisi huomioida,
kuten esimerkiksi se, miten turvalliset likkumisen olosuhteet ovat jakautuneet eri
liikkujaryhmien tai vaestéryhmien kesken. Palvelevatko vaylaverkot ja niiden ke-
hittéminen eri ihmisryhmia yhdenvertaisesti ja jakautuvatko niista syntyvat hyddyt
ja haitat oikeudenmukaisesti? Kokonaiskuvassa on tarpeellista pyrkia selventa-
maan ja ennakoimaan millaisia muutoksia Vayldviraston eri ohjelmiin valitut toi-
menpiteet aiheuttavat ihmisten elamanlaadussa tai eri alueiden kehityksessa. Li-
saksi tavoiteltavaa on myos pyrkia tuottamaan keinoja, joilla liikennetoimenpitei-
den tuomien muutosten merkitysta ja merkittavyyttd voitaisiin arvioida eri ihmis-
ryhmien ndkdkulmasta. Ndin voidaan pyrkia tietoisesti ehkdaisemaan mahdollisia
toimenpiteista aiheutuvia mahdollisia eriarvoistavia kehityskulkuja.

4.2 Liikenneinfrastruktuurin sosiaalisten vaikutus-
ten arviointi verrokkimaissa

Nykytilassa Suomessa sosiaalisten vaikutusten arviointi vayldhankkeissa kytkeytyy
lahinnd YVA- ja SOVA-prosessien kautta tehtaviin arviointeihin. Kuten edellisessa
luvussa on mainittu, kynnysarvot arvioinnin suhteen maaritelldan luonnonymparis-
tdn resurssien nakdkulmasta, jolloin ihmisiin kohdistuvien vaikutusten arviointi voi
jossain maarin olla vain mielipiteiden mittaamista. Kun vertaillaan kansallista lii-
kenteen infrastruktuurihankkeiden arviointia kansainvalisiin esimerkkeihin, voidaan
todeta, etta sosiaalisten vaikutusten arviointia ei ole Suomessa tehty systemaatti-
sesti, vaikka joitakin sen elementteja on sisaltynyt arviointiin. Aiheen eteen on kui-
tenkin ponnisteltu Suomessa liikenteen hallinnonalalla jo 2000-luvun alusta lahtien
ja aiheesta on tehty useita erilaisia selvityksia ja ohjeistuksia (mm. Tielaitos, 2000;
Tiehallinto, 2001; Reinikainen ym., 2003; Heltimo, 2003). Liikenne 12 -ty6ssa on
yleistasolla linjattu, etta liikennejarjestelman sosiaalinen kestavyys on yksi tarkea
tavoite, joten aiheen kehitystyd hallinnonalalla on myds valtakunnallisella tasolla
tunnistettu tarkeaksi kehityskohteeksi (Valtioneuvosto, 2021).
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Tassa luvussa kasittelemme sitd, miten sosiaalisten vaikutusten arviointia tehdaan
vaylanpidon nakdkulmasta muissa verrokkimaissa. Esimerkkeina tarkastellaan seka
Ruotsia ettd Isoa-Britanniaa. Erityisesti Isossa-Britanniassa menetelmat tuntuvat
olevan enemman vakiintuneita ja jasenneltyja. Myos jaottelu ymparistdvaikutusten
seka taloudellisten vaikutusten rooleissa seka tehtdvissa on paljon selkeampi ja
integroidumpi. Isossa-Britanniassa muun muassa tarkastellaan yksittaisten sosiaa-
liseen ulottuvuuteen kytkeytyvien vaikutuslajien muutosta sekd niiden jakautu-
mista eri vaestéryhmien kesken.

Ruotsissa sosiaalisen ulottuvuuden arviointi on selvasti ottanut kehitysaskelia lahi-
vuosina ja rakenteet toteuttaa arviointia myo6s valtakunnan tasolla ovat alkaneet
muodostua. Samalla tavoin kuin Suomessa, Ruotsissa on kuitenkin vield hieman
epaselvyytta siita, mitka ovat ne konkreettiset tilanteet, joissa sosiaalisten vaiku-
tusten arviointi tehdaan. Suomeen verrattuna Ruotsissa ollaan kuitenkin edelld,
silla sielld hankearvioinnista erillisend prosessina yleensa tehdaan sosiaalisten vai-
kutusten arviointi suuremmissa infrastruktuurihankkeissa.

4.2.1 Ruotsin arviointiprosessi

Ruotsissa on viime vuosina heratty tarpeeseen tehda sosiaalisten vaikutusten ar-
viointia infrastruktuurihankkeista laajemmin. Stjernborgin (2023) seka Antonsonin
ja Levinin (2020) tutkimusten mukaan ongelmana on kuitenkin se, etta eri suun-
nittelutason toimijoilla on Ruotsissa eridvat kasitykset siita, millainen SVA:n pro-
sessi tulisi olla. Jokainen toimija on asettanut omat ohjenuorat toiminnalle. Ruot-
sissa ei myoskaan ole laillista velvoitetta toteuttaa erillista SVA-prosessia, vaikka
yleiseksi kayténnoksi on muodostunut, ettéd SVA tehdaan eraanlaisena selvityksena
osana suurimpia infrastruktuurihankkeita (Stjernborg, 2023). Toisin sanoen, sosi-
aalisten vaikutusten arviointiin vaikuttaa olevan useita erilaisia hajaantuneita kay-
tanteita. Antonsonin ja Levinin (2020) mukaan kansallisen tason selkedmmalle oh-
jeistukselle tuntuu olevan selkea tarve.

Trafikverket (Ruotsin lilkennevirasto) on viime vuosina alkanut muodostaa selke-
ampaa rakennetta siihen, missa sosiaalisten vaikutusten arviointi voi toteutua. Tra-
fikverket (2023) kayttda kokonaisarvioinneissa menetelmaa, jossa arvioidaan lii-
kennehankkeiden vaikutuksia kolmesta eri nakdékulmasta (kuva 10):

1. Sosioekonominen analyysi, jossa vaikutuksia arvioidaan seka rahamaa-
raisesti ettd myos laadullisesti.

2. Liikennepoliittinen tavoiteanalyysi, jossa arvioidaan liikennepoliittis-
ten tavoitteiden toteutumista.

3. Jakautumisanalyysi, jossa arvioidaan, miten hyodyt jakautuvat eri de-
mografisille ryhmille, huomioiden erityisesti haavoittuvat ryhmat.

Kokonaisarvioinnin kolmea eri nakdkulmaa painotetaan tasapuolisesti ja yhdessa
ne muodostavat monipuolisen kuvan toimenpiteiden vaikutuksista (Trafikverket,
2023). Erityisesti jakautumisanalyysi pitda sisallaan erilaisten demografisten ryh-
mien tarkastelua, joka on keskeinen asia sosiaalisten vaikutusten arvioinnissa. Ja-
kautumisvaikutusten analyysi keskittyy siihen, miten hyddyt jakautuvat eri ryhmien
kesken. Ideana on tunnistaa ja indikoida kullekin vaikutuslajille sita koskettavat
ryhmat tai ryhma, jotka saavat liikennetoimenpiteen suurimmat hyddyt suhteessa
ryhman kokoon ja myds indikoida ryhmat, jotka saavat toimenpiteesta suurimmat
haittavaikutukset (Trafikverket, 2021). Tama osa-alue on nahty sosiaalisten vaiku-
tusten indikoimisen kannalta erityisen tarkedksi, koska se valaisee toimenpiteiden
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vaikutuksia eri sosiaalisiin ja taloudellisiin ryhmiin, joka auttaa arvioimaan toimen-
piteiden oikeudenmukaisuutta ja yhdenvertaisuutta.

Trafikverket (2022) on myds valmistellut ohjeistuksen siita, miten liikennehankkei-
den sosioekonomisia vaikutuksia, joita ei voida taysin rahallisesti arvottaa, voidaan
harkita arvioinnin kokonaiskuvassa. Vaikutuslajit, joita ohjeistuksessa kdydaan |api
pitavat sisallaan liikkennevaikutuksia, ulkoisvaikutuksia seka muita epdsuoria vaiku-
tuksia (katso taulukko 1). Vaikka monet vaikutuslajeista pitavat sisallaén element-
teja, joiden osalta voidaan tehda rahallista arvotusta (etenkin liikennevaikutusten
osalta), kaikilta osin sita ei kuitenkaan pystytd tekemaan. Silloin on pohdittava,
mita laadullisia kriteereja voidaan kayttaa.

Stjernborg (2023) on haastatellut Ruotsin liikenneviranomaisia seka asiantuntijoita
tutkiessaan sosiaalisten vaikutusten arvioinnin prosessia osana infrastruktuuri-
hankkeita. Stjernborgin haastatteluista kdy ilmi, ettd vaikka Ruotsissa on jo hieman
Suomea vakiintuneemmat kaytannot toteuttaa sosiaalisten vaikutusten arviointia,
yleensa sita pidetdaan eradnlaisena sivutehtavand, sen sijaan, ettd SVA toteutettai-
siin tosiasiallisena prosessina, joka kulkee infrastruktuurihankkeiden eri osavaihei-
den rinnalla. Toisin sanoen, systematisoitu rakenne viela toistaiseksi puuttuu,
vaikka sen eteen on tehty viime vuosina panostuksia. Myos Ruotsissa YVA-prosessi
on paljon vakiintuneempi menettelymalli, jossa noudatetaan tunnistettujen vaiku-
tusten osalta standardoitua menettelytapaa.

Tunnistetut ymparistévaikutukset informoivat yleensa aina jatkotoimenpiteita seka
paatdksentekoa. Riippuen siitd, kuka hankkeen on organisoinut, usein sosiaalisten
vaikutusten osalta tulokset jatetadn projektiraporttien liiteosioon ja sikali ne eivat
vaikuta paatoksentekoon (Stjernborg, 2023). Stjernborgin (2023) haastatteluissa
kuitenkin nousi esiin, etta on olemassa kansallisen tason infrastruktuuriprojekteja,
joissa sosiaalisten vaikutusten arviointi on toteutettu erillisena selkeampana perin-
teisten hankearviointien rinnakkaisena prosessina.

Taulukko 1. Vaikutuslajit, jotka saattavat sisaltdaa muita, kuin laskennallisia
valkutuksia (Trafikverket, 2022).

Liikennevaikutukset

Henkilomatkat, esim.:

» Matka-aika, kavelijoiden ja pyorailijdiden matkustajavaikutus, matkan kustannus,
matka-ajan epavarmuus, viivastykset, liikennehairiét ja ruuhkautuminen, liilkuntara-
joitteisten saavutettavuus, mukavuus.

Tavaraliikenne, esim.:
- Kuljetusaika, operatiiviset liikenndintikustannukset, tavarankuljetusajan kustannuk-
set, liikennehairiét ja viivastykset.

Kuljetuspalvelut esim.:
« Lipputuotot, liikenndintikustannukset.

Ulkoisvaikutukset
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Liikenneturvallisuuden vaikutukset
Ilmastovaikutusten sosiaalinen ulottuvuus

Terveysvaikutukset esim.:
« Melu, tarina, fyysinen aktiivisuus, paastot.

Vaikutukset liikkumisymparistéon esim.:
« Estevaikutukset, maankayttdvaikutukset, kavelyn ja pyo6railyn maisemavaikutus,
maan kayttéonotto, kulttuurivaikutukset.

Muut ulkoisvaikutukset esim.:
» Rakentamisen aikaiset vaikutukset ja poron hoitoon liittyvat vaikutukset.

