
 

 

       

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

Työmaiden yhteiskuntataloudelliset vaikutukset joukkoliikenteeseen 

Case Raide-Jokeri 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 

Ylemmän ammattikorkeakoulututkinnon opinnäytetyö 
 

Tulevaisuuden liikennejärjestelmät 
Riihimäen kampus 

 
Syksy 2019 

 
Sami Hellstedt 



 

 

TIIVISTELMÄ 
 
 
 
 
Tulevaisuuden liikennejärjestelmät 
Riihimäen kampus  
 
Tekijä  Sami Hellstedt  Vuosi 2019 
 
Työn nimi  Työmaiden yhteiskuntataloudelliset vaikutukset joukkolii-

kenteeseen ς Case Raide-Jokeri 
 
Työn ohjaaja /t  Anni Suomalainen, Seppo Lampinen 

 
 

TIIVISTELMÄ 
 

Tämän työn tarkoituksena oli tutkia pikaraitiolinja Raide-Jokerin työmai-
den yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia linja-autolinjalle 550. Tutkimuk-
sen tavoitteena oli selvittää, miten työmaat vaikuttavat linjan 550 ajoaikoi-
hin, ajamattomiin lähtöihin, matkustajamääriin sekä asiakaspalautteisiin. 
Työn toimeksiantajina olivat Raide-Jokeri allianssiyhteenliittymä ja Sito-
wise Oy. 
 
Työn teoreettisessa viitekehyksessä käytiin läpi työmaiden vaikutuksia lii-
kenteeseen ja joukkoliikenteeseen sekä selvitettiin joukkoliikenteen kus-
tannusten muodostumisen lisäksi hankearvioinnin periaatteita. Teoria-
osuudessa perehdyttiin myös Raide-Jokerin tilapäisten liikennejärjestely-
jen periaatteisiin. 
 
Työmaiden vaikutuksia linjalle 550 tutkittiin kolmella eri Raide-Jokerin työ-
maalla: Pirkkolantiellä, Varikkotiellä sekä Pitäjänmäentiellä. Kohdealueilta 
tutkittiin linjan 550 ajoajat, ajamattomat lähdöt, matkustajamäärät sekä 
asiakaspalautteet. Lopuksi kohdealueilta laskettiin välittömät lisäkustan-
nukset liikenteen tilaajalle ja liikennöitsijälle sekä laskennalliset lisäkustan-
nukset matkustajille. 
 
Työn johtopäätöksenä selvisi, että työmaiden aiheuttamat yhteiskuntata-
loudelliset kustannukset olivat suurimmat kasvaneiden liikennöintikustan-
nusten ja matkustajille aiheutuvien ajoajan lisäysten osalta. Liikennöitsi-
jälle aiheutuneet kustannukset olivat pienet. 
 

Avainsanat Työmaat, yhteiskuntatalous, joukkoliikenne, vaikuttavuus  
 
Sivut 77 sivua 
 



 

 

ABSTRACT 
 
 
 
Traffic Systems of the Future 
Riihimäki 
 
Author  Sami Hellstedt  Year 2019 
 
Subject  Worksites and Their Socio-Economic Impacts on Public 

Transportation ς Case Raide-Jokeri 
 
Supervisors  Anni Suomalainen, Seppo Lampinen 
 
 
ABSTRACT 
 

The purpose of this Thesis is to study the worksites of Jokeri Light Rail 
(Raide-Jokeri in Finnish) and their socio-economic impacts on the bus line 
550. The Thesis aims to examine how the worksites impact driving times, 
cancelled shifts, number of passengers as well as customer feedback of the 
line 550. The study was assigned by Raide-Jokeri allianssiyhteenliittymä 
and Sitowise Oy. 
 
The theoretical framework of this Thesis deals with the impacts of 
worksites on transport and public transportation. In addition, the theoret-
ical section examines how public transportation costs are formed and how 
the principles of project evaluation function. What is more, the theoretical 
part of the Thesis investigates the principles of temporary traffic arrange-
ments in the Jokeri Light Rail project. 
 
Three different Jokeri Light Rail worksites and their impacts for line 550 
were studied. These worksites were Pirkkolantie, Varikkotie and 
Pitäjänmäentie and they were examined by the line 550 driving times, can-
celled shifts, number of passengers and customer feedback. Lastly, the di-
rect extra costs for the buyer and operator as well as the calculatory extra 
costs for passengers were counted. 
 
As the conclusion of this Thesis, it was noted that the largest socio-eco-
nomical costs caused by the worksites were increased operating costs as 
well as delays in driving time for passengers. The costs directed at the op-
erator were small. 
 

Keywords Worksites, social economy, public transport, effectiveness  
 
Pages 77 pages  
 
 
 



 

 

 



 

 

SISÄLLYS 

 

1 JOHDANTO ................................................................................................................... 1 

2 TUTKIMUSKYSYMYKSET, MENETELMÄT JA AINEISTOT ............................................... 2 

3 KIRJALLISUUSKATSAUS TYÖMAIDEN HAITTAVAIKUTUKSIIN ....................................... 4 

3.1 Taustaa työmaiden haittavaikutuksille liikenteessä ........................................... 4 

3.2 Työmaiden haittavaikutukset liikenteeseen ....................................................... 4 

3.2.1 Haittavaikutuksien vaikutusmekanismit ................................................. 6 

3.3 Työmaiden haittavaikutukset yhteiskuntaan ja ympäristöön ............................ 6 

3.4 Liikenteen häiriöhallinnan menettelytavat ......................................................... 7 

3.5 Tutkimuksen yhteiskuntataloudellisten kustannusten muodostuminen ........... 8 

4 JOUKKOLIIKENNE RAKENTAMISEN AIKANA .............................................................. 10 

4.1 Joukkoliikenne rakentamisvaiheessa ................................................................ 10 

4.2 Työnaikaiset joukkoliikenne- ja pysäkkijärjestelyt ............................................ 10 

4.3 Muuttuneiden joukkoliikennejärjestelyiden tiedotus ...................................... 11 

4.4 Joukkoliikenteen kustannusten muodostuminen ............................................. 12 

4.5 Joukkoliikenteen luotettavuus .......................................................................... 15 

4.6 Linja-autoliikenteen ajoaikojen muodostuminen ............................................. 16 

4.7 Ajamattomat lähdöt .......................................................................................... 19 

4.8 Matkustajamäärälaskenta ................................................................................. 19 

4.9 Asiakaspalaute joukkoliikennesuunnittelussa .................................................. 19 

5 HANKKEIDEN ARVIOINTI ............................................................................................ 21 

5.1 Hankearvioinnin taustat .................................................................................... 21 

5.2 Tie- ja ratahankkeiden arvioinnin kehikko ........................................................ 21 

5.2.1 Lähtökohtien kuvaus ............................................................................. 22 

5.2.2 Vaikutusten kuvaus ............................................................................... 23 

5.2.3 Hankkeen arviointi ................................................................................. 23 

5.2.4 Seuranta ja jälkiarviointi ........................................................................ 23 

5.2.5 Raportointi ja dokumentointi ................................................................ 24 

5.2.6 Rakentamisen aikaiset vaikutukset ....................................................... 24 

5.3 Joukkoliikenteen vaikutusten arviointi ............................................................. 25 

5.3.1 Arvioinnin tarve ja erikoispiirteet .......................................................... 26 

5.3.2 Kehittämisen vaikutusmekanismit ........................................................ 26 

5.3.3 Arviointitapaukset ja -tilanteet ............................................................. 28 

5.3.4 Arvioinnin vaiheet ................................................................................. 30 

5.4 Rakentamisen aikaiset vaikutukset Raide-Jokerin hankesuunnitelmassa ........ 31 

6 RAIDE-JOKERIN TILAPÄISTEN LIIKENNEJÄRJESTELYJEN PERIAATTEET ...................... 34 

6.1 Yleistä ................................................................................................................ 34 

6.2 Tavoitteiden kuvaus .......................................................................................... 35 

6.2.1 Turvallisuus ja selkeys............................................................................ 35 

6.2.2 Liikenteen sujuvuus ............................................................................... 36 

6.2.3 Selkeä viestintä ...................................................................................... 37 



 

 

6.2.4 Työskentelyn tehokkuus ........................................................................ 37 

6.2.5 Toteutus- ja ylläpitokustannukset ......................................................... 37 

6.3 Tavoitteiden mittaaminen................................................................................. 37 

6.3.1 Avaintulosalueet .................................................................................... 37 

6.3.2 Tilapäisten liikennejärjestelyjen avaintulosaluemittari ........................ 38 

6.4 Tilapäisten liikennejärjestelyjen viestintä ......................................................... 39 

6.4.1 Viestintä tilapäisissä liikennejärjestelyissä ............................................ 39 

6.4.2 Viestinnän vastuunjako viestintäryhmän ja työmaalohkojen kesken ... 39 

6.4.3 Tilapäisten liikennejärjestelyjen palautteet .......................................... 40 

6.5 Linja-autoliikenteen kiertoreitit ja tilapäiset pysäkit ........................................ 41 

7 TYÖMAIDEN VAIKUTUKSET JOUKKOLIIKENTEESEEN ................................................. 42 

7.1 Tutkimuksen tausta ........................................................................................... 42 

7.2 Pirkkolantie, Helsinki ......................................................................................... 42 

7.2.1 Ajoajat .................................................................................................... 43 

7.2.2 Ajamattomat lähdöt .............................................................................. 46 

7.2.3 Matkustajamäärät ................................................................................. 47 

7.2.4 Yhteiskuntataloudelliset kustannukset ................................................. 49 

7.3 Varikkotie, Helsinki ............................................................................................ 50 

7.3.1 Ajoajat .................................................................................................... 51 

7.3.2 Ajamattomat lähdöt .............................................................................. 54 

7.3.3 Matkustajamäärät ................................................................................. 55 

7.3.4 Yhteiskuntataloudelliset kustannukset ................................................. 57 

7.4 Pitäjänmäentie, Helsinki .................................................................................... 58 

7.4.1 Ajoajat .................................................................................................... 58 

7.4.2 Ajamattomat lähdöt .............................................................................. 61 

7.4.3 Matkustajamäärät ................................................................................. 62 

7.4.4 Yhteiskuntataloudelliset kustannukset ................................................. 64 

7.5 Linjan 550 asiakaspalautteet ............................................................................. 64 

7.6 Vaikutukset työmaiden muille läheisille linjoille ............................................... 66 

7.7 Työmaiden vaikutukset liikennöitsijälle ............................................................ 67 

7.8 Rakentamisesta johtuvien joukkoliikenteen kiertoreittien kustannukset ........ 67 

8 JOHTOPÄÄTÖKSET ..................................................................................................... 69 

9 TYÖN TULOSTEN POHDINTA...................................................................................... 73 

LÄHTEET .......................................................................................................................... 75 

 
 
 

 
 
 
 
 

 



1 
 

 
 

1 JOHDANTO 

Suuret kaupungit kehittyvät nopeasti, minkä vuoksi rakentamisen aikaisia 
työmaita tulee jatkossa olemaan enemmän jo rakennetussa ympäristössä. 
Kaupunkirakenne tiivistyy sekä täydennysrakentaminen yleistyy, kun kau-
pungit haluavat kehittää kaupunkikeskustojaan uusille asukkaille. Tästä 
johtuen myös joukkoliikennettä ja sen toimintavarmuutta halutaan kehit-
tää toimivammiksi. Muun muassa Raide-Jokeri muuttaa joukkoliikennettä 
merkittävästi. Raide-Jokerin rakentaminen jo monin paikoin tiiviiseen kau-
punkiympäristöön vaatii huolella suunniteltuja tilapäisiä liikennejärjeste-
lyjä, minkä vuoksi työmaiden vaikutuksia joukkoliikenteeseen on tärkeä 
tutkia. Joukkoliikenteen palvelutason säilyminen ennallaan ei ole perus-
olettamus, koska työmaat väistämättä tuovat mukanaan häiriöitä ja vii-
veitä. Työmaista johtuvat joukkoliikenteen aikataulujen muutokset vievät 
aikaa sekä mahdollisesti uusien linja-autojen tilaus ja niiden saatavuus voi-
vat vievät kuukausia.     
 
Linjan 550 ajoaikoja, matkustajamääriä, ajamattomia lähtöjä ja asiakaspa-
lautteita tutkittiin kolmen eri Raide-Jokerin työmaan kohdalla. Näitä työ-
maita olivat Pirkkolantie, Varikkotie ja Pitäjänmäentie Helsingissä.   
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2 TUTKIMUSKYSYMYKSET, MENETELMÄT JA AINEISTOT 

Tämän työn tarkoituksena on tutkia kustannuksia, jotka aiheutuvat työ-
maiden viiveistä linjalle 550, joukkoliikenteen tilaajalle Helsingin seudun 
liikenne -kuntayhtymälle (myöhemmin HSL), linjan 550 liikennöitsijälle 
(Helsingin Bussiliikenne Oy) sekä matkustajille. Lisäksi tavoitteena on linjan 
550 ajoaikahajonnan, asiakaspalautteen sekä matkustajamäärien suhtei-
den tarkastelu. Siinä tutkitaan, että millaista asiakaspalautetta HSL saa, ja 
miten asiakaspalaute vertautuu linjan 550 ajoaikahajontaan työmaiden 
kohdalla.  
 
Työssä tutkitaan linja-autoliikenteen operoinnin välittömät lisäkustannuk-
set, matkustajille pidentyneistä matka-ajoista aiheutuvat laskennalliset li-
säkustannukset sekä matkustaja- ja lippumäärien vaikutukset linjalle 550 
Raide-Jokerin rakentamisen aikana. 
 
Työn lähtökohta on, että Raide-Jokerin rakentamisen aikaisten työmaiden 
haittavaikutukset ovat yhteiskuntataloudellisesti merkittäviä. Työn tavoit-
teiden kannalta keskeisimmät tutkimusongelmat ja -kysymykset ovat: 
 

¶ Miten Raide-Jokerin rakentaminen vaikuttaa lisääntyneinä viiveinä 
ja kustannuksina tilaajalle, liikennöitsijälle ja matkustajille? 

¶ Miten työmaat vaikuttavat linja-autojen ajoaikahajontaan, asiakas-
palautteisiin ja matkustajamääriin? 

¶ Mitä tekijöitä asiakaspalautteiden osalta nousee esille, ja mihin 
niistä pystytään reagoimaan työmaan osalta? 

¶ Millä työmaaratkaisuilla voidaan vaikuttaa linja-autoliikenteen ajo-
aikahajontaan? 

 
Työn odotetaan tuottavan tuloksena tarkempaa tietoa työmaiden yhteis-
kuntataloudellisista vaikutuksista linjalle 550 (työmaiden kohdalla ajoaiko-
jen kasvuna ja ajamattomina lähtöinä), matkustajille (ajamattomat lähdöt 
ja ajoaikaviivästykset), liikennöitsijälle (lisäkustannukset henkilöstöön ja 
kalustoon) sekä kestävään kehitykseen (linja-autoliikenteen polttoaineku-
lutuksen kasvu ja matkustajien mahdollinen siirtyminen muihin kulkuta-
poihin). 
 
Työssä lasketaan työmaiden yhteiskuntataloudelliset vaikutukset matkus-
tajille kertomalla tarkastelualueen linja-autojen kokonaisviive linja-auto-
matkustajan keskimääräisellä aikakustannuksella ja linja-autojen keski-
määräisellä kuormituksella. Ajamattomista lähdöistä aiheutuneet lisäkus-
tannukset lasketaan kertomalla ajamattomien lähtöjen määrä linjan 550 
keskimääräisellä vuorovälillä, koko reitin keskimääräisellä nousijamäärällä 
ja linja-automatkustajan keskimääräisellä aikakustannuksella. Ajoaikavii-
veitä tutkitaan vertailemalla aikataulun mukaisen pysäkiltä lähtöajan ja to-
teutuneen pysäkiltä lähtöajan välisiä muutoksia pysäkkiväleittäin. Näissä 
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kahdessa rajataan tarkastelut maanantaiςtorstai -lähdöille, jolloin työmai-
den vaikutukset ja linja-autojen kuormitusmäärät ovat stabiilimmat.  
Työssä käytetään HSL:ltä saatavia linjan 550 aineistoja, joita ovat: 
 

¶ Ajoaika 

¶ Ajamattomat lähdöt 

¶ Matkustajamäärät 

¶ Asiakaspalautteet 
 
Linjan 550 ajoaikoja vertaillaan toteutuneiden pysäkiltä lähtöaikojen suun-
niteltuihin aikataulun mukaisiin aikoihin. Linjan 550 ajamattomia lähtöjä 
vertaillaan kohdetapauksien osalta vuoden 2018 samalta ajanjaksolta. Lin-
jan 550 matkustajamääriä vertaillaan kohdetapauksien osalta vuoden 
2018 samaan ajanjaksoon. Lisäksi tutkitaan, miten matkustajamääriä kerä-
tään HSL:llä. Linjan 550 työmaiden aiheuttamat asiakaspalautteet tutki-
taan tarkastelemalla palautteiden syitä ja tekijöitä sekä sitä, miten HSL ke-
rää asiakaspalautetta. 
 
Linjan 550 ajoaikoja, ajamattomia lähtöjä ja matkustajamääriä on tarkas-
teltu ajosuunnittain.  
 
Näiden lisäksi selvitetään linjan 550 liikennöitsijältä Helsingin Bussiliikenne 
Oy:ltä, miten Raide-Jokerin työmaat vaikuttavat heille lisäkustannuksina 
henkilöstöön ja kalustoon. Lisäksi työssä selvitetään HSL:ltä, millainen vai-
kutus tähän työhön valittavilla työmailla on niiden lähellä oleville muille 
linjoille.  
 
Lisäksi työssä tarkastellaan hankearvioinnin toimivuutta joukkoliikenne-
hankkeiden arviointiin. Työssä on selostettu tie- ja ratahankkeiden arvioin-
tia, vaikka tutkimuksessa kohteena on raidejoukkoliikenne. Tämä johtuu 
siitä, ettei arviointiohjeita ole tehty varsinaisesti raidejoukkoliikennehank-
keisiin, vaan ohjeita on sovellettu hankkeen mukaan.  
 
Tämä työ keskittyy Raide-Jokerin työmaista johtuvien viiveiden yhteiskun-
tataloudellisiin vaikutuksiin linjalla 550. 
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3 KIRJALLISUUSKATSAUS TYÖMAIDEN HAITTAVAIKUTUKSIIN 

3.1 Taustaa työmaiden haittavaikutuksille liikenteessä 

Työmaat ovat liikenteessä yleisiä, eikä niiltä pystytä välttymään. Esimer-
kiksi liikenneverkon parantaminen on välttämätöntä nykyisen ja tulevan 
liikenteentoimivuuden varmistamiseksi. Tienkäyttäjien keskuudessa työ-
maita voidaan pitää merkittävänä häiriönä, joka aiheuttaa viivästyksiä ja 
epäluotettavia matka-aikoja. Suurten liikennemäärien kaduilla olevat työ-
maat aiheuttavat huomattavia viivästyksiä paitsi paikallisesti myös laajem-
min liikenneverkolla, etenkin ruuhka-aikoina. Työmaiden takia johtuvat vii-
västykset eivät pelkästään koske ajoneuvoliikenteessä yksittäisiä autoja, 
vaan myös joukkoliikenne ja matkustajat kärsivät viivästyksistä. On tie-
dossa, että joukkoliikenteen matkustajat ovat herkempiä odotusajalle py-
säkillä, jolloin joukkoliikenteen oikea-aikainen saapuminen pysäkille on 
välttämätöntä joukkoliikenteen suosion säilyttämiseksi. 
 
Kappaleissa 3.2ς3.4 on selostettu Tiehallinnon selvitystä vuodelta 2004 
tietyömaiden ja muiden tieliikenteen häiriötilanteiden vaikutuksista. 
Muita saman aihealueen selvityksiä ei ole tiedossa. 