Muut epasuorat vaikutukset
Tyomarkkinavaikutukset
Vaikutukset matkailutuotantoon

Vaikutukset muihin litkkenneriippuvaisiin teollisuudenaloihin

Stjernborgin (2023) selvityksen mukaan SVA:n ongelmat Ruotsissa ovat moninai-

set. Toteutuksen tasossa vaikuttaa olevan alueellisia eroja, silla jotkin maakunnat

omissa hankintaprosesseissaan ovat paljon edistyksellisimpia sosiaalisten nakdkul-

mien huomioimisessa. Yleisesti ottaen nousee esille myos se, etta virkahenkildiden
ja konsulttien sosiaalisten vaikutusten asiantuntijuudessa on myds suuria eroja ja
esimerkiksi enemmistd liikennealan insinddreistd on koulutettu hyédyntdmaan

paaosin kvantitatiivisia menetelmia. Ongelmalliseksi Ruotsissa on myds nahty paa-

toksentekoprosessi, jossa usein liikennehankkeista tehdaan paatdksia, ennen kuin

hankkeen mahdollisia laajempia sosiaalisia vaikutuksia on kartoitettu (Stjernborg,
2023). Samanlaisia paatelmid voidaan tehdd myots suomalaisesta kontekstista

tassa selvityksessa toteutettujen asiantuntijahaastattelujen pohjalta.
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Kuva 10. Trafikverketin (2018) kokonaisvaikutusten prosessikuvaus.

4.2.1.1 Mittaus ja arviointimenetelmét

Projektitasolla Stjerborgin (2023) mukaan yleisimmin Ruotsissa infrastruktuuri-
hankkeiden sosiaalisten vaikutusten arviointi kvantitatiivisin menetelmin kytkeytyy
saavutettavuuden arviointiin, missa eri arkielaman kannalta keskeisten toimintojen
saavutettavuutta arvioidaan ristiin demografisten ryhmien kesken (kuten ika, so-
sioekonominen tausta ym.), jotta voidaan saada jakaumatietoa ja sita kautta tietoa
eriarvoisuudesta. Usein tassa yhteydessa karttoja ja kuvaajia kdytetéan kommuni-
koinnin valineend. Myos kvalitatiivisia menetelmia kaytetadn sosiaalisten vaikutus-
ten ymmartamiseksi, mutta etenkin isojen infrastruktuurihankkeiden tietyissa pro-
jektivaiheissa asukkaiden seka yhteisdjen nakdkulmien kuuleminen ja kartoittami-
nen on osittain koettu liilan kuormittavaksi. Yleisesti ottaen on kuitenkin tiedostettu,
ettd vaikutusten alaisten asukkaiden osallistaminen seka kuuleminen on tarkeda
(Stjernborg, 2023).
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Solan ja Abrahamssonin (2021) nakemyksen mukaan paikkatiedolla on kriittinen
rooli siind, miten sekd kvantitatiivisia etta kvalitatiivisia tietoja voidaan yhdistaa
osaksi sosiaalisia arviointiprosesseja. Paikkatiedolla on mahdollista visualisoida
seka kvantitatiivisesti tarkkoja arvoja etta jokseenkin pehmeita sosiaalisia ilmidita.
Sola ja Abrahamsson nékevat, etta paikkatiedon pohjalle voidaan myos rakentaa
kevyempia interaktiivisia osallistamisen alustoja, kun tehdaan verkkopohjaisia ky-
selyja. Osallistavista paikkatietomenetelmistd on paljon onnistuneita kokeiluja
myds Suomessa (katso esim. Mladenovi¢ ym., 2021). Solan ja Abrahamsson (2021)
mukaan sosiaalisia vaikutuksia arvioidessa usein korostuu myds suunnittelijoiden
ja asiantuntijoiden puutteellinen tietamys paikkatietoaineistoista seka siitd, mita
kaikkea paikkatiedolla voidaan tehda.

4.2.2 Ison-Britannian arviointiprosessi

Isossa-Britanniassa sosiaalisten vaikutusten arviointi on tuotu osaksi paikallisen lii-
kenneministerion laatimaa ohjeistusta (engl. Transport Analysis Guidance, TAG).
Ohjeistus sisaltaa erilaisia instrumentteja asiantuntijoille, miten SVA voidaan to-
teuttaa esimerkiksi liikenteen infrastruktuurihankkeissa tai eri toimenpidekokonai-
suuksissa (Department for transport, 2022; 2023a). SVA on Ison-Britannian liiken-
neministeridn laatimassa ohjeessa jaettu kahteen osaan: jakautumisvaikutusten
arviointiin sekd muiden sosiaalisten vaikutusten arviointiin. Arviointiosuudet sisal-
tavat osuudet, joita ei olla otettu huomioon taloudellisten tai ymparistévaikutusten
arvioinnin osana. Ohjeistus sisaltaa keinovalikoiman siihen, miten suunnittelijat ja
asiantuntijat voivat kvantifioida erilaisia sosiaalisia vaikutuksia seka tunnistaa tilan-
teita, joissa on kaytettava kvalitatiivisia keinoja. Kokonaisuudessaan Ison-Britan-
nian tekemaan liikennehankkeiden sosiaalisten vaikutusten arviointiin sisaltyvat
kahdeksan eri arvioitavaa vaikutuslajia:

onnettomuudet;

fyysisen aktiivisuuden terveyshyodyt;

turvallisuus;

esteettomyys;

matkan laatu;

yksilon kokemat arvot, jotka liittyvat liikennejarjestelman tuottamiin liikku-
mismahdollisuuksiin;

saavutettavuus ja;

¢ liikkumisen kohtuuhintaisuus (henkilékohtaiseen varallisuuteen liittyvat vai-
kutukset).

Tilanteet, joissa yksittdaisen vaikutuslajin tarkeys ei ole niin suuri tai joissa lahtottie-
dot eivat ole riittavia, ohjeistus suosittelee, ettd sosiaaliset vaikutukset arvioidaan
laadullisin keinoin. Jokaisen vaikutuslajin arviointiin hyddynnetaan sille maariteltya
erityistd arviointitaulukkoa (Department for transport, 2023c). Kokonaisarviointia
varten sosiaalisten vaikutusten arviointitaulukoista muodostetaan yhteenveto
(kuva 11), jossa kadytetaan seitsemanportaista laadullista asteikkoa kuvaamaan
laadullisin arvioinninlahestymistavoin saatuja vaikutuksia yhdessa kvantifioitavien
arvojen kanssa. Ison-Britannian liikenneministerion laatiman ohjeistuksen mukaan
harkintakohtia, joissa tulee tulkita, tarvitaanko maarallinen vai laadullinen lahesty-
mistapa, ovat erityisesti seuraavat:

e Onnettomuuksien rahallisen arvon tarkastelu.
e Turvallisuuteen ja esteettomyyteen liittyvat vaikutukset.
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e Fyysisen aktiivisuuden liséantyminen tai véheneminen voidaan muuttaa ra-
halliseen arvoon tapauksissa, milloin suuri maara aktiivisen kulkumuodon
kayttajia on toimenpiteen vaikutuksen alaisena.

e Matkan laatuun (esim. mukavuuteen) liittyvat vaikutukset voidaan muuttaa
rahalliseen arvoon silloin, kun riittdvaa nayttéa on toimenpiteen tuotta-
masta vaikuttavuudesta laadun parantamiseksi.

e Naytto liikennejarjestelman ja sen tuottamien mahdollisuuksien suhtautu-
miseen on suhteellisen heikkoa, ja siksi suositellaan sen esittamista kvali-
tatiivisin keinoin.

e Saavutettavuuden seka henkildkohtaisen varallisuuden osalta vaikutuksia
arvioidaan paasaantdisesti laadullisin keinoin. Mutta tarvittavilta osin sen
vaikutusalaa seka jakautumista hahmotellaan myds maarallisin mittarein.

Appraisal Summary Table
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Kuva 11. Isossa-Britanniassa liikennehankkeiden arviointiin hyddynnetaan kuvan
mukaista yhteenvetotaulukkoa, joka koostaa yhteen arvioinnin eri osa-alueet.
Arviointi koostuu sekd kvantitatiivisestd sekd kvalitatiivisista arvioista. Jokaisella
arvioinnin osa-alueella on vield oma menettely sekd yhteenvetolomake
(Department for transport, 2023b).
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Esimerkkeja Isossa-Britanniassa arvioitavista vaikutuslajeista:

Vaikutukset fyysiseen liikkumiseen:

Fyysisen aktiivisuuden terveyshyddyt voidaan arvottaa rahallisesti esimerkiksi hyodyn-
tamalld HEAT-tyokalua (engl. Health Economic Assesment Tool), jolla arvioidaan aktii-
visten kulkumuotojen luomia terveydellisia hydtyja yhteiskuntatalouden nékokulmasta.
Lisdksi arvioidaan vaikutuksia tuottavuuteen esimerkiksi tyontekijoiden poissaolojen
kautta (Department for transport, 2022).

Vaikutukset liikkumisen kohtuuhintaisuuteen:

Kohtuuhintaisuuden vaikutukset liikkumisessa viittaavat siihen, miten liikennepalvelui-
den kustannukset vaikuttavat eri ihmisryhmien Kykyyn kdyttéa naitd palveluita. Erityi-
sesti matalatuloiset henkilot saattavat kohdata suhteellisesti suurempia esteitd liikku-
vuudelleen, koska matkakustannukset muodostavat merkittavan osan heidan tulois-
taan. Litkennehankkeet, jotka aiheuttavat kdyttomaksujen muutoksia, voivat vahvistaa
néita esteitd. Siksi arviointiprosessissa tulisi systemaattisesti tunnistaa ja analysoida
kohtuuhintaisuuden vaikutuksia, jotta voidaan mdéaritelld ja toteuttaa toimenpiteits,
Jjotka tekevat matkustamisesta kohtuuhintaisempaa ja vahentavat sosiaalista syrjdyty-
misté. (Department for transport, 2022)

4.2.2.1 Jakautumisvaikutukset

Isossa-Britanniassa jakautumisvaikutusten tarkastelu on pakollinen osa sosiaalis-
ten vaikutusten arviointiprosessia. Jakautumisvaikutusten osalta on arvioitava seka
likennehankkeista koituvien positiivisten ettd negatiivisten vaikutusten jakautu-
mista (sisaltden taloudelliset ja ymparistdlliset vaikutuslajit). Erityisesti on tunnis-
tettava, miten vaikutukset kohdistuvat haavoittuviin ryhmiin (Department for
transport, 2023a). Jakautumisvaikutusten arviointitilanteet liittyvat ainoastaan vain
tiettyihin vaikutuslajeihin, joita ovat kayttajahyddyt, melu, ilmanlaatu, onnetto-
muudet, turvallisuus (ml. koettu turvallisuus), saavutettavuus ja liikkumisen koh-
tuuhintaisuus. Jakautumisvaikutusten arviointia suorittava henkild tai ryhma tekee
tiivista yhteisty6ta muiden teknisten sosiaalisten vaikutuslajiselvitysten osalta. Ja-
kautumisen arviointi on jaettu kolmeen vaiheeseen (katso taulukko 2).

Taulukko 2. Ison-Britannian jakautumisvaikutusten arviointiprosessi (Department
for transport, 20233).