3.2 Työmaiden haittavaikutukset liikenteeseen 

Keskeisin häiriötilanteen aiheuttaja tieliikenteessä ovat tietyömaat. Niistä 
johtuvat lisäkustannukset liittyvät matka-aikaan, ajoneuvoihin, kasvanee-
seen onnettomuusriskiin ja kasvaneisiin liikenteen päästöihin. Nämä lisä-
kustannukset kohdistuvat tiellä liikkujiin sekä muuhun yhteiskuntaan. Li-
säksi työmaiden tai muiden liikenteellisten häiriöiden johdosta vaihtoeh-
toisten kulkureittien käyttö kasvattaa ajokustannuksia.  Ympäristöön vai-
kuttavien päästöjen lisäksi työmaat aiheuttavat muun muassa estevaiku-
tuksen. Jokainen työmaa on erilainen, ja työmaan toimintaan vaikuttaa 
useita eri tekijöitä, joten työmaista johtuvien haittavaikutusten arviointi 
voi olla vaikeaa.  (Tiehallinto, 2004, s. 11) 
 
Työmaiden haittavaikutuksien arviointi edellyttää jo suunnitteluvaiheessa 
tietoa ja suosituksia. Haittavaikutuksien hallinnan tehtävänä on havaita, 
käsitellä ja estää häiriötila, minkä tuloksena voidaan pienentää aiheutuvia 
lisäkustannuksia työmaiden osalta. (Tiehallinto, 2004, s. 11) 
 
Eri työmailla on huomattavia ajallisia ja toiminnallisia vaihteluita, jolloin 
haittavaikutukset tiellä liikkujiin vaihtelevat. Yleisesti työmaan liikenneym-
päristö muuttuu ainakin tilapäisesti.  Liikenne voi vaihdella kiertotien, no-
peusrajoituksien tai muun liikenteen ohjauksen takia. Haittavaikutuksia lii-
kenteelle pystytään vähentämään työmaan ajoitusta ja kestoa suunnitte-
lemalla. Vakavien onnettomuuksien riski ei saa olla kasvanut työmaan ai-
kana, jolloin työmaan järjestelyihin ja liikenteen ohjaukseen täytyy panos-
taa. (Tiehallinto, 2004, s. 44) 
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Työmaat voidaan jakaa erilaisiin työmaatyyppeihin, mikä tarkoittaa run-
sasta vaihtelua eri työmaatyyppien välillä. Työmaat voivat vaihdella pituu-
deltaan lyhyistä useisiin kilometreihin. Työmaa voi olla koko kadun levyi-
nen, yhden kaistan levyinen tai työmaa voi sijaita kadun ulkopuolella. Työ-
maan kohdan lisäksi työmaa aiheuttaa myös raskaan kaluston kuljetuksia, 
tavaran varastointia sekä työmaan kaluston liikennettä katuverkolla. Katu-
verkolle voi myös kulkeutua liikennettä haittaavaa materiaalia. Lisäksi työ-
maasta aiheutuva pöly ja melu voivat vaikeuttaa liikkujia lähiympäristössä. 
(Tiehallinto, 2004, s. 16) 
 
Työmaan kohdalla työmaa osoitetaan liikennemerkein. Huomion arvoi-
sessa roolissa on kunkin työvaiheen tarkoituksen mukainen työmene-
telmä, jolla pystytään minimoimaan haittavaikutukset muulle liikenteelle. 
Yleensä työmaan kohdalla alennetaan nopeusrajoitusta, jolloin työmaan 
kohdalla on turvallista tien käyttäjille sekä työmaalla työskenteleville. (Tie-
hallinto, 2004, s. 16) 
 
Taulukossa 1 on esitetty työmaiden luokittelu työmaatyypeittäin.  

Taulukko 1. Tietyömaiden luokittelu (Tiehallinto, 2004, s. 14) 
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3.2.1 Haittavaikutuksien vaikutusmekanismit 

Kuvassa 1 on esitetty häiriötilanteiden vaikutusmekanismit. Vaikutusme-
kanismien avulla voidaan tunnistaa tai kehittää varsinaiset arviointimallit, 
jolloin haittavaikutuksia voidaan arvioida vertailukelpoisin menetelmin. 
Huomioitavaa on, että liikenteen häiriöt voivat olla monen eri häiriön sum-
mia.  Ajokustannuksilla voidaan arvioida suurelta osin esimerkiksi työmai-
den aiheuttamat taloudelliset vaikutukset liikenteelle ja tiellä liikkujille. 
Aika- ja ajoneuvokustannuksia sekä liikenteenpäästöjä lisäävät nopeusra-
joitusten alentaminen, viiveet ja mahdollisten kiertoteiden käyttö. Lisäksi 
työmaat voivat omalta osaltaan kasvattaa ajoneuvojen renkaiden kulu-
mista sekä aiheuttaa ajoneuvoihin vaurioita. (Tiehallinto, 2004, s. 42-43) 

 

 

Kuva 1. Tieliikenteen häiriötilanteiden vaikutusmekanismit (Tiehallinto, 
2004, s.42) 

Työmaiden ja erilaisten häiriötilanteiden takia ajoneuvoihin vaikuttavia 
kustannuksia ei voida täysin mitätöidä, mutta ennakoimalla jo mahdolliset 
tilanteet suunnitteluvaiheessa, voidaan ajoneuvoihin kohdistuvia lisäkus-
tannuksia vähentää. Työmailla on kuitenkin tavoitteena kohentaa liiken-
neympäristöä ja sujuvoittaa liikennettä tulevaisuudessa. Toisaalta työ-
maan edellytykset vähentää haittavaikutuksia ovat pienet, jos työmaalle 
määritellään tiukat ehdot esimerkiksi työturvallisuuteen. Työmaan tilatar-
peet voivat rajoittaa myös esimerkiksi tyydyttävien kiertoteiden rakenta-
mista, jolloin työmaan kohdalla liikenne pakosti jonoutuu. (Tiehallinto, 
2004, s. 43) 

3.3 Työmaiden haittavaikutukset yhteiskuntaan ja ympäristöön 

Työmaat vaikuttavat yhteiskuntaan ja lähiympäristöön yleisesti tienkäyttä-
jiä vähemmän. Työmaat aiheuttavat muun muassa pölyä, melua ja tärinää, 
jotka vaikuttavat ihmisen terveyteen, elinoloihin sekä viihtyvyyteen. Täl-
löin haitat vaikuttavat työmaan läheisiin asukkaisiin. Ihmisten terveyteen 
vaikuttaa laaja-alaisemmin työmaasta johtuvien päästöjen määrä, joka voi 
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olla lähtöisin esimerkiksi työmaaliikenteestä ja työkoneista. (Tiehallinto, 
2004, s. 43) 
 
Työmaiden vaikutukset luontoon, maisemaan ja kulttuuriperintöön ovat 
riippuvaisia työmaan sijainnista. Myös muilla häiriöillä voi vaikutuksia 
muun muassa pinta- ja pohjaveteen sekä tiemaisemaan, mutta työmaasta 
johtuvan maiseman vaurioituminen on tavallisesti palautettavissa. (Tiehal-
linto, 2004, s. 43) 
 
Tavallisesti työmaista ei synny pysyviä vaikutuksia elinkeinoelämään, alu-
eiden käyttöön tai yhdyskuntarakenteeseen. Toisaalta työmaiden työnai-
kaiset häiriöt ja viiveet voivat vaikuttaa osaltaan elinkeinoelämän kuljetuk-
siin sekä hälytysajoneuvoihin. (Tiehallinto, 2004, s. 43) 
 
Myös tienpitäjälle muodostuu kustannuksia häiriöhallinnan toimenpi-
teistä. Vaatimuksia määrätään tilaajan puolelta hoito-, kunnossapito- ja ra-
kennusurakoissa, joiden seurauksena urakkasopimukset pitävät sisällään 
erinäisiä kustannuksia toimenpiteistä.  Nämä vaatimukset pohjautuvat lii-
kenteen häiriöiden vähentämiseen sekä työmaiden turvallisuuteen toi-
menpiteiden tyyppien mukaisesti. (Tiehallinto, 2004, s. 43-44) 

 
Työmaiden haittavaikutus yhteiskuntaan ja ympäristöön on usein väliai-
kaista. Suurimpia haittavaikutuksia voidaan minimoida tai vähentää esi-
merkiksi suunnittelemalla huolella työmaan alkamisen, kyseiseen työhön 
käytetyt menetelmät ja toimenpiteet sekä tilapäiset liikennejärjestelyt. 
Työmaan ollessa asutuksen välittömässä läheisyydessä on otettava huomi-
oon mahdolliset pöly-, melu- ja tärinähaitat. (Tiehallinto, 2004, s. 47) 
 
Työmaan järjestelyissä on myös otettava huomioon pohja- ja pintavedet, 
jolloin työmaan suunnittelussa tavoitteena on vähentää pohja- ja pintave-
sille aiheutuvia haittoja (Tiehallinto, 2004, s. 47).  

3.4 Liikenteen häiriöhallinnan menettelytavat 

Liikenteeseen suuntautuvien häiriötilanteiden vaikutusarvioinnin kehittä-
misessä suurin etu kohdistuu häiriöiden hallinnan edistymiselle. Häiriöti-
lanteen laajuuteen pystytään vaikuttamaan esimerkiksi liikenteen ohjauk-
sen suunnittelulla, työmaiden suunnittelulla, yleisellä tiedottamisella sekä 
varareittien suunnittelulla. Häiriöiden hallinnan mahdollisuudet voidaan 
suuripiirteisesti lajitella kahteen osaan, ennakoitaviin ja ennakoimattomiin 
tilanteisiin. (Tiehallinto, 2004, s. 31)  
 
Ennakoitavia häiriötilanteita voidaan vähentää suunnittelulla tai varautu-
malla etukäteen häiriötilanteisiin. Suunnittelulla pyritään valitsemaan vä-
hiten häiriötä synnyttävä toteutustapa, vähentämään mahdollisia häiriötä 
lisääviä tekijöitä sekä optimoimaan liikenteen ohjausta. Häiriötilanteisiin 
varautumisen tarkoituksena on asettaa häiriöhallinnalle kriteerit sekä ko-
hentaa tiedottamis- ja toimenpidevalmiuksia. (Tiehallinto, 2004, s. 31) 
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Ennakoimattomien häiriöiden hallintaa pystytään suunnittelemaan päät-
tämällä etukäteen konseptista, jota hyödyntämällä häiriötilanne voidaan 
käsitellä tarpeeksi hyvin. Kaikilta häiriöiltä ei pystytä varautumaan ennak-
koon, koska erilaisia häiriötekijöitä on monia tai jos resursseja ei saada en-
nakkoon sopiviksi. Liikenteelle tiedottaminen sekä häiriön ripeä poisto 
ovat suurimmat häiriön hallinnan keinot ennakoimattomissa häiriötilan-
teissa. (Tiehallinto, 2004, s. 32) 
 
Työmaiden häiriöihin valmistaudutaan jo suunnitteluaikana, jolloin laadi-
taan tilapäiset liikenteenohjausjärjestelyt etukäteen. Yleisesti jokaisesta 
tiealueella olevasta työstä laaditaan tilapäinen liikenteenohjaussuunni-
telma. Työn urakoitsija huolehtii, että tilapäiset liikennejärjestelyt vastaa-
vat laadittua liikenteenohjaussuunnitelmaa. (Tiehallinto, 2004, s. 32)  
 
Tilapäiset liikennejärjestelyt ovat riippuvaisia tien luokituksesta ja tien lii-
kennemääristä. Varsinkin suurten liikennemäärien teillä tulisi tarkastella 
suunnitellun liikenteenohjaussuunnitelman vaikutuksia liikenteen toimin-
nallisuuteen sekä turvallisuuteen. Tarkastelun perusteella voidaan tapaus-
kohtaisesti täsmentää työaikoja, jolloin esimerkiksi tietyt työt voidaan 
tehdä pelkästään yöaikaan. Myös liikenteen ruuhkasuunta voidaan ottaa 
huomioon, jolloin töitä voidaan rajoittaa tai kieltää ruuhkasuunnassa. Mi-
käli häiriön vuoksi tie on suljettava, pyritään tiedotuksen avulla vaikutta-
maan liikenteessä oleviin reittivalinnoin. (Tiehallinto, 2004, s. 32) 

3.5 Tutkimuksen yhteiskuntataloudellisten kustannusten muodostuminen  

Taulukossa 2 on esitetty vuoden 2018 hintatasoon muutetut matka-ai-
kasäästön arvot. Myöhemmin tässä tutkimuksessa matkustajille ajoaikavii-
veistä aiheutuvat kustannukset lasketaan käyttämällä yksikköarvona 9,21 
euroa/tunti/matkustaja. 

Taulukko 2. Matka-aikasäästön arvoja, päivitetty vuoden 2018 hintata-
soon (Liikennevirasto, 2015b, s. 12) 

 
 
Linja- ja kuorma-autojen polttoaineen kulutus tyhjäkäynnillä on moottori-
tyypistä riippuen 2,5-3,5 litraa tunnissa (Motiva, 2006, s. 20). Myöhemmin 
tässä tutkimuksessa selvitetään, paljonko lisäkustannuksia syntyy ylimää-
räisen ajoajan takia dieselin kulutuksessa. Tyhjäkäynnin arvona käytetään 
2,5-3,5 litraa tunnissa sekä dieselin hintana 1,40 euroa litralta. 
 

Ajoneuvo Matkan tarkoitus Kuormitus  hlö/auto Euroa/tunti/hlö Euroa/tunti/auto

Linja-auto Kuljettaja 1,00 24,22 23,50

(keskimäärin) Matkustajat:

Työajan matka (4,0%) 0,40 24,40 10,13

Työssäkäyntimatka (38,0 %) 4,10 11,01 43,42

Asiointi- ja vapaa-ajan matkat (58,0%) 6,20 7,00 42,14

Keskimäärin matkustajia 10,70 9,21 119,19

Kuorma-auto Työajan matka 1,10 23,43 25,00

Raskas-ajoneuvo 52,31
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Hiilidioksidiekvivalentti (CO2-ekv) tarkoittaa kasvihuonekaasujen ilmasto-
vaikutusta, jonka ihminen on tuottanut. Kaupungissa operoivan linja-au-
ton keskimääräinen CO2-ekv päästö on noin 2,4 kg/litra (VTT, 2018). Myö-
hemmin tutkimuksessa lasketaan tutkittavien työmaiden aiheuttamat 
CO2-ekv päästöt linjalle 550, jolloin päästöjen yksikkönä käytetään yllä ole-
vaa arvoa. Vuonna 2018 pääkaupunkiseudun linja-autoliikenteen kasvi-
huonekaasupäästöt olivat 97000 hiilidioksidiekvivalenttitonnia, joka vas-
tasi 7 prosenttia liikenteen päästöistä pääkaupunkiseudulla (HSY, 2019). 
 
Linja-autojen liikennöintikustannukset ovat kuvattu kappaleessa 4.4. 
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4 JOUKKOLIIKENNE RAKENTAMISEN AIKANA 

4.1 Joukkoliikenne rakentamisvaiheessa 

Työmaiden rakentamisvaiheessa joukkoliikenteen osalta nousee esille eri-
tyisesti joukkoliikenteen suunnittelu työmaiden kohdalla, ja miten niiden 
tilapäiset liikennejärjestelyt toteutetaan. Lisäksi korostuu liikennöitsijän 
kanssa käytävä, tarpeeksi aikainen keskustelu muuttuvista järjestelyistä ja 
mahdollisesti tulevista pysyvistä joukkoliikennejärjestelyistä. Myös joukko-
liikenteen käyttäjiä täytyy tiedottaa muuttuvista järjestelyistä, jolloin yh-
teistyö ja roolien jako työmaan ja joukkoliikenneoperaattorin kesken ko-
rostuu. (Tiehallinto, 2001a, s. 46) 
 
Mikäli tulevan työmaan kohdalla on joukkoliikennettä, joukkoliikennevi-
ranomaista tulisi informoida ja heidän kanssaan keskustella aikaisin ennen 
tulevia tilapäisiä liikennejärjestelyjä. Tällöin joukkoliikenneviranomaiset 
saavat tietoa työmaan vaikutuksesta joukkoliikenteeseen. Lisäksi myös lä-
heisiin kouluihin tulisi ottaa yhteys, jotta vaihtoehtoinen koulukyytijärjes-
tely saadaan selvitettyä. (Liikennevirasto, 2017, s. 36) 

4.2 Työnaikaiset joukkoliikenne- ja pysäkkijärjestelyt 

Joukkoliikenteen toimintaedellytykset ja palvelutaso tulee varmistaa työ-
maiden ollessa käynnissä. Työmaan suunnittelussa ja toteutuksessa tulee 
huomioida mahdolliset joukkoliikenteen reitit työmaan kohdalla. Sen koh-
dalla olevat pysäkit tulee joko pitää ennallaan tai tarpeen tullen toteuttaa 
tilapäisiä pysäkkejä. Tärkeää on turvata työmaan kohdalla ongelmaton 
pääsy joukkoliikenteen pysäkille. Käytettäessä kiertoteitä pysäkeille, tulisi 
opastuksen olla selkeää. (Tiehallinto, 2001a, s. 46).  
 
Yleisesti työmaan urakoitsija suunnittelee tilapäiset liikennejärjestelyt ja 
tilapäisen liikenteenohjaussuunnitelman. Työn tilaaja asettaa reunaehdot 
tilapäiselle liikennejärjestelylle, myöntää tilapäiset liikenteenohjaussuun-
nitelmat ja varmistaa suunnitelmien toteutuksen. Erinäisten vastuiden, ku-
ten tiedotus ja yhteistyö joukkoliikenneviranomaisten kanssa, tulisi olla en-
nalta määritettyjä tilaajan ja urakoitsijan välillä. (Tiehallinto, 2001a, s. 46)  
 
HSL kertoo omilla internet sivuillaan, että tulevasta työmaasta on ilmoitet-
tava HSL:lle etukäteen sekä liittämään työmaan aikainen liikenteenohjaus-
suunnitelma ilmoitukseen. Kun työmaa on linja-autojen päätepysäkillä tai 
linja-autoliikenne estyy työmaan johdosta liikennöimään, vuorovaikutus 
HSL:n kanssa tulisi aloittaa 2,5 kuukautta ennen töiden aloitusta. Mikäli 
työmaa ei ole akuutti, yhteys HSL:llään olisi otettava viimeistään kaksi viik-
koa ennen töiden aloittamista. Etukäteen ilmoitetusta työmaasta HSL ar-
vioi tarpeen muutoksista aikatauluihin, reitteihin tai jopa onko tarve kilpai-
luttaa korvaavaa joukkoliikennettä. Ilmoitus tulevasta työmaasta lähete-
tään osoitteeseen infra@hsl.fi. (HSL, n.d.) 

mailto:infra@hsl.fi
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Työmaasta johtuvien uusien pysäkkitolppien kohdalla urakoitsija varautuu 
asentamaan uuden pysäkin liikennemerkillä 531 (paikallisliikenteen linja-
auto pysäkki), jonka jälkeen HSL järjestää uudelle pysäkille linjoista kerto-
vat liuskat sekä tunnukset. Uusien katospysäkkien kohdalla HSL toimittaa 
katospysäkille linjaliuskat sekä tunnukset pysäkkitolpalta. (HSL, n.d.) 
 
Tilapäistä joukkoliikenteen pysäkkiä ei tulisi laittaa kadun reunakiven lai-
taan, vaan mahdollisuuksien mukaan lähelle rakennusten seinämää tai ja-
lankulun ja pyörätien ulkoreunalle. A4 -kokoiset kotelot aikatauluille ja 
muille tiedotteille täytyy asentaa siten, että kotelot saa auki. Tilapäisen py-
säkin kunnossapidon ja mahdollisen siirtokehotuksen tilapäistä pysäkkiä 
varten kustantaa työmaan urakoitsija. Lisäksi urakoitsija toteuttaa mahdol-
lisen opastuksen tilapäiselle pysäkille. Tilapäiselle pysäkille tulee varmistaa 
sujuvuus ja esteettömyys kaikissa työmaan vaiheissa. (HSL, n.d.) 
 