Vaihe Vaiheen kuvaus Lopputuote

Vaikutusalan  Vaikutusten tunnistaminen Lomake, jolla kartoitetaan

kartoitus jokaiselle indikaattorille. vaikutusala

Arviointi Liikennetoimenpiteen vai- Analyysi siitda, miten vaikutuk-
kutusalueen tutkiminen. set jakautuvat eri demografi-
Vaiheessa tunnistetaan de-  sille (tilastollisille) ryhmille ja
mografiset ryhmat, jotka palveluille likennetoimenpi-
ovat vaikutuksen alaisena, detta koskettavan maantie-
palvelut, jotka ovat vaiku- teellisen alueen sisalla.

tuksen alaisena seka maan-
tieteelliset alueet, jotka toi-
menpiteet kattavat.
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Arvonmaari- Analysoidaan vaikutusten Syodte kokonaisarviointia var-
tys jakautumisen kokonaisuutta ten.

hyddyntamalla jokaiselle

tarkasteltavalle jakautumis-

vaikutusten alalajille tarkoi-

tettua arviointitaulukkoa.

Samoin kuten suorille sosiaalisille vaikutuksille, myds niille vaikutuslajeille, joiden
jakautumista tarkastellaan, on asetettu omat arviointitaulukot. Arviointitaulukot
toimivat alustana, kun arvioidaan eri liikennetoimenpiteesta koituvien vaikutusten
jakautumista. Esimerkiksi liikennetoimenpiteen tuottamien saavutettavuusvaiku-
tusten jakautumista (kuva 12) tarkastellaan (A) tiettyjen maadranpaiden nakokul-
masta, (B) tiettyjen haavoittuvaksi tunnistettujen demografisten ryhmien nakdkul-
masta seka (C) ndiden kahden summan ndkdkulmasta. Nain ollen saavutettavuu-
den kokonaisuus muodostuu useasta eri kriteeristd, ei pelkastdan matka-ajasta.

Distributi pacts: ibility Audit

Level of importance given to each element of the journey by each group [B]

Wocar | Young
as|  No car nmolas ‘Young people Oider people Women Dis.pple | hmolds | people

Element of end-to-end journey en | Dis. Ppie

Pre-journey info

Info. at transport stop

Seating & protection

Ability to board vehicle from kerb

Ticket purchase and weicome from driver

Abilty to navigate inside vehicle.

Comort of journey

Information given during journe,

Ability to alight vehicle direct o kerb

Movement within interchanges

Total score.

Accessibility Audit Appraisal

Overall Accessibility Audit Score

Kuva 12. Esimerkki Isossa-Britanniassa hyddynnettdvéasta arviointitaulukosta.
Kyseinen taulukko toimii alustana, kun arvioidaan liikennetoimenpiteesta koituvien
saavutettavuusvaikutusten jakautumista (Department for transport, 2023c).

4.3 Vaikutuslajit ja arviointiprosessi vaylaverkon
nakokulmasta

4.3.1 Tarkasteltavat vaikutuslajit Vaylaviraston investointioh-
jelmassa

Keskeiset vadylanpidon sosiaaliset vaikutukset liittyvat turvallisuuteen (ml. koettu
turvallisuus), liikkumisen terveyshyoétyihin, esteettomyyteen, matkan laatuun, saa-
vutettavuuteen, likkumismahdollisuuksien tuottamiin arvoihin ja liikkumisen koh-
tuuhintaisuuteen. Kriittisimpia sosiaalisia vaikutuslajeja on listattu kattavasti esi-
merkiksi Tiehallinnon (2001, s. 56-59) ja Tielaitoksen (2000) selvityksissa, jotka
vield 20 vuoden jalkeenkin ovat varsin ajankohtaisia. Vaikka monia ndista vaiku-
tuksista kasitelldan jo jossakin maarin osana erilaisia suunnitelmia ja hankearvioin-
teja seka osana erilaisten ohjelmien kokonaisvaikutusten arviointia, on naiden vai-
kutusten syvallisempi tarkastelu sosiaalisen kestavyyden nakokulmasta viela kehit-
tymassa. Erityisesti vaikutusten jakautumista eri vaestdéryhmien kesken, esimer-
kiksi kayttajahyotyjen kohdentumista tulotason, ikdryhman tai asuinalueen perus-
teella, ei ole tyypillisesti tehty.
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Nykytilanteessa Vaylavirastossa likennehankkeiden vaikutusten arviointia toteute-
taan pohjautuen taloudellisten vaikutusten ja ymparistévaikutusten arviointiin. Mi-
tattavat vaikutuslajit pohjautuvat Liikenne 12 -suunnitelmassa asetettuihin saavu-
tettavuuden, sosiaalisen, ekologisen ja taloudellisen kestavyyden tavoitteisiin
(kuva 13).

Sosiaalinen, ekologinen ja Tehokkuus

taloudellinen kestavyys

Saavutettavuus

Kansainvalinen ja alueiden
valinen saavutettavuus
Kaupunkiseutujen ja alueiden

Ihmisten tasavertaisuusja
litkkumisen mahdollisuudet

Terveys ja hyvinvointi

Vayldomaisuusja korjausvelka

sisdinen saavutettavuus

uljetuste tasoja
falstuston Ve utaso ) Maisema ja kulttuuriympéristd

kayttdjahyodyt
Matkojen palvelutasoja Luonnonvarojen kdyttd ja
kayttdjahysdyt luonnon monimuotoisuus

Alerakerie i insiden Pohja- ja pintavedet, maaperd
kehitysedellytykset el i
limanlaatua heikentavat

liilkenteen paastot seka melu

Yhdyskuntarakenteen kestavyys

Taloudellinen kasvu

| | Yhteiskuntataloudellinen tehokkuus
.

llmastonmuutoksen hillinta ja ilmastonmuutokseen sopeutuminen

Liikennejarjestelman turvallisuus (liikkenneturvallisuus, liikkumisymparistojen turvallisuus)

Kuva 13. Valtion vaylaverkon investointiohjelman 2023-2030

vaikutusaluekokonaisuudet (Vaylavirasto, 2022).

PRIO-tyokalu toimii Vaylavirastossa apuvalineena hankkeiden vaikutusten vertai-
lussa ja priorisoinnissa. PRIO on kehitetty alun perin hankearviointien tuottaman
monipuolisen vaikutustiedon parempaan hyddyntamiseen. Hankearvioinnit ovat
PRIO-tyokalussa keskeisia lahtétietoja, ja uutta vaikutustietoa syétetaan tydkalun
raakadataan aina arviointien valmistuttua (Vaylavirasto, 2021). PRIO-menetelmaa
hyédynnetéddan myods saatavilla olevan kvantitatiivisen tiedon pohjalta investointi-
ja suunnitteluohjelman kokonaisvaikutusten arvioinnissa. PRIOssa on yhteensa
kuusi madriteltya tavoitealuetta, jotka muodostetaan padosin kannattavuuslaskel-
mista saataviin komponentteihin pohjautuen. Tavoitealueittain hyddyt jakautuvat
seuraavasti:

elinkeinoelaman tarpeisiin vastaaminen

tyo- ja vapaa-ajan matkojen tarpeisiin vastaaminen
likenneturvallisuuden edistaminen

hiilidioksidipaastdjen vdaheneminen

ymparistokestdavyyden ja terveyden edistaminen

muut kannattavuuslaskelmalta saatavat hyddyt. (Vaylavirasto, 2021.)

Esimerkiksi investointiohjelman hankejoukon arviointi perustuu myds muihin kuin
PRIO-tarkasteluihin. Hankearvioinnin puuttuessa hyddynnetdan muita aineistoja,
esimerkiksi hankekortteja sekd myds hankesuunnitelmia. Yhteiskuntataloudellisen
laskelman ulkopuoliset muut vaikutukset kuvataan tarvittaessa erikseen (Vaylavi-
rasto, 2022). Lopulta Vaylaviraston toteuttama arviointi perustuukin seka laadulli-
seen ettd maaralliseen arviointiin (kuva 14).
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Kuva 14. Véyldnpidon vaikutusketjut (Vaylavirasto, 2021).

Kuten Isossa-Britanniassa ja Ruotsissa on tehty, vaylanpidon sosiaalisten vaikutus-
ten arviointiprosessia voisi olla hyva kehittda suuntaan, jossa tarvittavilta osin
kvantitatiivisten arvioiden rinnalle luodaan systematisoitu rakenne tuottaa tarvitta-
vat kvalitatiivisia arviot. Erityisesti silloin kun tavoitteena on huomioida haavoittu-
vimpien liikkujaryhmien yhdenvertaiset liikkkumisen mahdollisuudet. Molemmissa,
seka Isossa-Britanniassa ettd Ruotsissa, on luotu ohjeistus siitd, milloin tallaisen
laadullisen arvioinnin ldhestymistapaa tulisi harkita (Trafikverket, 2022; Depart-
ment for Transport, 2022). Verrokkimaissa tuotetaan myos vaikutusten jakautumi-
sesta analyysid, jossa tarkastellaan, keille likennehankkeesta koituvat hyddyt ja
haitat koituvat (Trafikverket, 2020; Department for transport, 2023a). Erityisesti
Isossa-Britanniassa on luotu selked, systematisoitu kehikko siita, miten kokonais-
tarkastelua voidaan tehda huomioiden talouden, ymparistén seka sosiaalisen kes-
tavyyden nakdkulmat yhdessa niin laadullisin kuin maarallisin kriteerein. Tasta me-
nettelysta voi saada hyvia esimerkkeja myds Vaylaviraston toimintaan.

Kaikki sosiaaliset vaikutuslajit eivat aina ole olennaisia kaikkien toimenpidekoko-
naisuuksien nakdkulmasta. Olennaista on kehittda menetelmat, joissa arvioinnin
alkumetreilld voidaan suorittaa Ison-Britannian prosessin kaltainen vaikutusalan
kartoitusvaihe (engl. screening), jossa tunnistetaan kyseisen toimenpiteen tai toi-
menpidejoukon ndkdkulmasta tarkeimmat tarkasteltavat vaikutuslajit, jonka jal-
keen valitaan vaikutuslajin analyyseihin sopiva menettelytapa (kvantitatiivinen,
kvalitatiivinen vai monimenetelmd) seka tunnistetaan olennaisimmat haavoittuvat
ryhmat. Olennaista on ymmartaa ja huomioida myos se, etteivat sosiaalista vaiku-
tusalaa tutkivat analyysit ole paallekkaisia taloudellisten ja ymparistévaikutusten
arvioinnin kanssa, vaan ne informoivat toisiaan ja osittain tarkastelevat samoja
ilmidita eri nakdkulmista.
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Esimerkkeja vaylanpidon sosiaalisista vaikutuksista ja niiden jakautumi-

sesta:

Yleensé kun tieyhteyksid parannetaan hyddyt menevaét eritoten autoiljjoille.
Kéyttdjahyodyt eivat talldin vélttamdtia jakaannu sellaisille ihmisille, joilla ei ole
kdytossd autoa tai eivat kykene kdyttdmaan autoa. Joukkoliikennettd tukevat
hankkeet puolestaan yleensd hyddyttavét laajempaa kirjoa erilaisia liikkujia,
my0s niitd, joilla ei ole autoa (Department for transport, 2023a).

Liikennehankkeista koituvat oletetut matka-aikahyodyt saattavat kohdistua vain
jollekin tietyn tulotason ryhmille, milloin ne hydadyttavét vain marginaalista osaa
vdestoa. Ilman jakaumatietoa ei volida arvioida kohdistuvatko hydadyt ja haitat
oikeudenmukaisesti.

Muutokset liikennekustannuksissa voivat vaikuttaa kohtuuttomasti alueilla, joilla
on vahan matkustusvaihtoehtoja, erityisesti tapauksissa, missa henkild on pa-
kotettu liikkumaan pitkid matkoja jollakin tietylld kulkumuodolla.

Tie tai rautatieyhteydet saattavat aiheuttaa estevaikutuksia, missad esimerkiksi
tien tai rautatien ylittdminen turvallisesti voi olla haasteellista. Esimerkiksi rau-
tateiden tasoristeyksien poistaminen voi lisata raideliikenteen sujuvuutta, mutta
voi muodostua merkittdvaksi esteeksi paikallisyhteisdille, mikd voi heikentad
tiettyjen yksildiden saavutettavuutta.

Turvallisten ylityspaikkojen sijoitteluun liittyy myds omat kysymyksensd, jota
tulisi pohtia. Miten ylityspaikat sijoittuvat suhteessa paikallisvaestoon ja heidan
litkkumistarpeisiinsa, kun suunnitellaan uusia vaylia? Mikali uusia ylityspaikkoja
suunnitellaan, naiden toimintojen vaikuttavuus yleensd paranee, mikéli vaiku-
tukset saadaan tukemaan eritoten paikallisyhteisdjen heikoimmassa asemassa
olevia liikkujia ja ymmadrretaan paikallisyhteisdjen tosiasialliset liikkumistarpeet
(Department for transport, 2023a).

Tie- tai raidelinjausten alta saatetaan joutua purkamaan asuintaloja, mika vor
eritoten ikdantyville pakkomuuttajille aiheuttaa merkittdvia muutoksia, joihin on
vaikeaa sopeutua (Tielaitos, 2000).

Junaliikenteestd tai moottoriajoneuvoliikenteestd muodostuvalle tarindlle, me-
lulle tai iimansaasteille altistuminen voi olla merkittévéa terveydellinen haitta
kelle tahansa. Kansainvalisten tutkimusten mukaan negatiiviset terveysvaiku-
tukset tahtovat yleensd kuitenkin kasautua erityisesti haavoittuvissa asemassa
oleville.

Ohikulkutielld on vaikutuksia taajaman kehitykseen, kuten esimerkiksi palvelu-
verkkoon. Suorat vaikutukset iimenevat valittomind muutoksina liikennemads-
rissd, liikenneturvallisuudessa, melussa ja padstoissé seka luonnonymparis-
tossa. Vdlilliset vaikutukset kytkeytyvat paikalliseen maankdyttoon ja voivat il-
mentya esimerkiksi taajamarakenteen hajautumisena (Tiehallinto, 2002).

Talvikunnossapidon priorisointi alueellisesti tai kulkumuodoittain voi aiheuttaa
eriarvoistavia tilanteita. Esimerkiksi kavelyyn, pyordilyyn tai joukkoliikenteen
turvautuva voi usein talviolosuhteissa kohdata matkallaan enemman turvatto-
mia tilanteita suhteessa autoilijaan.

Usein on nahty, etta kun parannetaan heikompiosaisten liikkuvuutta, positiiviset
vaikutukset yleensd kohdistuvat myds paremmin toimeentuleviin. Esimerkiksi
positiiviset valkutukset kavely-ymparistdssa yleensa jakautuvat oikeudenmukai-
semmin, silld suurin osa ihmisistd hyddyntda kdvelya kulkumuotona tavalla tai
toisella.
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Muita olennaisia positiivisia tai negatiivisia vaylanpitoon liittyvia sosiaalisia
vaikutuslajeja:

vaikutukset paikallisissa elinkeinoeldmissa

vaikutukset pendelointiin

vaikutukset liikkumisen kohtuuhintaisuuteen

vaikutukset peruspalveluiden saavutettavuuteen eri kulkumuodoin ja eri tilas-

tollisiin ryhmiin

vaikutukset kansanterveyteen

vaikutukset kdvely-ympdristoon ja kdvelyn saavutettavuuteen

vaikutukset liikkumisen turvallisuuteen

vaikutukset perustoimeentuloon

vaikutukset liikkumisrajoitteisten ja heikompiosaisten liikkumismahdollisuuksiin

vaikutukset asumiseen seka ulkoisvaikutusten osalta (esim. tdrind, paastot,

melu) etta saavutettavuuden muutoksen vaikutukset asumisen hinnoitteluun

o vaikutukset paikallisyhteisdihin, esimerkiksi virkistys- ja harrastusmahdollisuuk-
sien saavuttamiseen ja erityisesti niiden saavuttamiseen aktiivisin kulkumuo-
doin

o vaikutukset alkuperaiskulttuurien oikeuksiin ja elinoloihin

e muutos asenteissa ja arvostuksessa kestavéaksi mdadariteltyjen kulkumuotojen
osalta

o vaikutukset taloudellisten ja ympadristollisten vaikutusten epétasa-arvoiseen ja-

kautumiseen, esimerkiksi eri ikdrvhmille ia autottomille.

4.3.2 Yhdenvertainen toimintamalli edellyttaa vaikutusten ja-
kautumisen tarkastelua

Sosiaalisen kestdvyyden ja oikeudenmukaisuuden nakdkulmasta on tarkeaa, ettd
vaylanpito palvelee tasapuolisesti eri kayttdjaryhmia myos muilla kuin rahamaarai-
sin arvoin mitattuna. Yhdenvertaisuuden periaate edellyttaa, ettd liikenneinfra-
struktuurin suunnitteluun tulisi sisallyttaa kaikkien liikkujaryhmien tarpeiden huo-
mioiminen. Talléin liikenneinfrastruktuuri ei ainoastaan edista liikenteellista tehok-
kuutta, vaan myos tukee laajempaa sosiaalista hyvinvointia ja kestavaa kehitysta.
Tama periaate edellyttda vaikutusten jakautumisen tarkastelua. Jakautumisvaiku-
tusten osalta vaylanpitoon liittyvat erityisesti taulukon 3 mukaiset tilanteet.

Taulukko 3. Esimerkkeja sosiaalisten vaikutusten jakautumisen tarkastelusta.

Vaikutuslaji Jakautumisen tarkasteleminen

Kayttajahyodyt Mille alueille kohdistuu eniten liikennehankkeen tuottamia
kayttdjahyotyja (esim. matka-aikahyotyja tai terveyshyo-
tyja)? Mille alueille kohdistuu haittoja? Millaisia demografisia
ryhmia nailtd alueelta 16ytyy? Erityisesti tulisi huomioida mat-
kat, jotka eivat koske tyopaikkoja (esim. koulumatkat), silla
tyopaikkoja koskevien matkojen kayttdajahyodyt menevat
padasiassa yrityksille ja tydmarkkinoille.

Onnettomuudet  Miten liikennehankkeen onnettomuusriski jakaantuu haavoit-
tuvien ryhmien nakokulmasta (huomioiden erityisesti kavele-
vat ja pyorailevat ikdihmiset, nuoret ja lapset)?

Melu ja tarina Mille alueille liikennetoimenpide tuottaa melua tai tarinda?
Millaisia demografisia ryhmia jaa naille alueille ja alueiden ul-
kopuolelle?
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Turvallisuus Miten turvallisuus lilkkennetoimenpiteen alueella muuttuu?
Mitka ovat turvallisuuden riskipisteet? Millaisia liikkujia riski-
pisteiden alueella liikkuu?

IImanlaatu Milla alueilla liikennetoimenpide aiheuttaa ilmanlaadun heik-
kenemista? Millaisia demografisia ryhmia jaa alueille, missa
ilmanlaatu heikkenee? ]Jaako alueelle esimerkiksi paljon au-
tottomia kotitalouksia tai alueita, missa lapset viettavat pal-
jon aikaa (esim. koulut)?

Saavutettavuus Miten liikennetoimenpiteen saavutettavuushyddyt jakautuvat
(matka-aika, matka-ajan epavarmuus)? Erityista huomiota
kiinnitettéva haavoittuviin ryhmiin (esim. Ruotsissa arvioi-
daan jakautumista ikaryhmittdin ja sukupuolittain). Millaisiin
sijainteihin saavutettavuushyddyt ja haitat jakautuvat?

Esteettomyys Millaisia estevaikutuksia liikennetoimenpiteet synnyttavat ja
millaisille alueille ne jakautuvat? Asettuvatko esteet alueille,
missa tyypillisesti estevaikutuksille haavoittuvat ryhmat liik-
kuvat (esim. iakkaat, lapset, liikuntarajoitteiset seka lasten-
rattaiden kanssa lilkkuvat). Miten esimerkiksi turvalliset
tienylitykset tai alikulut jakautuvat (minne ne sijoittuvat suh-
teessa vaestoon)?

Kohtuuhintai- Miten matkan kustannus muuttuu eri alueilla? Miten asumi-

suus sen kustannukset muuttuvat liikennetoimenpiteen my6ta?
Millaisia tulotasoja alueille sijoittuu? Miten kustannukset
muuttuvat esimerkiksi autottomilla kotitalouksilla?

4.3.3 Haavoittuvat ryhmat

Keskeistd on huomioida eri arviointitilanteissa, mitka ovat mahdolliset haavoittuvat
ryhmat, jotta jakautumisen tarkastelu osataan asettaa oikeisiin kehyksiin. Valtio-
neuvoston (2022a) lainvalmistelun vaikutusarviointiohjeen mukaan esimerkiksi
saadosten vaikutuksia arvioidessa erityistd huomiota tulisi kiinnittaa pienituloisim-
piin ja muihin haavoittuvassa asemassa oleviin ryhmiin seka taloudellisen ja sosi-
aalisten perus- ja ihmisoikeuksien toteutumiseen. Vaikka vaikutukset kohdistuvat
rajoitettuun ihmisjoukkoon, voivat vaikutukset olla merkittavia, jos kyse on jonkin
periaatteellisesti tarkedn oikeuden turvaamisesta. Useassa eri lahteessa erityisesti
tarkedksi kriteeriksi arvioinnissa nostetaan liikkumisen edellytykset niilla vaesto-
ryhmilld, jotka ovat riippuvaisempia lahipiirin ja -ympariston seka yhteiskunnan tu-
esta (Heltimo, 2003; Combs ym., 2016; Suopajarvi ja Sairinen, 2016; Tiikkaja ym.,
2018). Tallaisia sosiaalista haavoittuvuutta lisdavia tekijoitd ovat esimerkiksi ika,
terveydentila, taloudellinen asema, elinymparistd seka yleinen kyky selviytya ja
varautua ilmastonmuutoksen seurauksiin (Valtioneuvosto, 2022a). Tiikkajan ym.
(2018) mukaan tietyt henkilokohtaiset taidot ja fyysiset rajoitteet altistavat yksi-
I6ita enemman liikenteen ulkoisvaikutuksille. Esimerkiksi lapset tai taidoiltaan hei-
kommat henkil6t saattavat joutua vaaraan muita useammin liikkkuessaan monimut-
kaisessa lilkkenneymparistdssa.