Yleisohjeena urakoitsijan vastuut työmaan aikaisissa pysäkkisiirroissa (HSL, 
n.d.): 
 

¶ Uuden, tilapäisen pysäkkitolpan, pysäkkitolpan jalustan ja liikenne-
merkin 531 asennus sovittuun paikkaan 

¶ A4 -kokoiset kotelot tiedotteita varten pysäkkitolppaan 

¶ Tilapäisen pysäkin kunnossapito 

¶ Töiden valmistuttua tilapäisen pysäkin poisto ja alkuperäisen pysä-
kin käyttöönotto 

 
Tilapäisissä liikennejärjestelyissä linja-autopysäkkien kohdalla tulisi ottaa 
huomioon (Liikennevirasto, 2017, s. 36): 
 

¶ Pysäkkien esteettömyys ja yhteydet pysäkille 

¶ Aikataulujen takia olisi hyvä pitää siirtyvä pysäkki alkuperäisen py-
säkin lähistöllä, jotta linja-auton aikataulu toteutuu 

¶ Opastus korvaavalle pysäkille 

¶ Oikeanlainen pysäkin merkitseminen liikennemerkein ja poistuvan 
pysäkin liikennemerkkien poisto, jotta ei synny epätietoisuutta käy-
tettävissä olevasta pysäkistä.  

4.3 Muuttuneiden joukkoliikennejärjestelyiden tiedotus  

Tiehankkeet tuottavat harvoin kuukausien kestävää viivettä, jolloin viiveet 
täytyisi ottaa tarkasteluun joukkoliikenteen aikatauluissa. Hankkeiden ai-
heuttamissa pitkissä kiertoteissä joukkoliikenteen aikataulujen tarkastelu 
saattaa olla tarpeen. Tällaisissa tilanteissa joukkoliikenteen tilaaja ja liiken-
nöitsijät tarvitsevat tiedon hyvissä ajoin, jotta viiveet pystytään huomioi-
maan aikatauluissa ja operoinnissa. Tavallisesti viiveet ovat vähäisempiä ja 
liittyvät kiertoteihin ja siirtyneisiin pysäkkeihin, mistä kuitenkin täytyy tie-
dottaa asianomaisille. (Tiehallinto, 2001a, s. 46-47) 
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Kadunrakentamishankkeet kaupunkiympäristössä voivat olla myös pidem-
piaikaisia ja vaikutuksiltaan suuria, minkä lisäksi hankkeet voivat aiheuttaa 
joukkoliikenteessä poikkeusjärjestelyitä ja -reittejä. Tällöin muuttuneista 
joukkoliikennejärjestelyistä tarvitaan hyvää yhteistyötä hankkeen urakoit-
sijan ja joukkoliikenneviranomaisen kanssa, jotta vaikutukset joukkoliiken-
teeseen ovat mahdollisimman vähäiset. 
 
Joukkoliikenteen matkustajille tapahtuvassa viestinnässä vastuu on raken-
nuttajalla, urakoitsijalla sekä joukkoliikenteen tilaajalla. Rakennuttaja vas-
taa hankkeen yleisviestinnästä tiedotusvälineille, jolloin voidaan kertoa 
hankkeen tiedossa olevista vaikutuksista joukkoliikennematkustajille. Ura-
koitsija vastaa siirtyneiden pysäkkien opastuksesta sekä meneillään ole-
vasta muutoksesta. Joukkoliikenteen tilaaja tiedottaa joukkoliikennemat-
kustajia muuttuneista aikataulu- ja reittimuutoksista rakentamisen aikana 
sekä sen valmistuttua. Lisäksi muuttuneista joukkoliikennejärjestelyistä voi 
tiedottaa myös linja-autossa. (Tiehallinto, 2001a, s. 47) 

4.4 Joukkoliikenteen kustannusten muodostuminen 

Pääkaupunkiseudulla HSL:n joukkoliikenne perustuu bruttokorvausmallin 
mukaisiin ostoliikennesopimuksiin. Tässä mallissa HSL pitää lipuista saata-
vat tulot ja liikenteen operaattorille maksetaan korvaus, joka kattaa liiken-
teen hoidosta aiheutuvat kustannukset kokonaan. Liikenteen operaatto-
rille maksettava korvaus koostuu suoriteperusteisista osatekijöistä, joiden 
päämääränä on saada täsmällinen sopivuus liikenteen hoidon kustannus-
rakenteen ja korvausmallin kesken. Sopimuskauden aikana tapahtuvia 
joukkoliikenteen määrän ja toimintaympäristön olosuhteiden muutoksia 
voidaan tavallisesti tarkastella yksikköhintojen kautta niin, että liikenteen 
operaattorille korvattava summa vastaa tyydyttävästi muuttuneita ope-
roinnin kustannuksia. Myös investointihankkeiden ja linjastomuutosten 
seuraukset operaattorin kustannuksiin pystytään arvioimaan melko täs-
mällisesti, mikäli liikenteen rakenne ja liikennöinnin olosuhteet eivät mer-
kitsevästi muutu nykyisestä liikenteestä. (HSL, 2018, s. 13) 
 
Linjakilometrit, linjatunnit ja vaunupäivät ovat pääasiallisia suoriteperus-
teisia osatekijöitä tilatussa liikenteessä. Linjakilometrin hyvitys vastaa suu-
relta osin ajoenergian kulutuksen ja ajoneuvon kunnossapitokustannusta. 
Linjatunnit muodostuvat etupäässä ajoneuvon kuljettajasta syntyvistä kus-
tannuksista ja vaunupäivät muodostuvat ajoneuvon pääomakustannuk-
sista ja kiinteistä kunnossapitokustannuksista. Linja-autoliikenteen osalta 
sopimuksissa on liikennöitsijän yleiskustannukset jo mukana suoritekor-
vauksissa. Kustannusindeksien perusteella suoritekorvauksien yksikköhin-
toja arvioidaan toistuvasti. Palkkakustannustason kehitys, korkotaso ja ajo-
energian hinta ovat kustannusindeksin olennaisimmat muutoksiin vaikut-
tuvat tekijät.  (HSL, 2018, s. 14) 
 
Liikenteen operoinnista maksettavan suoritekorvauksen lisäksi sopimuk-
siin liittyy liikenteenhoidon poikkeamiin ja laatuun pohjautuva kannuste- 
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ja sanktiomalli. Ajoneuvokaluston kunto, luotettavuus sekä asiakastyyty-
väisyys ovat tyypillisesti kannusteperusteita. Lähtökohtana on, että yllä-
mainitut laatutekijät toteuttavat HSL:n strategisia tavoitteita, ja että laatu-
tekijöillä on kestävä vaikutus matkustuskysynnän ja lipputulojen kasvuun. 
Kannusteiden osuus sopimusten arvosta on muutamia prosentteja. (HSL, 
2018, s. 14) 
 
Liikennekorvaus liikennöitsijälle muodostuu kuvan 2 mukaisesti: 
 

 

Kuva 2. Liikennöintikorvauksen muodostuminen (HSL, 2018, s. 18) 

Yksikköhinta linjakilometreille pitää sisällään polttoaine- ja sähkökustan-
nuksia sekä myös joukkoliikennekalustoon kohdistuvia huolto- ja korjaus-
kustannuksia. Linjakilometreihin lasketaan matkustajia palvelevan ajosi-
vun kilometrit ja mahdolliset ilman matkustajia ajettavat paluusiirtymät. 
Linjakilometrisuoritteisiin eivät kuulu varikkosiirtymät sekä muut kuljetta-
jien työvuorojen vaihtojen edellyttämät siirrot, jolloin liikennöitsijän on yh-
distettävä näiden kustannukset yksikköhintoihin. (HSL, 2018, s. 18) 
 
Noin 24 prosenttia linja-autoliikenteen kokonaiskustannuksista sijoittuu 
kilometripohjaisiin kustannuksiin. Kilometrikustannukset koostuvat kilo-
metrien sekä pysähtymistiheyden ja matkustajanmäärän mukaan. Esimer-
kiksi Helsingin keskustassa ajavissa linjoissa kilometrikustannus on isompi 
kuin keskustan ulkopuolella liikennöivillä linjoilla. Vuonna 2017 HSL-alueen 
linja-autoliikenteen keskiarvoinen linjakilometrien yksikköhinta oli 0,74 
euroa/kilometri. (HSL, 2018, s. 18) 
 
Yksikköhinta linjatunneille pitää sisällään kuljettajien palkkakustannukset. 
Linjasuoritteeseen lasketaan linjakilometrien kuluvasta ajasta eli ensim-
mäisestä linjan aikataulun mukaisesta lähdöstä viimeisen lähdön päätty-
miseen saakka. Palkkakulut ja niihin liittyvät sivukulut muodostavat linja-
tunneista noin 54 prosenttia linja-autoliikenteen kustannusrakenteessa. 
Näin suurin vaikutus kokonaiskustannusten muodostumiseen on henkilös-
töresurssien tehokkaalla käytöllä ja optimoinnilla. (HSL, 2018, s. 18) 
 
Alan työehtosopimus määrittelee kuljettajien palkkakustannukset sekä 
työvuorot. Ilta-, yö-, lauantai-, sunnuntai- sekä pyhävuoroista maksetaan 
ansiotulojen päälle lisiä, jotka kasvattavat suhteessa liikennöinnin kustan-
nuksia ja yksikköhintoja. Siirtymien ja työvuorojen vaihtojen kuluvan ajan 
osalta liikennöitsijän varikon sijainnilla on merkittävä rooli. Vuonna 2017 
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HSL-alueen keskiarvoinen linjatuntiyksikköhinta oli noin 37,50 euroa/tunti. 
(HSL, 2018, s. 18) 
 
Linja-auton kuljettajalle on korvattava ainakin viiden tunnin palkka, joka 
voi olla korkeintaan 12 tuntia pitkä, minkä lisäksi korkeintaan yksi tunti tau-
koa voi olla palkatonta. Tällöin voidaan ajatella, että kokopäiväpainottei-
nen liikennöinti on palkkakustannuksiltaan suhteessa alempaa kuin ruuh-
kapainotteinen liikennöinti. Ruuhkapainotteisessa liikennöinnissä kuljetta-
jille on todennäköisesti maksettava palkkaa, vaikka liikennöinnissä olisi 
päivätauko. (HSL, 2018, s. 18-19) 
     
Yksikköhinta autopäiville pitää sisällään erilaisia kustannuksia, kuten vari-
koiden tilavuokrat, toimihenkilöiden palkat, vakuutukset sekä liikennöin-
nin kaluston pääomaan kuuluvia kustannuksia. Autopäiväsuorite koostuu 
päivittäisen suurimmasta yhtäaikaisesta tarvittavasta automäärästä, joka 
lasketaan aikataulukaaviosta. Esimerkiksi arkisin ruuhka-aikana on suurin 
automäärä. Edellä mainitut kustannukset muodostavat noin 22 prosentin 
osuuden, josta noin puolet ovat kaluston pääomakustannuksia. (HSL, 2018, 
s. 19) 
 