Taman selvitystydn aikana toteutetun kirjallisuuskatsauksen seka asiantuntija-
haastatteluiden pohjalta luotiin viitekehys, jonka avulla voidaan tunnistaa valta-
kunnallisessa kontekstissa ryhmid, jotka voivat olla eri vaylanpidon vaikutus-
tenarviointitilanteissa haavoittuvassa asemassa (kuva 15). Tilanteet, joissa henkild
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kuuluu useaan haavoittuvuuskategoriaan, voivat lisata riskia altistua lilkennetoi-
menpiteiden moninaisille haittavaikutuksille. Esimerkiksi henkild, joka ei omista
moottoriajoneuvoa, on idkas ja yksindinen, voi olla erityisen altis liikenteen aiheut-
tamalle sosiaaliselle syrjaytymiselle.

Vaestolliset ominaisuudet, jotka saattavat voimistaa vayldhankkeiden

tuomien muutosten negatiivisia vaikutuksia

Liik israjoitteet isti Vieraskielisyys

- Sukupuoli Kognitiiviset rajoitteet Kulttuurierot
PR Etnisyys tai
- o s

Saatavilla olevat
kulkumuodot

Terveys

1k& ja sukupuoli

Kulkumuodosta

lkdantyminen

riippuvaisuus
Vahemmistot
Ei kdytossa .
T o - -

Kuva 15. Tyypillisesti haavoittuvuutta voimistavat vaestolliset ominaisuudet.
Ominalsuudet pohjautuvat tehtyyn kirjallisuuskatsaukseen sekd
asiantuntijahaastatteluihin,  joiden  pohjalta  on  tuotu  kotimaiseen
litkkumisympadristoon liittyvat kriteerit.
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5 Vaylaviraston rooli yhdenvertaisen lii-
kennejarjestelman kehittamisessa

Liikenne- ja viestintaministerid (2023) on julkaissut hallinnonalan suunnitelman toi-
minnallisesta yhdenvertaisuudesta ja sukupuolten valisesta tasa-arvosta vuosille
2023-2025. Suunnitelmassa mainitaan muun muassa, etta esimerkiksi saadosval-
mistelussa tahdatdan arvioimaan vaikutuksia yhdenvertaisuuden nakékulmasta.
Suunnitelmassa myos linjataan, etta yhdenvertaisuuden ja sukupuolten vaikutus-
arvioinnin tulisi sisaltya luontevana osana liikenteen hallinnonalan tutkimus-, en-
nakointi-, selvitys- ja analyysihankkeisiin. Talla selvityksella toteutetaan tata yh-
denvertaisuuden tavoitetta.

Aiemmissa luvuissa on kayty lapi sosiaalista kestavyytta ja sosiaalisesti kestavaa
likennejdrjestelmaa seka luotu kuvaus siitd mita on sosiaalisten vaikutusten arvi-
ointiprosessi. Lisaksi on kayty Iapi millaisia ovat sosiaaliset vaikutuslajit vaylanpi-
don nakdkulmasta. Tassa luvussa kasitelladgn havainnollistavasti sitd, mita yhden-
vertaisen (sosiaalisesti kestavan) vaylanpidon kehittdminen voisi tarkoittaa vaiku-
tusten arvioinnin kehittémisen nakdkulmasta.

5.1 Arvioinnin kehittaminen eri suunnittelutasoilla

Kuten aiemmissa luvuissa on todettu, sosiaalisten vaikutusten arviointia voidaan
tehda seka strategisen ohjelmoinnin tasolla etta yksityiskohtaisemmin osana tiet-
tya toimenpidetta. Tassa luvussa kdydaan lapi havainnollistavasti, miten suunnit-
telujarjestelman eri osissa sosiaaliset vaikutukset voisivat nakya paremmin. Taman
selvityksen tavoitteena on ollut tuoda yhteen tietoa erityisesti ohjelmatason arvi-
ointia varten. On kuitenkin hyodyllista yleisella tasolla tehda erottelu siitd, mita
sosiaalisten vaikutusten arviointi voi tarkoittaa eri suunnittelutasoilla.

Vaikka tassa selvityksessa keskitytdan padasiassa vdyldaverkon kehittdmiseen ja
erityisesti kehittdmistoimien sosiaalisiin vaikutuksiin, niin vaikutuksia syntyy luon-
nollisesti myds perusvayldanpidon toimin, niin sosiaalisia, taloudellisia kuin ympa-
ristdvaikutuksia. Ndiden merkitysta ei tule vaheksyd, vaikka tassa tydssa ja vay-
lanpidon sosiaalisten vaikutusten arvioinnin kehittamisen alkuvaiheessa paapaino
on yleisemmalla ohjelmatasolla ja investointihankkeissa.

5.1.1 Hanke- ja suunnitelmataso

Hanketasolla sosiaalisten vaikutusten arviointi tarkoittaa yleisesti sitd, etta tarkas-
telu keskittyy yksildiden ja paikallisyhteiséjen kokemiin valittémiin ja valillisiin vai-
kutuksiin vaylahankkeen Iahiymparistossa. Talldin voidaan tarkastella esimerkiksi
miten hanke muuttaa liikenneturvallisuutta ja kavely-ymparistda seka erityisesti
sitd, miten liikennehankkeesta koituvien ulkoisvaikutusten haitat ja hyddyt jakau-
tuvat paikallisymparistéssa. Yksinkertaisimmillaan tama voi alkuvaiheessa tarkoit-
taa esimerkiksi vaikutusten maantieteellisen kohdentumisen tarkastelua paikkatie-
tomenetelmin sekéa terveysvaikutusten (mm. ilmansaasteet seka esteet) yksikko-
arvojen vaihtelua sen mukaan, kuinka suuri ja millainen joukko ihmisia jaa vaiku-
tusalueelle. Tarkeaa olisi myos selvittaa keita ovat ne liikkujaryhmét, joita mahdol-
linen muutos koskettaa. Tallaisissa tilanteissa voitaisiin hyddyntda esimerkiksi ke-
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vyen osallistamisen menetelmia, kuten erilaisia karttapohjaisia kyselyja, joilla saa-
daan sijaintiin sidottua tietoa. Yhta lailla voidaan myos tarkastella, millaisia sijain-
teja ja palveluita vaikutusalueelle jaa.

Prosessi vaatii menettelyn systematisointia, jossa sosiaalisten vaikutusten arvioin-
nille on luotu selked rajapinta hanke- ja suunnitelmatasolla. Menettelyt vaativat
my6s yhteensovittamista YVA-prosessin osalta. Taman lisaksi on huomioitavaa,
ettd lainsdadantd edellyttdd jo rakennusmaadrayksissa (Ymparistoministerio,
2023b) melko paljon asioita, joita on tehtdva ihmisten suojelemiseksi, mutta jotta
suojelutoimet osuvat oikeaan paikkaan, on tunnistettava vaikutusten jakautumi-
nen. Esimerkkeja menettelyyn voitaisiin hakea esimerkiksi BREEAM-infra-proses-
siin sisaltyvista SVA:n menetelmistd. BREEAM-menettelyyn kuuluu liikkennekohtais-
ten sosiaalisten vaikutusten havainnointi, ennakointi ja niiden hydtyjen ja haittojen
arvottaminen (BRE Group, 2022). Myds aiemmin luvussa 3. esitelty Vanclayn
(2015) prosessikuvaus yleiseen projektikohtaiseen sosiaalisten vaikutusten arvioin-
tiprosessiin on sovellettavissa Vayldviraston tarpeisiin.

Laadullisen informaation tarkeyttd ei saa unohtaa ja arvioinnissa on useimmiten
kdytettdva seka maarallista ettd laadullista aineistoa. Kuten Taylor ym. (2021) ovat
todenneet, asiantuntijoilla on usein tapana ylikorostaa maarallisin mittarein esite-
tyn tiedon ja sen tietoldhteiden tarkeytta. Maaralliset mittarit ovat hyédyllisia apu-
valineita, kun rakennetaan alustaa, jolla voidaan analysoida nykytilaa ja siihen tu-
levia muutoksia. Sosiaalista muutosta voi kuitenkin olla vaikeaa tdysin ymmartaa
pelkastaan kvantitatiivisin keinoin. Siksi tarvitaan ymmarrysta myos tietolajeista,
joita ei ole mahdollista arvioida kvantitatiivisesti. Tiedonkeruuta voidaan lahestya
osallistamisen keinoin.

5.1.2 Strategisen ohjelmoinnin taso

Ohjelmatason arvioinneissa tarkeaa olisi maaritelld sosiaalisen kestdvyyden tavoi-
tetaso, jota valitulla toimenpidejoukolla yritetdan saavuttaa tai yllapitéa. Taman
perusteella tulisi tunnistaa kriittisimmat vaikutuslajit, joita tulkitsemalla pystytdaan
arvioimaan, jakautuvatko ohjelmaan sisaltyvien hankkeiden vaikutukset reilulla ta-
valla. Erityisen haastavaksi arviointiyhtdldén tekee se, ettd vaylanpitoon liittyy lu-
kuisia erilaisia liikennetoimenpiteitd seka eri kokoluokan vayldhankkeita. Ohjelma-
tasolla tarkasteltaessa vaikutuksen kohteena on usein valtava joukko erilaisia ih-
misia ja yhteisdja. Jotta vaylaverkon yhdenvertaisuutta voidaan edistaa ja vayla-
verkon sosiaalisia vaikutuksia voidaan ylipaatansa arvioida, tarvitaan kuitenkin ta-
voitteellinen vertailukohta, johon toiminnalla téhdataan. Tama edellyttaa tiettyjen
arvovalintojen tekemista siita, millainen liikennejarjestelma on tavoiteltava seka
tulkintoja siitd, millaiset ovat kohtuulliset liikkumismahdollisuudet. Vasta sen jal-
keen voidaan osoittaa oikea-aikaiset arviointitilanteet seka tulkita sita, milloin muu-
tosprosessista syntyy kohentavia tai heikentavia vaikutuksia. Naiden arvoihin poh-
jautuvien valintojen tekeminen ei ole vaylanpitajan nakdkulmasta taysin yksiselit-
teista vaan vaatii myos selkedmpaa hallinnonalan tulkintaa asiasta esimerkiksi val-
takunnallisessa liikennejarjestelmasuunnittelussa. Pitkalla aikavalilld on ohjelmata-
son arvioinnissa tavoiteltavaa pyrkia tilanteeseen, jossa voidaan tehda tulkintoja
siitd, jakautuvatko hyédyt ja haitat epaocikeudenmukaisesti eri alueiden tai vaesto-
ryhmien kesken.

Keskeista ohjelmatason arvioinnissa on myds jalkiarviointi eli seuranta. Tarkeda on
seurata, toteuttavatko vaylatoimenpiteet asetettuja sosiaalisen kestdvyyden lin-
jauksia ja tavoitteita ja minkalaisen muutoksen hankkeet ovat tuoneet vaikutuksen
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alaiselle ihmisjoukolle. Toisin sanoen on pyrittava vertailukohdan luomiseen, minka
pohjalta on mahdollista tehda tulkintoja yhdenvertaisuuden toteutumisesta.

Ohjelmien vaikutusten arvioinnissa erityisena haasteena on usein niiden pitka ajal-
linen ulottuvuus. Kuten Vaylaviraston (2021) SOVA-oppaassa on maaritelty, ohjel-
matason haaste on erityisesti siing, etta usein epamaaraisista vaikutuksista pitaisi
pystya tekemaan tasmallisia arvioita. Tassa suhteessa on tarkeada ymmartag, etta
erityisesti ohjelmatason vaikutusten arvioinnissa korostuu prosessiluonteisuus. Oh-
jelmatason vaikutusten arvioinnin sisalté tarkentuu aina sen edetessa. Kun verra-
taan tdmanhetkista arviointiprosessia verrokkimaihin (Ruotsi ja Iso-Britannia) on
selvad, etta vaylanpidon sosiaalisten vaikutuksien huomioimiseksi on tehtava sel-
keampi kokonaisvaltainen menetelmakuvaus, jossa on tunnistettu eri suunnittelun
tasoilla oikea-aikaiset kohdat tehda SVA. Koska eri suunnittelun tasot informoivat
toisiaan tulisi arviointia tarkastella lapileikkaavasti. Liikkeelle voidaan kuitenkin Iah-
tea siitd, ettd ohjelmatasolla asetetaan periaatteellisia tavoitteita ja arvioinnin pai-
nopisteita.

Sosiaalisten vaikutusten arvioinnin sisallosta:

Esiselvityksen aikana toteutetuissa asiantuntijahaastatteluissa nousi esille, etta vaikka
sosiaaliset valkutukset ovat liikennealalla kdsitteend vield epamadrainen, tdrkedmpand
pidetéan sitd, ettd liikennetoimenpiteen tar liikenteeseen liittyvén politiikkapadtoksen
kokonaisarvioinnin prosessissa varataan sosiaalisten vaikutusten arvioinnifle omistettu
kohta, jossa toteutetaan kontekstiin sidonnainen asiantuntija-arviointi,

5.2 Mittaus- ja arviointikeinot

5.2.1 Saavutettavuusindikaattorit

Saavutettavuusvaikutusten alueellista ja vaestéryhmittdistéa kohdentumista voi-
daan mitata ja tulkita erilaisin paikkatietomenetelmin. Tarkastelemalla liikenne-
hankkeiden tuottamia saavutettavuuden alueellisia (katso kuva 16) seka vaesto-
ryhmittdisia eroja (esim. kuvat 17, 18 ja 19) voidaan paasta kiinni liikennetoimen-
piteiden tuottamiin sosiaalisiin vaikutuksiin. Jotta saavutettavuutta voidaan tarkas-
tella ristiin erilaisten vaestollisten ominaisuuksien kanssa, tarkasteltavat matkat
voidaan reitittdd vaestotietoruutujen (esim. ruututietokanta tai ruutuaineisto yh-
dyskuntarakenteen seurantaan, YKR) seka erilaisten arkieldman kannalta keskeis-
ten toimintojen valilla (kuten esim. ruokakaupat, koulut ja paivakodit, terveyspal-
velut ja erityyppiset tydpaikat). Erilaisten toimintojen ja kulkumuotojen tarkeys yk-
sildiden arkipadivassa vaihtelee sen mukaan, millaista ryhmaa tarkastellaan (P6nka-
nen, 2022). Objektiivisesti voidaan kuitenkin todeta, etta esimerkiksi koulujen saa-
vutettavuus kavellen, polkupy6ralla ja joukkoliikenteelld on kouluikaisille vaestélle
todenndkoisesti tadrkedmpaa kuin esimerkiksi tydpaikkojen saavuttaminen. Samalla
tavoin esimerkiksi ikdantyvalle vaestodlle terveyspalvelujen saavuttaminen on to-
denndkoisesti tarkeampaa kuin nuoremmille ikaryhmille.
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Saavutettavien koulujen lukumaadara (Joukkoliikenne + TOOO m kdvely)
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Kuva 16. Koulujen saavutettavuus joukkoliikenteelld (Ponkdnen ym. 2023;
Pénkédnen, 2022).

Tarkasteluja saavutettavuudesta voidaan tehda useamman tarkasteluvaihtoehdon
nakdkulmasta, osana ennakkoharkintaa seka osana jalkiarviointia. Molemmat arvi-
oinnit ovat olennainen osa prosessia, silla jalkiarviointi muodostaa aina lopulta uu-
den kasityksen liikennejarjestelman nykytilasta, jota kaytetaan niin sanottuna ver-
tailuvaihtoehtona (Ve 0 tai Ve 0+) tulevien liikennehankkeiden ennakkoarvioin-
neille. Jotta esimerkiksi uuden rautatielinjan tuottamaa muutosta saavutettavuu-
dessa voitaisiin tarkastella eri vaestéryhmien valilla, muodostetaan ensin kasitys
saavutettavuuden nykytilasta eri sijainneissa. Se saadaan laskemalla alueparikoh-
tainen matka-aika (matka-aikamatriisi) vaestotietoruutujen seka tarkasteltavien
yhteiskunnallisten toimintojen valilla (esimerkiksi koulut). Tata nykytilaa verrataan
ennakoituun liikennetoimenpiteen jalkeiseen tilaan, jolle myds arvioidaan aluepa-
rikohtaiset matka-ajat. Kun matka-ajat on molemmista tarkasteluvaihtoehdoista
muodostettu, voidaan niiden pohjalta laskea erilaisia saavutettavuuden tunnuslu-
kuja, kuten kumulatiivisten mahdollisuuksien maaraa (esim. kuinka monta koulua
voidaan saavuttaa jossakin tietyssa ajassa, kts. kuva 16). Eri tarkasteluvaihtoeh-
doille luotuja saavutettavuuden tunnuslukuja voidaan tarkastella ristiin sijaintiin
sidottujen vaestétietojen kanssa. Taten paastaan kiinni saavutettavuuden jakau-
tumiseen (esimerkiksi tulotasoittain) (kuva 18).
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Lahimpien koulujen saavutettavuus (Joukkoliikenne + 1000 m kavely)
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Kuva 17. Osuus kouluikaisestd vaestosta, joka pystyy saavuttamaan Idhimman
koulupaikan tietylld matka-ajalla (Ponkdanen ym., 2023; Pénkédnen, 2022).

Usein saavutettavuuserojen havainnollistamiseksi kaytetaan esimerkiksi Gini-ker-
rointa, Lorenzin kdyraa tai Palma-suhdelukua (Lucas ym., 2016b; Pritchard ym.,
2019; Banister, 2018; Karner ym., 2023). Palma-suhdeluku kuitenkin yleensa an-
taa Gini-kertoimeen verrattuna hienovaraisemman tyokalun tarkastella vaestoryh-
mittdisia eroja saavutettavuudessa, tulotason mukaan. Palma-suhdeluvulla saavu-
tettavuuden kontekstissa tarkoitetaan laskutoimenpidetta, jossa verrataan kohde-
populaation korkeimman tulodesiilin (rikkain 10 %) keskimaardista saavutetta-
vuutta matalimman neljan tulodesiilin (kdyhin 40 %) keskimaardiseen saavutetta-
vuuteen (Kuva 19). Laskutoimenpiteen tulokseksi saadaan suhdeluku, jossa arvot
yli 1 osoittavat, ettd ylimmalla tulodesiililla on parempi saavutettavuus kuin alim-
milla neljalla tulodesiililla. Mikali suhdeluku saa arvoja, jotka ovat alle 1, tarkoittaa
se tilannetta, jossa alimmilla neljalla tulodesiililla on parempi saavutettavuus kuin
korkeimmalla tulodesiililld. Yhta lailla muutosta Palma-suhdeluvussa voitaisiin tar-
kastella osana eri liikennetoimenpiteiden tarkasteluvaihtoehtoja.
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Tyopaikkojen saavutettavuuden muutos tulotasodesiilin mukaan
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Kuva 18. Havainnollistava esimerkki siita, miten saavutettavuuden kohdentumista
tulotasoittain voi visualisoida ja vertailla laatikko-janakuvaajin. Esimerkissd on
kuvattu erotus saavutettavien tydpaikkojen lukumadéréssa ennen liikennehanketta
Jja liikennehankkeen jalkeen. Aineisto ei perustu tosiasialliseen tilanteeseen, vaan
on visualisointitapaa havainnollistava esimerkki. Esimerkkeja téllaisista
Ighestymistavoista liikennehankkeiden vaikutusten arvioinneissa kuitenkin on
olemassa (esim. Pereira & Herszenhut, 2023; Braga ym., 2022).
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Kuva 19. Eri kuntien saavutettavuuden Palma suhdeluku (Pénkanen ym., 2023).
5.2.2 Yhteisojen eriytymista kuvastavat mittarit

Yhteison eriytymistda kuvastavat mittarit (engl. community severance) ovat keino
tarkastella liikenneinfrastruktuurihankkeiden luomien fyysisten esteiden vaikutuk-
sia yhteisoihin ja ihmisiin. Liikenneinfrastruktuurista voi syntya erilaisia estevaiku-
tuksia, joiden syntydynamiikkaa on havainnollistettu kuvassa 20. Anciaes ym.
(2016) ovat tutkineet, miten eriytymista voitaisiin kvantifioida ja muuttaa raha-
maaraiseksi arvoksi osaksi hyéty-kustannusanalyysia.
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Eriytymisen elementit vaylasuunnittelussa
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Kuva 20. Yhteison eriytymisen elementit, missa liikenneinfrastruktuuri luo
estevaikutuksen (mukautettu Anciaes ym., 2016).

Yleisimmin estevaikutusten arviointi perustuu laadulliseen aineistoon ja -arviointiin.
Lukuisissa eri maissa on kuitenkin esitetty erilaisia keinoja sille, miten estevaiku-
tusta voidaan kvantifioida osana hankearviointeja (Anciaes ym., 2016). Mitattavia
kriteereja ovat esimerkiksi ylitettavyys, kaveltavyys, saavutettavuus ja laatu (tau-
lukko 4). Anciecin ja kumppanien (2016) mukaan jos yhteis6jen eriytymista ei maa-
ritelld selkedna arvona, vaikutusta saatetaan vahatella, koska sen havaittu arvo
nayttaa olevan nolla. Heidan mukaansa pelkastaan eriytymiseen vaikuttavien teki-
joiden suuruuden mittaaminen ei riitd, silla yhteisdjen eriytymisen arvo ei vaihtele
lineaarisesti mitattujen muuttujien, kuten esimerkiksi liikennemaarien ja -nopeuk-
sien mukaan (Anciaes ym., 2016).

Erilaisissa empiirisissa tutkimuksissa on "stated preference" ja "revealed prefe-
rence" -kyselyiden avulla paasty kiinni maksuhalukkuuteen liittyvaan arvoon, jonka
ihmiset ovat valmiita maksamaan, estevaikutusten minimoimiseksi (Anciaes ym.,
2016, s.13). Huomattavaa kuitenkin on, etta estevaikutusten luonne riippuu aina
maantieteellisestd kontekstista eli sijainnista sekd myos ajasta. Eri aikoina ja vii-
konpdivina este voi olla luonteeltaan erilainen riippuen matkojen suuntautumi-
sesta. Taten eri yksikk6arvojen maantieteelliseen variointiin olisi hyva maaritella
selked ohjenuora.

Taulukko 4. Yhteisojen eriytymista kuvaavat indikaattorit (esim. Anciaes ym.,
2016).

Indikaattori Kuvaus Mitattavat attribuutit
Ylitettavyys Kuinka helposti este Liikennetoimenpiteen ominaisuudet,
ylitetéan? kuten moottoroitu liikenne, ylitys-

kohdat vs. jalankulkijoiden kokema
viivastys, reittien muutos ja ylitys-
kayttdytyminen
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Kaveltavyys Heikentadko este ky-  Yhdistavyys ja esteet kavelylle
kya liikkua kavellen?

Saavutetta- Estaako este yksi- Kohteiden houkuttelevuus ja kave-

vuus I6itd padasemasta lyyn liittyvat mahdollisuudet
tiettyihin kohteisiin?