Liikennöintisuoritteen määrä ajoneuvoa kohden, tilaajan kalustovaatimuk-
set sekä lisäksi sopimuskauden pituus vaikuttavat autopäivän yksikköhin-
taan. Olettamuksena on, että mitä suurempi osa liikennöintisuoritetta 
suuntautuu erilliselle ajoneuvolle, sitä vähäisemmäksi autopäivän yksikkö-
hinta muodostuu. Sen sijaan vaaditut kalustovaatimukset kohottavat yk-
sikköhintaa, jos tilaaja vaatii käytettäväksi kalustoksi uuden kaluston tai 
kalustolle muita erityisvaatimuksia. Liikennöinnin sopimuskauden pituus 
liittyy kiinteiden kulujen, muiden kustannusten ja kaluston maksujen yk-
sikköhintoihin. Vuonna 2017 HSL-alueen keskiarvoinen autopäiväyksikkö-
hinta oli noin 172 euroa/autopäivä. (HSL, 2018, s. 19) 
 
Liikennöinnin tilaaja pystyy vaikuttamaan linja-autoliikenteen hintaan var-
sinkin optimoimalla liikennöinnin rakennetta. Täytyy kuitenkin huomioida, 
että mitä tehokkaampaa kaluston käyttö on, sitä alemmaksi tavallisesti yk-
sikköhinta muodostuu. Kuitenkin mitä enemmän kaluston suoritteesta 
muodostuu ajankohtaan, jolloin kuljettajien ansiot ovat isommat, sitä 
isommaksi yksikköhinta muodostuu. Lisäksi on huomioitava, että liiken-
nöitsijä pystyy tarjoamaan eri kustannusosa-alueita mielivaltaisesti, jolloin 
vertailu kustannusten yksikköhintoihin ei niinkään anna totuudenmukaista 
kuvaa. Totuudenmukaisempi keino tarkastella yksikköhintoja olisi jakaa lii-
kennöinnin kokonaiskustannukset linjatunneilla. Keskimääräinen linjatunti 
on HSL-alueella 65,40 euroa/tunti, mutta johtuen erilaisista liikennöinti-
kohteista vaihtelua on 55 eurosta 80 euroon. (HSL, 2018, s. 19) 
 
Joukkoliikenteen lipputulojen suuntaaminen tietylle kulkumuodolle tai 
erilliselle linjalle on hankalaa, koska eri lipputyypeillä matkustetaan erilai-
sia ja eripituisia matkoja. Näin ollen tietyn joukkoliikennematkustajan te-
kemää matkaa ei pystytä saamaan tarkalleen tietoon. Sen sijaan eri linjojen 
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ja linjaryhmien kannattavuutta voidaan tarkastella jakamalla tarkastelta-
van ajankohdan kustannukset saman ajankohdan ajoneuvon kyytiin nous-
seilla matkustajamäärillä. Keskimääräinen nousijakustannus on 1,60 eu-
roa/nousija HSL:n linja-autoliikenteessä. Vaihteluväli eri linjojen ja matkus-
tajamäärien välillä on 0,60 eurosta/nousija noin 5 euroon/nousija. Matkus-
tajamäärien ollessa pieni kustannus nousijaa kohden voi olla vieläkin 
isompi. Liikenteen operointikustannusten ollessa noin 80 prosenttia koko-
naiskustannuksista ja joukkoliikenteen subventioasteen ollessa noin 50 
prosenttia, voidaan karkeasti sanoa, että keskimääräisesti jokaista nousi-
jaa kohden lipputuloja saisi noin yhden euron. Tällöin kaikki alle yhden eu-
ron nousijakustannusten linjat olisivat kannattavia. (HSL, 2018, s.19)   

4.5 Joukkoliikenteen luotettavuus 

Joukkoliikenteen matkustajan kannalta joukkoliikenteen luotettavuus on 
merkittävin palvelutason elementti. Joukkoliikenteen luotettavuus kuvas-
taa sitä, miten hyvin kyseinen joukkoliikennepalvelu toteutuu matkusta-
jalle. Joukkoliikenteen luotettavuuteen liittyy palvelun täsmällisyys, mikä 
kuvaa aikataulujen pitävyyttä. Esimerkiksi vertailemalla pysäkkien ohitus-
aikoja suunniteltuihin ohitusaikoihin, voidaan mitata joukkoliikenteen täs-
mällisyyttä. (Lukkarinen, 2012, s. 12) 
 
Ilmoitetusta aikataulusta jäljessä kulkeminen on luotettavuutta vähentävä 
osatekijä, joka aiheuttaa matkustajalle odotusaikaa pysäkillä, myöhästy-
mistä kohteesta tai jopa seuraavalta yhteydeltä. Lisäksi lisäodotus pysäkillä 
voi olla ikävää, koska tietoa menneestä tai tulossa olevasta vuorosta voi 
olla vaikea saada. (HSL, 2012, s. 15) 
 
Tiheällä vuorovälillä operoivalla linjalla, esimerkiksi linjalla 550, voidaan 
olettaa matkustajien tulevan pysäkille katsomatta aikatauluja ennakkoon. 
Tiheällä vuorovälillä kulkevalla linjalla on luotettavuuden kannalta tärke-
ämpi merkitys säilyttää lyhyt vuoroväli pysäkeillä kuin linjan pysäkkiaikata-
lujen täsmällisyys. (Lukkarinen, 2012, s. 12) 
 
Joukkoliikenteen liikennöitsijän osalta luotettavuuden pitää olla yhtey-
dessä taloudellisen ansioon. Liikennöitsijä saa sitä paremman hyvityksen 
liikennöinnistä välttäen sanktioita, mitä paremmin joukkoliikennepalvelu 
aikatauluineen on suunniteltu. Toteuttaakseen luotettavan palvelun lii-
kennöitsijältä vaaditaan pätevä määrä ammattitaitoisia ja motivoituneita 
työntekijöitä, laadukasta kalustoa ja sen ylläpitoa sekä lisäksi hyvää työ-
vuorojen ja kalustonkierron suunnittelua. Lisäksi yhteistyö liikenteen tilaa-
jan ja liikennöitsijän välillä on oltava niin tehokasta, että muuan muassa 
tulevat aikataulut ovat aidosti liikennöitävissä. Muutokset matkustajaky-
synnässä ja liikenneympäristössä on kerrottava asianomaisille mahdolli-
semman nopeasti. Liikennöitsijälle voi aiheutua huomattavia lisäkustan-
nuksia, kun joukkoliikennepalvelun luotettavuus kärsii. Esimerkiksi liiken-
neruuhkat voivat aiheuttaa kuljettajille taukojen pienentymistä, jolloin kul-
jettajien työvuoroja voidaan joutua muuttamaan. (HSL, 2012, s. 16) 
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Joukkoliikenteen tilaajalle joukkoliikennepalvelun luotettavuus on olen-
nainen osa matkustajasuhteiden ylläpitämistä. Luotettavuuden kautta pi-
detään nykyiset ja uudet matkustajat, kun taas toisaalta epäluotettavuus 
rajoittaa matkustajia. Liikenteen tilaajan keinoja luotettavuuden paranta-
miseksi ovat muun muassa aikataulu- ja reittisuunnittelu, sopimukset lii-
kennöitsijöiden kanssa sekä yhteistyö uusia infrahankkeita suunnitelta-
essa. (HSL, 2012, s. 18)           

4.6 Linja-autoliikenteen ajoaikojen muodostuminen 

Olennaisena osana linja-autoliikenteen aikataulusuunnittelua on reittikoh-
taisten linjojen toteutuneet ajoajat. Toteutuneissa ajoajoissa pystytään 
huomaamaan poikkeamia, jolloin voidaan havaita eroavaisuuksia esimer-
kiksi vuorokaudenajan ja viikonpäivän välillä sekä esimerkiksi liikenneolo-
suhteista syntyviä ajoajan vaihteluita. (Lukkarinen, 2012, s. 23) 
 
Matkustajille aiheutuu lisäkustannuksia ajoaikojen vaihtelusta, sillä ne kas-
vattavat epävarmuutta joukkoliikennematkan onnistumiseen edellyttä-
mästä ajasta ja mahdollisuudesta myöhästyä linja-autosta. Lisäksi matkus-
tajille, joilla joukkoliikennematkaan kuuluu vaihtaminen toiseen joukkolii-
kennevälineeseen, ajoaikojen vaihtelu voi johtaa pysäkillä odotusajan pit-
kittymiseen sekä vaihtoyhteyksien katkeamiseen. (Lukkarinen, 2012, s. 23) 
 
Ajoajan muodostumiseen vaikuttaa moni yksittäinen tekijä, kuten ajatta-
van reitin pituus, reitillä käytettävät pysäkit, matkustajamäärä, liikenneon-
nettomuudet ja -olosuhteet, liikennevalot sekä katupysäköinti. Myös kul-
jettajien ajotyyli, linjan ajosuunta sekä olemassa oleva infrastruktuuri voi-
vat omalta osaltaan vaikuttaa ajoaikaan. Ajoaikojen vaihtelun selittävät te-
kijät voidaan erotella vielä kysyntään ja kapasiteettiin kuuluviin tekijöihin. 
Liikennevirta ja matkustuskysyntä vaikuttavat omalta osaltaan kysyntään, 
kun taas kuljettajien toiminta, onnettomuudet, sääolosuhteet sekä hallin-
nolliset toimintatavat vaikuttavat kapasiteettiin. (Lukkarinen, 2012, s. 23) 
 
Linjan matkustajamäärä vaikuttaa ajoaikaan suoraan matkustuskysynnän 
vuorottelun mukaan tai epäsuorasti luotettavuusvaikutusten mukaan. Lin-
jan matkustajamäärän kysynnän kasvu tuottaa tarpeen ajoajan suurenta-
miseen tai joko kokonaan uuden lähdön lisäykseen. Mikäli matkustusky-
synnän vaihtelut ovat suuria, vaikuttaa kysynnänvaihtelu myös ajoajan 
vaihteluun, mikä taas vaikuttaa lisättävän päätepysäkkiajan kasvuun ja py-
säkkiaikojen tarkkuuden huonontumiseen. (Lukkarinen, 2012, s. 24) 
 