Laatu Heikentadko este ka-  Viihtyisyys, turvallisuus (ml. koettu
velykokemuksen laa-  turvallisuus) ja hallittavuus
tua?

5.2.3 Gender analysis toolkit

Kansainvalisen liikennefoorumin (ITF) kehittdma gender analysis toolkit, on tyo-
kalu, joka on tarkoitettu liikkennesuunnitteluun, liikennepoliittiseen paatoksente-
koon seka liikenteen hallinnonalalla toimivien sidosryhmien tueksi. Tydkalun teh-
tdvana on antaa kdytannonlaheinen lahestymistapa siihen, miten sukupuolten va-
linen tasa-arvo otetaan huomioon liikenteeseen liittyvissa toimenpiteissa seka eri
suunnittelun vaiheissa. Tyokalu tarjoaa erilaisia indikaattoreita sukupuolierojen
ymmartamiseen ja mittaamiseen liikenteen kontekstissa seka tarkistuslistan, jota
suunnittelija tai arvioija voi kdyttéd apuna tunnistaakseen erilaisten liikennetoi-
menpiteiden laajemman sukupuoliin liittyvan vaikutusalan. Samankaltaisten tarkis-
tuslistojen kehitteleminen osaksi muita eriarvoisuuteen liittyvia kysymyksia voisi
auttaa systematisoimaan sosiaalisten vaikutusten integroimista osaksi vaikutusten
arvioinnin kokonaisuutta.

5.2.4 Kevyen osallistamisen keinot

Usein sosiaalisten vaikutusten arviointiin liittyvaa laadullista aineistoa toimenpitei-
den tuomista mahdollisista seuraamuksista keratadn asiantuntijoiden toimesta eri-
laisin osallistavin toimenpitein. Tallaisia toimenpiteitd ovat esimerkiksi puolistruk-
turoidut haastattelut, erilaisten kyselyt ja havainnoinnit (Taylor ym., 2021). Niissa
hankkeissa, joihin ei sisally YVA-prosessia, jaa laadullisen aineiston kerdaminen ja
osallistaminen usein kuitenkin heikommalle tasolle. Esiselvityksen aikana toteutet-
tujen asiantuntijahaastatteluiden mukaan tama johtuu usein siitd, etta laadullisen
aineiston keraaminen koetaan liian kuormittavaksi. Tama voi osaltaan kielia siita,
ettd menetelmat eivat ole riittdvan strukturoituja, etta niita voitaisiin selkeiltd osin
ottaa mukaan arvioinnin prosesseihin.

Mikali perinteiset osallistamisen keinot koetaan liian kuormittavaksi, hyva ensiaskel
voi olla kokeilla astetta kevyempien osallistamiskeinojen hyédyntamista laajemmin
osana arviointiprosesseja. Kevyeen osallistamiseen voidaan kayttaa esimerkiksi so-
siaalista mediaa tai esimerkiksi karttapohjaisia kyselyalustoja (PPGIS, engl. Public
Participation Geographic Information System), kuten Maptionnaire (Kahila-Tani
ym., 2019; Mladenovi¢ ym. 2021). Karttapohjaisten kyselyalustojen avulla voidaan
kerata niin sanottua pehmeda paikkatietoa, joka mahdollistaa laadullisen tiedon
keraamisen hyvin erilaisissa kayttdtapauksissa. Esimerkiksi infrastruktuurihank-
keissa menetelmaa voitaisiin hyddyntaad, useiden erityyppisten hankkeiden paikal-
listen vaikutusten kartoittamiseksi.
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5.2.5 Olemassa olevien tietoaineistojen hyédyntaminen

Jotta sosiaalisten vaikutusten arviointia voitaisiin tehda, on tarkeda paasta kiinni
jakaumatietoon. Tassa erilaisilla paikkatietoaineistoilla ja paikkatietoasiantuntijoilla
on merkittava rooli. Tilastokeskuksella sekd Suomen ymparistokeskuksella on saa-
tavilla virastoille tarkkoja demografisia tilastoja seka erilaisia yhdyskuntarakenteen
aluejaosta kertovia tietoaineistoja paikkatietomuodossa. Naiden tietoaineistojen
hyédyntamiselld on olennainen merkitys siing, etta vdylahankkeiden vaikutusten
jakautumista voidaan ylipaatansa tarkastella.

Demografiseen jakaumatietoon paastaan kasiksi hyddyntamalla esimerkiksi Tilas-
tokeskuksen (2023) tuottamaa Ruututietokantaa tai tarkempaa Tilastokeskuksen
ja Suomen ymparistokeskuksen (2023) tuottamaa YKR-aineistoa. Asiantuntijat voi-
vat hyddyntaa paikkaan sidottuja vaestdtietoja myods lahtdtietoina alueen vaesto-
rakenteen ymmartamiseksi. Demografisten ryhmien maantieteellistd jakautumista
tarkastellaan ristiin erilaisten vaikutusten maantieteellisen jakautumisen kanssa.
Esimerkiksi saavutettavuuden kohdentumista voidaan tarkastella eri vaestoryh-
mien nakdkulmasta (kuvat 17-19), mutta ndin voidaan tehdd myo6s esimerkiksi
ulkoisvaikutusten (tarind, melu, ilmansaasteet tai esim. turvallisuusriskit) osalta.
Maantieteellisesti voidaan esimerkiksi tarkastella, kuinka laaja on liikkennehankkeen
ennakoitu melualue seka sita, millainen populaatio jaa tdman melualueen sisaan.
Tata verrataan vaikutusalueen ulkopuolisten lahialueiden populaation. Nain voi-
daan ymmartaa, millaista vaestda jaa melualueiden siséaan ja melualueiden ulko-
puolelle.

Olennaista on vdaestétietojen kanssa tuoda tietoa yhteen myos erityyppisista pal-
veluista seka liikkumisesta. Vaikutusalueelle voi kotien liséksi jaada esimerkiksi
kouluja, terveydenhuollon palveluja tai muita vapaa-ajan kohteita, joissa erityisesti
haavoittuvia ryhmia voi lilkkua (kuten lapset tai hengitystieoireiset). Tilastokeskus
ja SYKE myos yllapitavat kansallisesti validoitua dataa erilaisista palveluista. Pdivit-
taisista asiointimatkoista voidaan kerdta paikkaan sidottua tietoa esimerkiksi ke-
vyen osallistamisen keinoin, hyddyntamalla Traficomin (2023) tuottamia valtakun-
nallisen henkildliikennetutkimuksen aineistoja tai matkapuhelinten dataan pohjau-
tuvaa tietoa.

Jatkossa voisi olla hyva, etta kansallisia saavutettavuustarkasteluja kehitetdan sel-
laiseen suuntaan, missa myos asumisen kustannukset tulevat huomioiduksi. Nain
ollen paastaan paremmin kasiksi arkielaman kustannuksien kohtuuhintaisuuden
muutoksiin. Tai toisin pain, millainen vaikutus liikennehankkeilla on asumisen hin-
taan. Saavutettavuuden moninaisista vaikutuksista esimerkiksi asumisen kustan-
nuksiin tai liikkumisen kohtuuhintaisuuteen ei kuitenkaan viela ole riittavalla tasolla
tutkimustietoa Suomessa.



Vaylaviraston julkaisuja 33/2024 59

6 Johtopaatokset

Tassa esiselvityksessa on kayty lapi sosiaalisten vaikutusten viitekehysta vaylanpi-
don ja erityisesti vaylaverkon kehittdmisen nakdkulmasta. Selvityksen tehtdvana
on ollut muodostaa viitekehys, jonka pohjalta Vaylavirasto voi ldhtea kehittamaan
sosiaalisten vaikutusten arviointia erityisesti ohjelmatason suunnittelussa seka
osana muuta vaikutusten arviointia. Selvityksessa on luotu kasitys siitd, mita sosi-
aalisen kestdvyyden kasitemaarittely tarkoittaa eritoten vaylanpidon kontekstissa.
Tahan kontekstiin liittyvat liikkumismahdollisuuksien yhdenvertaisuus ja kohtuulli-
suus, perustarpeiden saavutettavuus seka negatiivisten liikenteen ulkoisvaikutus-
ten minimointi. Selvityksessa on my6s muodostettu viitekehys siitd, mita tarkoite-
taan sosiaalisten vaikutusten arviointiprosessilla vaylanpidon nakdékulmasta seka
tarkasteltu miten arviointiprosessia on rakennettu esimerkiksi Ruotsissa ja Isossa-
Britanniassa.

Ylatasolla on pyritty tunnistamaan keskeisimmat vaylanpidon sosiaaliset vaikutus-
lajit, vaikka kaiken kattavaa listausta niista on haastavaa laatia johtuen niiden kon-
tekstiriippuvuudesta seka arvovalintoihin kytkeytyvista seikoista. Erityiseksi kehit-
tamiskohteeksi selvityksessa tunnistettiin vaestéryhmittdisten jakautumisvaikutus-
ten tarkastelun kehittdminen seka haavoittuvien ryhmien tunnistaminen eri vaiku-
tusten arviointitilanteissa. Talla hetkelld tietoa vaikutusten jakautumisesta ei vay-
lanpidon osalta systemaattisesti ja kattavasti koota, eika sosiaalisten vaikutusten
arviointi ja erityisesti vaikutusten jakautumisen tarkastelu ole systemaattista kaik-
kialla liikenteen hallinnonalan tehtdvakentassa.

Luvussa 5 hahmoteltiin, mita arviointiprosessi voisi tarkoittaa vaylanpidon eri suun-
nittelun tasoilla seka esiteltiin erilaisia mittaustapoja, miten sosiaalista ulottuvuutta
voidaan seka kvantitatiivin ettd kvalitatiivisin keinoin tulkita. Ohjelmatasolla arvi-
oinnin on alkuvaiheessa keskityttava erityisesti kriittisimpien vaikutuslajien valin-
taan, tavoitteiden asettamiseen seka seurantaan (tilannekuvan muodostamiseen).
Jotta ohjelmatason kokonaisarvioinneissa voitaisiin tehda tulkintoja siita, toteu-
tuuko vaylanpito oikeudenmukaisella tavalla, tarvitaan my®os riittévan yhdenmukai-
nen rajapinta sosiaaliselle tiedolle suunnitteluhierarkian alemmilta tasoilta. Nain
erilaisten hankkeiden ja suunnitelmien sosiaalisesta vaikutusalasta voitaisiin tehda
paatelmia myds ohjelmatasolla.