Suunniteltujen ajoaikojen toimivuudella on tärkeä merkitys tulevalle aika-
taulukaudelle ja sen aikataulujen sujumiselle. Ajoaikojen määrittelyssä 
päämääränä ovat vähintään (Lukkarinen, 2012, s. 25): 
 

¶ Täsmälliset ja luotettavat aikataulut matkustajille 

¶ Liikennöitsijälle liikennöitävät aikataulut 

¶ Tehokas operointi 
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¶ Etuajassa ajamisen ehkäiseminen 

¶ Liian kireiden ajoaikojen välttäminen 

¶ Aikataulussa kulkevan liikennöinnin maksimointi  
 
Aikatauluja laatiessa käytetään perustana edellisen aikataulukauden to-
teutuneita ajoaikoja. Automaattisesti kulkuneuvon sijaintia tallentavalla 
laitteella saadaan kerättyä linjan ajoaikaa. Kerääntyneelle ajoaikadatalle 
voidaan asettaa tunnuslukuja, joiden kanssa voidaan määrittää ajoajat tu-
levan aikataulukauden suoriutumiselle. Teoreettisesti tarkatkin ajoajat 
ovat mahdollisia, koska ajoaikadataa on käytössä suuret määrät. Ongel-
mana teoreettisessa analyysissä on, että tutkimalla toteutuneiden ajoaiko-
jen hajontaa voidaan suunnitella tarkkoja ajoaikoja, mutta todellisessa ti-
lanteessa ajoajat määritellään minuutteina, kun mitattu ajoaikadata on se-
kunneissa, jolloin ajoajan asettaminen minuutin tarkkuudella tuottaa vir-
heitä ajoajassa. Lisäksi ajoajat ovat ennusteita, jolloin ajoaikojen todelli-
suutta ei voida varmentaa. (Lukkarinen, 2012, s. 25-26) 
 
Ajoaikoja suunniteltaessa tulisi ottaa huomioon vähintään seuraavat linjan 
ominaisuuksiin ja ajoaikoihin vaikuttavat asiat (Lukkarinen, 2012, s. 26): 
 

¶ Ajoaikojen hajonta 

¶ Linjan vuoroväli 

¶ Matkustajamäärät eri pysäkeiltä 

¶ Päätepysäkkiaika 
 
Ajoaikojen hajonnassa täytyy ottaa huomioon, että suuremman hajonnan 
linjoilla on isompi vaikutus linjan täsmällisyyteen. Vuoroväleissä täytyy 
huomioida, että mitä pidempi on linjan vuoroväli, sitä suurempi on vaiku-
tus, mikäli linja ajaa etuajassa. On myös tärkeää tunnistaa pysäkit, joilta 
suurin osa matkustajista nousee kyytiin. Päätepysäkkiajassa voidaan tasata 
myöhässä ajavan linjan ajoaikaa, mutta huomioitavaa on, että päätepysäk-
kiajalla on myös tarkoituksena olla osa kuljettajan taukoa sekä pysäkin las-
tausaikaa. (Lukkarinen, 2012, s. 26) 
 
Ajoajan paikkansapitävyys on tärkeää, koska vaikutukset lipputuloihin ja 
matkustajamääriin voivat olla negatiivisia, jos aikataulut eivät pidä. Lisäksi 
liian tiukat ajoajat voivat aiheuttaa kuljettajissa stressiä sekä matkustajille 
myöhästymisiä esimerkiksi vaihtoyhteyksiltä. Toisaalta taas liian väljä ajo-
aika voi vaikuttaa matkustajiin siten, että liikennöitsijä ajaa liian hitaasti 
noudattaakseen aikatauluja, jolloin matkustajat kärsivät ajassa menetystä. 
Toiseksi liian väljä ajoaika vaikuttaa matkustajiin silloin, kun linjat ajavat 
aikataulusta edellä, jolloin aikataulun mukaisesti pysäkille tulevat matkus-
tajat myöhästyvät kyydistä. (Lukkarinen, 2012, s. 26-27) 
 
Mikäli ajoaikasuunnittelussa käytetään ajoajan mittaustulosten mediaa-
nia, on matkustajalla 50 prosentin mahdollisuus myöhästyä kulkuneu-
vosta. Silloin suunnittelussa täytyy pohtia sitä, onko tärkeämpää 
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kulkuneuvon kokonaismatka-ajan vastaaminen odotuksia vai se, että mat-
kustajat ehtivät kulkuneuvoon. (Lukkarinen, 2012, s. 27) 
 
Toisessa mielessä valitulla ajoajan määreellä on vaikutusta siihen, miten 
matkustaja näkee linjan täsmällisyyden. Jos käytetään määreenä suurta 
persentiiliä, niin myöhässä kulkevat lähdöt pienenevät, mutta etuajassa 
ajavat lähdöt kasvavat. Jos puolestaan käytetään pientä persentiiliä, etu-
ajassa ajavat lähdöt vähenevät, mutta myöhässä ajavat kasvavat. (Lukkari-
nen, 2012, s. 27) 
 
Ajoaikojen määrittelyllä on vaikutuksia joukkoliikenteen tarjontaan ja ky-
syntään. Vaikutuksia tarjontaan ovat muun muassa todennäköisyys aika-
taulumukaiseen lähtöaikaan, kuljettajan saapuminen pysäkille sekä tarvit-
tava ajoneuvojen määrä. Mikäli linja-autot ajavat myöhässä, myös seuraa-
van lähdön myöhästyminen on todennäköisempää, mutta jos ajoaikoihin 
on varattu tarpeeksi päätepysäkkiaikaa, myöhästyminen seuraavalta läh-
döltä vähenee. Pidemmällä ajoajalla on todennäköisempää, että kuljettaja 
tulee pysäkille ajoajan mukaan, mutta pidemmällä ajoajalla on todennä-
köisempää, että pysäkille tullaan etuajassa. Tarvittava ajoneuvomäärä saa-
daan kierrosajasta sekä linjan vuorovälistä. Vaikutuksia kysyntään on 
muun muassa matkustajien matka-ajalla, jossa pysäkillä odotusajan arvo 
on suuri. (Lukkarinen, 2012, s. 27) 
 
Tavallisesti voidaan suunnitella kahdenlaisia ajoaikoja tarpeen mukaan. 
Pysäkkien ohitusajoille voidaan suunnitella kireä ajoaika, jolloin voidaan 
käyttää 50 persentiiliä. Tällöin ajoajan hajonta jakautuu tasapuolisesti py-
säkkiajan ympärille. Näin voidaan olettaa, että puolet lähdöistä ohittaa py-
säkin ennen arvioitua aikaa. Toisena suunniteltavana ajoaikana on pääte-
pysäkkiaika. Päätepysäkkiajan suunnittelussa hyödynnetään myös toteu-
tuneita ajoaikoja, mutta päätepysäkkiajan suunnittelussa olennaisinta on 
korkeampi persentiili. Se voi olla esimerkiksi 95, jolloin melkein jokainen 
lähtö on saapunut ajallaan päätepysäkille. Korkealla persentiilillä turva-
taan linja-auton seuraava lähtö, jotta linja-auto pääsee lähtemään ajallaan. 
(Lukkarinen, 2012, s. 28)     
    
HSL:n joukkoliikennesuunnittelija Mari Linnan mukaan HSL:ssä ajoajat 
suunnitellaan pääasiassa 40 persentiilin mukaisesti edellisen vastaavan ai-
kataulukauden mittausten perusteella. Tämä tarkoittaa, että noin 40 pro-
senttia lähdöistä tulee pysäkille etuajassa tai ajallaan ja noin 60 prosenttia 
myöhässä tai ajallaan. Linjan ajosuunnan viimeisen paikkavälin ajoaika 
suunnitellaan taas mittausten mediaanin eli 50 persentiilin mukaan. Mer-
kittäville vaihtopaikoille ajoaikojen toteuma suunnitellaan tarpeen tullen 
väljemmäksi kuin 40 persentiili, jotta suunnittelussa varmistetaan vaihto-
jen toteutuminen. Ajoaikasuunnittelussa on tavoitteena, että linja tulisi py-
säkille korkeintaan minuutin ennen arvioitua pysäkkiaikaa tai viimeistään 
kaksi minuuttia myöhemmin arvioitua aikaa. Mikäli linjan ajoajassa on suu-
resti hajontaa eikä yllä oleva tavoite toteudu, voidaan harkita 
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ajantasauspysäkkien käyttöä linjalla, jolloin linja-auto ei lähde ilmoitettua 
aikaa aiemmin pysäkiltä. (Linna, 2019a)      

4.7 Ajamattomat lähdöt 

Liikennöitsijä kirjaa linjojen ajamattomat lähdöt HSL:n järjestelmään. Mi-
käli ajamatonta lähtöä ei ole kirjattu järjestelmään, vaan se ilmenee esi-
merkiksi asiakaspalautteen kautta, HSL kirjaa ajamattoman lähdön järjes-
telmään. Ajamaton lähtö kirjataan järjestelmään linjatunnuksen tai linja-
tyypin mukaan. Linjatunnuksen mukaan kirjataan suoraan linjatunnus, päi-
vämäärä, ajosuunta, lähtöaika sekä lisäksi valitaan, onko kyseessä ollut pel-
kästään yksittäinen lähtö vai useampi lähtö. Näiden jälkeen kirjataan aja-
mattomalle lähdölle syy. Kun ilmoitus ajamattomasta lähdöstä on kirjattu 
järjestelmään, selvät tapaukset automaattisesti hyväksytään ja epäselvät 
tapaukset tarkistetaan. HSL tarkistaa epäselvissä tapauksissa, milloin lähtö 
on ajettu tai onko sitä ajettu ollenkaan. Ajamattomista lähdöistä sanktioi-
daan liikennöintisopimusten mukaisesti, jossa vähennyksen suuruus riip-
puu ajamattoman lähdön ilmoitusajankohdasta. (Linna, 2019a) 