Sosiaaliset vaikutukset eivat ole yksiselitteinen kasite ja niiden ymmartaminen vaa-
tii hieman orientoituneisuutta yhteiskuntatieteellisista ilmidista. Haasteita Vaylavi-
raston eri tason arvioinneissa sosiaalisen kestavyyden osalta tuottaa se, etta il-
midta kuvastavat vaikutukset eivat valttamatta ole yhteismitallisia eri suunnittelun
tasoilla vaan ovat kontekstista riippuvaisia ja luonteeltaan hieman abstrakteja. Ym-
paristdon ja talouteen liittyvia kriteereja on puolestaan totuttu kasittelemaan sel-
kein prosessein ja yhteismitallisin arvoin. Kontekstiriippuvuus sosiaalisissa vaiku-
tuksissa tuottaa tiettyja viestinnallisia haasteita, silld monille sosiaalinen ulottuvuus
voi vaikuttaa jasentymattomalta. Vaikka sosiaalisia vaikutuksia ei voida tdysin yh-
teismitallisin arvoin mitata (esimerkiksi perustuen jonkin oikeuden rahaksi muutet-
tuun arvoon), voidaan niiden tulkintaan kuitenkin muodostaa yhtendisempi ja ra-
kenteeltaan selkeampi rajapinta, jossa on osoitettu selkedsti ne kohdat, jotka pi-
tavat sisallaan sosiaalisen ulottuvuuden tiedonldhteen.
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6.1 Kehittamispolku

Kuvassa 21 on esitetty esimerkki vaylanpidon sosiaalisten vaikutusten arvioinnin
kehittdmisen toimenpidepolusta. Vaikka esitetty kehittédmispolku on varsin yleis-
piirteinen, se antaa yleiskasityksen mista vaiheista sosiaalisten vaikutusten arvioin-
ninkehittdminenkin koostuu. Polku ldhtee liikkeelle strategisista linjauksista (taso
1), joissa valitaan painopisteet (kts luku 3.3.1 ), jotka ovat vdylanpidon nakdkul-
masta olennaisia sosiaalisen kestavyyden kriteereja. Painopisteista muodostetaan
kestavan vaylanpidon tavoitteen yksi osa-alueista. Kehittamispolun toisessa vai-
heessa (taso 2) tavoitteena on muodostaa vastuuryhmd, jonka tehtdvana on ke-
hittaa ja maaritella sosiaalisten vaikutusten arviointitilanteet eri suunnittelutasoilla.
Tarpeen mukaan vastuuhenkildstdlle jarjestetdan koulutusta.

Kolmannella tasolla (taso 3) muodostetaan tydkalupakki sosiaalisten vaikutusten
arvioinnin menetelmista ja ohjeistus siitd, miten sen sisaltamia tydkaluja voidaan
hyddyntaa erityyppisissa suunnittelutoimenpiteissa ja arvioinneissa. Koska vaylan-
pitoon liittyy vuosittain suuri maara erilaisia ja eri kokoisia toimenpiteita eri suun-
nittelutasoilla on olennaista muodostaa erilaisiin arviointitilanteisiin sopivia maaral-
lisid ja laadullisia tydkaluja seka tunnistaa tietoaineistot, joita niiden maarittelyssa
voidaan hyodyntaa. Yksi olennainen tietoaineisto, jota tytkalupakin maarittelyssa
tulisi hyddyntad, on suomalaisessa kontekstissa tunnistetut vaestolliset kriteerit,
jotka voivat kasvattaa riskia liikenteen negatiivisille vaikutuksille (kts. luku 4.3.3 ).
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Taso 1: Strategiset linjaukset

Strategisten ohjelmoinnin linjausten tekeminen sosiaalisen
ulottuvuuden tavoitealueista. Maéritellaan sosiaalisesti kestdvan
véayldnpidon tavoitteet.

Taso 2: Vastuuhenkildiden kouluttaminen
Vastuuryhm&n muodostaminen ja kouluttaminen, jonka tehtavéaksi
muodostuu sosiaalisten vaikutusten arviointitilanteiden maarittely eri
suunnittelutasoilla.

Taso 3: Tyokalupakin kokoaminen
Keskeisten maarillisten ja laadullisten mittausmenetelmien,
indikaattorien ja tietoaineistojen yhteenveto.

Taso 4: Oikea-aikaiset arviointitilanteet
Madrittely siitd, mitkd ovat eri suunnittelun tasoilla oikea-aikaiset
kohdat tehda sosiaalisten vaikutusten arviointia.

Taso 5: Yhdenmukainen rajapinta tiedolle
Hankearviointi ja -suunnitelmatason arviointiprosessin
operationalisointi. Yhdenmukaisen muita vayldsuunnittelun tasoja
informoivan sosiaalisen vaikutusten rajapinnan luonti. Rajapinnan
kautta voidaan tehdé tulkintoja kokonaisarvioinnissa.

Taso 6: Seuranta

Keskeisten seurantamenetelmien tunnistaminen kansallisen tason
arvioinnissa. Kun yhdenmukainen rajapinta on muodostettu voidaan
tehda tulkintoja kokonaisarvioinnissa sosiaalisen kestavyyden
toteutumisesta ja siitd ovatko toimenpiteet olleet tavoitteiden
ndksékulmasta perusteltuja.

Taso 7: Iterointi
Iterointivaihe, jossa aiemman tasojen maarittelya hienosaadetaan.

Kuva 21. Véyldnpidon sosiaalisten vaikutusten arvioinnin kehittamispolku.

Neljannella tasolla (taso 4) maaritelldaan ne arviointilanteet, joissa sosiaalisten vai-
kutusten arviointi tosiasiallisesti tapahtuu. Tasolla pyritddn maarittelemaan mah-
dollisimman selkeasti tilanteet, joissa SVA tarvitaan ja minka kokoluokan SVA tar-
vitaan. Esimerkki tallaisesta tilanteesta on, kun vaikutusalueelle sijoittuu selvasti
joitakin tiettyja haavoittuvia ryhmia, kohdealueen vaestérakenne eroaa selvasti
muista ympardivista alueista tai esivalmistelussa on tunnistettu merkkeja siita, etta
vaikutukset jakautuvat eriarvoisesti.

Kehittdmispolun seuraavassa vaiheessa (taso 5), kun oikea-aikaiset arviointitilan-
teet on tunnistettu, ndihin tilanteisiin toteutetaan yhdenmukainen rajapinta, jonka
avulla vaikutusten arviointitietoa voidaan hyddyntaa lapileikkaavasti eri suunnitte-
lutasoilla. Kun arviointitiedon kerdéamisen menetelmat on yhdenmukaistettu, tietoa
on helpompi hyddyntad myds ohjelmatason arvioinnin kokonaistulkintoihin. Seu-
raava tavoitetaso (taso 6) on seurannan kehittdminen. Talla tasolla kehitetaan
menetelmia siihen, miten vaylatoimenpiteiden tuomat tosiasialliset muutokset ha-
vainnollistetaan, jotta voidaan tehda tulkintoja siitd, onko ohjelmatason tavoitteita
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onnistuttu edistamaan ja ovatko suunnitellut toimenpiteet olleet tasta nakokul-
masta perusteltuja. Kehittdmispolun viimeinen vaihe (taso 7) kdynnistaa iterointi-
prosessin, jossa aiempien tasojen sisaltdéa hienosaadetadn havaintojen perusteella.

6.2 Muut jatkoselvitystarpeet

Tydssa tunnistettiin useita jatkoselvitystarpeita seka aihioita jatkotoimenpiteiksi.
Alla on listattu naita tunnistettuja tarpeita - suosituksia - joita edistamalla voidaan
sosiaalisten vaikutusten arviointia kehittad osana laajempaa vaylanpidon vaikutus-
ten arvioinnin kokonaisuutta. Taulukkoon on kirjattu ajatuksia myds vastuuta-
hoista, joilla erityisesti voisi olla roolia ko. toimenpidetarpeen osalta. Taulukko on
kuitenkin vain listaus tydn aikana tunnistetuista tarpeista, ja siten ehdotus edistet-
tavista asioista.

Jatkoselvitystarve

Selvitetadn paatdksentekoon
liittyvat tietotarpeet ja lii-
kenteen sosiaalisiin vaiku-
tuksiin liittyvan arvioinnin
hyétyarvo

Liikenne 12 -ty6hon liittyvat
linjaukset sosiaalisesta kes-
tavyydesta ja sen arvioin-
nista

Selvitys hankearviointia tu-
kevan sosiaalisten vaikutus-
ten arviointiprosessin kehit-
tamisesta

Haavoittuvimpien vaestoryh-
mien

tunnistaminen eri vaikutus-
tenarviointitilanteissa

Kuvaus toimenpiteesta

Selvitetadn, milld tavoin nykyiselldan paa-
toksenteossa hyddynnetdan esimerkiksi
alueellisia vaikutuksia, milla tavoin ne in-
formoivat paatdksentekoa? Mitka ovat
keskeisimmat tietopuutteet, onko tarpeen
saada erityyppisille ihmisryhmille kohdis-
tuvat vaikutukset (hyddyt, haitat ja niiden
suhde, ei vain euromaaraisesti) myds sel-
keammin esille?

Vaylaviraston tyota tukisi, ettd hallinnon-
alalla olisi riittavan selkealla tasolla lin-
jattu se, mitd painotetaan sosiaalisten
(ihmisiin kohdistuvien) vaikutusten
osalta. Esimerkiksi valtakunnallisessa lii-
kennejarjestelmasuunnittelussa olisi siten
riittavalld selkeydelld hyva linjata, mita
erityyppisiin ihmisiin kohdistuvia asioita
myds arvioinnissa painotetaan.

Selvitetaan esim. Ruotsin mallin mukai-
nen toimintamalli hankearviointia tuke-
vasta sosiaalisten vaikutusten analyysista
(hankkeen tuottamat vaikutukset haavoit-
tuviin ihmisryhmiin), joka on HK- laskel-
mista erilldan usein laadullisista Iahtékoh-
dista toteutettava selvitys hankkeen vai-
kutuksista. Selvitetdan talta osin, mita
nykyisessa toimintamallissa voidaan ke-
hittda erityisesti haavoittuvien ryhmien
osalta. Yhdenmukaisen sapluunan kehit-
tdminen osaksi hankearviointien proses-
sia auttaa systematisoimaan arviointia
ohjelmatasolla.

Selvitetadn, miten eri

arviointitilanteissa huomioidaan alttiim-
miksi tunnistetut vaestéryhmat. Menette-
lyyn voitaisiin hyddyntaa esimerkiksi
tassa selvityksessa esitettyja mittausme-
netelmia.

Vastuutaho

LVM, virastot,
Liikenne 12
suunnittelu-
ryhma

LVM, Liikenne
12 suunnittelu-
ryhma

Vaylavirasto

Vaylavirasto &
LVM
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Selvitys jakautumisvaikutus-
ten mittaamisesta

Tutkimus saavutettavuuden
vaikutuksista ihmisiin

Halukkuustutkimukset

Selvitetadn, miten liikennehankkeista eri
ihmisryhmiin kohdistuvia vaikutusten ku-
muloitumista voidaan mitata kvantitatiivi-
sin tai kvalitatiivisin menetelmin. Miten
hyddyt ja haitat jakautuvat demografi-
sesti ja alueellisesti?

Tarvitaan tutkimustietoa saavutettavuu-
den vaikutuksista syrjaytymiseen Suomen
olosuhteissa. Mitka ovat saavutettavuu-
den muutoksen vaikutukset eri sijain-
neissa eri ihmisille? Taten vaikutusten ko-
koluokka ja mitattavat asiat voidaan riit-
tavalla tasolla tunnistaa.

"Stated preference" -tutkimus siita, miten
ihmiset haluavat liikkkua, antaisi laadullista
tietoa siitd, miten tyytyvaisia ihmiset ovat
nykyiseen liikkumisen tilaansa. Usein tut-
kimukset eri véestdéryhmien liikkkumisen ti-
lasta ovat ainoastaan toteavia, eivatka ne
useinkaan tuota tietoa siitd, mitka ovat
kayttajatarpeet ja mita nykyiset liilkkumi-
sen mahdollisuudet eivat mahdollista.
Tutkimus voisi antaa jakaumatietoa eri
ihmisryhmien kokemasta arvosta.

Vaylavirasto

Hallinnonala,
yliopistot & tut-
kimuslaitokset

Hallinnonala,
yliopistot & tut-
kimuslaitokset
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