4.8 Matkustajamäärälaskenta 

Linjan 550 matkustajalaskenta poikkeaa muusta HSL:n alueen linja-autolii-
kenteestä. Poikkeavuus johtuu erilaisesta rahastusjärjestelmästä, kun lin-
jalla 550 on avorahastusjärjestelmä. Avorahastusjärjestelmä tarkoittaa, 
että linjalla 550 ajoneuvoon voi nousta etuoven lisäksi keskiovesta, jolloin 
kausilipulla matkustavan ei tarvitse näyttää matkakorttia lukijalaitteeseen. 
Tämän takia linjan 550 matkustajamäärälaskentaa ei voida perustaa aino-
astaan matkakortin lukijalaitteeseen näyttäviin matkustajiin. (Stenroth, 
2015, s. 17-18) 
 
Runkobusseissa, joihin linja 550 kuuluu, raitiovaunuissa, junissa ja met-
roissa matkustajamäärälaskenta perustuu Dilax-laitteisiin, jotka laskevat 
kaluston ovilla nousijat ja kyydistä poistuvat matkustajat. Dilax-laitteita ei 
ole kaikissa runkobusseissa, raitiovaunuissa, junissa ja metroissa, vaan lait-
teita vuorotellaan eri joukkoliikennevälineissä, jotta jokainen lähtö tuottaa 
mitattua tulosta vähintään kuukauden ajanjaksolta. Näiden tulosten pe-
rusteella arvioidaan keskimääräiset matkustajamäärät päivätyypeittäin. 
Mobiililiput ovat yleistyneet viimeisten vuosien aikana, minkä takia mobii-
lilippujen osuus nousijamäärästä otetaan huomioon niin sanotulla korjaus-
kertoimella. (Linna, 2019a)   

4.9 Asiakaspalaute joukkoliikennesuunnittelussa 

HSL:n joukkoliikennesuunnittelijan Mari Linnan mukaan suurin osa HSL:lle 
tulleista asiakaspalautteista tulee oman palautejärjestelmän kautta. Li-
säksi asiakaspalautetta voi antaa soittamalla asiakaspalveluun tai asioi-
malla palvelupisteellä. Sosiaalisen median kautta (Facebook ja Twitter) HSL 
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saa jonkin verran asiakaspalautteita ja kyselyjä. Riippuen palautteen sisäl-
löstä palautteen vastaanottajat kohdistavat tulleet palautteet tiedoksi tai 
vastattavaksi joukkoliikennesuunnittelijoille tai muiden osa-alueiden vas-
tuuhenkilöille. HSL:n saama palaute vaihtelee osin paljon. Osissa palaut-
teissa toivotaan uusia linjoja tai linjojen reittien muutosta sekä linjojen 
vuorovälien tihentämistä ja liikennöintiaikojen pidennystä. Lisäksi asiakas-
palautteissa nousee esille usein huomioita linjojen aikataulujen luotetta-
vuudesta, vaihtojen toimivuudesta sekä linjojen matkustajakuormituk-
sesta. (Linna, 2019a) 
 
HSL:lle tulleita asiakaspalautteita ja niiden perusteella tehtäviä joukkolii-
kennemuutoksia arvioidaan aina kokonaisuuden kannalta. Mikäli asiakas-
palautteeseen liittyy esimerkiksi epäonnistunut vaihtotapahtuma, siihen 
on paikoin vaikea ryhtyä tekemään aikataulumuutosta. Tämä johtuu linjo-
jen ajoaikojen vaihtelusta päivittäin esimerkiksi liikennöintiolosuhteiden 
takia, jolloin toisena päivänä vaihtoyhteys voi onnistua suunnitellusti ja toi-
sena päivänä ei. Tärkeää on kuitenkin selvittää, mistä vaihtoyhteyden kat-
keaminen on johtunut. Mikäli liikennöinnin ongelmat toistuvat jatkuvasti, 
ja HSL saa samasta asiasta useampia palautteita, on arvioitava, miten ky-
seinen ongelma pystyttäisiin ratkaisemaan. Tämä ei kuitenkaan tarkoita 
sitä, ettei jo yksittäinen asiakaspalaute osoittaisi jonkin ongelman muutos-
tarvetta. Asiakaspalautteissa ja niiden toiveissa on kuitenkin huomioitava 
joukkoliikenteen kokonaisuus palveluna eli linjoilla voi olla esimerkiksi si-
donnaisuuksia muun muassa metron, raitiovaunun tai junien kanssa ja tie-
tyillä linjoilla koulumatkayhteyksiin. (Linna, 2019a) 
 
HSL:n mahdollisuudet vastata asiakaspalautteiden avulla ilmenneisiin on-
gelmakohtiin, kuten työmaiden aiheuttamiin haittoihin ovat osin hitaita. 
HSL tekee tarvittavat muutokset esimerkiksi ajoaikojen tarkistukset ja lä-
hettää uuden aikataulun liikennöitsijälle. Mikäli aikatauluihin on tullut 
muutoksia, liikennöitsijän pitää ottaa uusi aikataulu käyttöön viimeistään 
kahden kuukauden kuluttua HSL:n ilmoituksesta. Näiden lisäksi täytyy va-
rata aikaa aikataulumuutosten viestintään ja staattisen informaation muu-
tokseen. (Linna, 2019a) 
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5 HANKKEIDEN ARVIOINTI 

5.1 Hankearvioinnin taustat 

Liikennehankkeiden arviointi pohjautuu nykyisen Väyläviraston hankearvi-
ointiohjeisiin, joita on tehty väylätyyppikohtaisesti tie-, rata- ja vesiväylä-
hankkeisiin. Hankearviointi tehdään aina, kun jokin tietty hanke on sää-
detty valtion talousarvioissa kehittämishankkeeksi. Hankearviointiohjeet 
määrittelevät valtion liikenneinvestointien yhteiskuntataloudellisen han-
kearvioinnin yleiset toimintaperiaatteet. Hankearvioinnilla pyritään tur-
vaamaan parhaan hankevalinnan edistyminen suunnittelussa. 
 
Nykyisellä Väylävirastolla on omat tarkat ohjeensa eri väylätyyppihankkei-
siin, mutta kaupungeilla itsellään ei ole yhtä järjestelmällistä ohjetta hank-
keiden arviointiin. Toisaalta kaupunkien merkittävät raidejoukkoliikenne-
hankkeet, joissa valtio on rahoituksessa mukana, ovat osana arviointia. 

5.2 Tie- ja ratahankkeiden arvioinnin kehikko 

Kohteen lähtökohtien kuvaus, vaikutusten arviointi, hankkeen arviointi, 
seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelma sekä raportointi ja dokumentointi 
ovat liikenneväylien hankearvioinnin päävaiheet (kuva 3). Näin hankkeen 
arviointi sisältää toteutettavuuden ja vaikuttavuuden arvioinnin, kannat-
tavuuslaskelman sekä päätelmät. (Liikennevirasto, 2015a, s. 9) 
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Kuva 3. Liikenneväylien hankearvioinnin kehikko (Liikennevirasto, 
2015a, s. 9) 

5.2.1 Lähtökohtien kuvaus 

Liikenneväylän kohteen lähtökohtien kuvauksessa kerrotaan lähtötietoina 
hankkeen liikenteelliset tarpeet ja ongelmat, joita hankkeen tavoitteena 
on ratkaista. Lisäksi selostetaan hankkeen muut vaikutukset kokonaisuuk-
siin ja tavoitteisiin. Lähtökohtien kuvauksessa kerrotaan myös suunnitellut 
toimenpiteet ja niiden määrä sekä hankkeen kustannusarvio ja suunnitte-
lutilanne. (Liikennevirasto, 2015a, s. 9-10) 
 
Vertailtavat vaihtoehdot ja toimintaympäristö selostetaan vertailuasetel-
man kuvauksessa. Liikenteen kasvu ja hankkeen vaikutus liikenteen kysyn-
tään kuvataan liikenne-ennusteen selostuksessa. (Liikennevirasto, 2015a, 
s. 10) 
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5.2.2 Vaikutusten kuvaus 

Vaikutusten kuvauksessa valikoidaan päättämisessä keskeiset vaikutukset, 
joista kuvaillaan suunnitteluarvot, mittarit sekä kriteerit. Vaikutukset ku-
vaillaan joko laadullisesti tai määrällisesti. Vaikutustiedoista osa kerätään 
hankkeen suunnitelmista ja muista erilaisista selvityksistä, jotka tehdään 
osin hankearvioinnissa. Liikenteelliset vaikutukset suuntautuvat turvalli-
suuteen ja saavutettavuuteen. Ympäristövaikutuksia, ihmisiin suuntautu-
via vaikutuksia sekä vaikutuksia talouteen, alueiden kehittymiseen ja yh-
dyskuntarakenteeseen tutkitaan muina vaikutuksina. Myös hankkeen ra-
kentamisen aikaiset vaikutukset sekä vaikutukset väylänpitoon kuvataan. 
(Liikennevirasto, 2015a, s. 10)  

5.2.3 Hankkeen arviointi 

Toteutettavuuden arviointi, kannattavuuslaskelma sekä vaikuttavuuden 
arviointi lukeutuvat hankkeen vaikutusten arviointiin. Erilaisten vaihtoeh-
tojen vertailussa hankkeen vaikuttavuuden arviointi on olennaisessa 
osassa, koska arvioinnilla pystytään selostamaan hankkeen vaikutuksia va-
littujen keskeisten vaikutuksien pohjalta sekä tunnistaa vaihtoehto, joka 
on kokonaisuuden kannalta parhaiten tavoitteita vahvistava. Kannatta-
vuuslaskelma viimeistellään lopullisessa hankearvioinnissa vaikuttavuu-
den arvioinnilla. (Liikennevirasto, 2015a, s. 10)  
 
Kannattavuuslaskelmassa tarkastellaan vaikutuksia, joita voi mitata ra-
hassa. Kannattavuuslaskelmassa toimitaan yhteiskuntataloudellisen 
hyöty-kustannusanalyysin perustan pohjalta. Hankearvioinnin yleisoh-
jeessa on todettu kannattavuuslaskelman merkittävimmät laskentaperus-
teet, joita ovat laskenta-ajanjakson pituus, korkokanta ja jäännösarvon kä-
sittely. Kannattavuuslaskennassa vertaillaan hankkeen eduiksi laskettavien 
kustannussäästöjen ja hankkeen haitoiksi laskettavien kustannuslisäyksien 
suhdetta hankkeen toteuttamisen vaatimiin investointikustannuksiin. (Lii-
kennevirasto, 2015a, s. 10) 
 
Rahoituspäätösten kannalta merkittäviä riskejä sekä suunnittelun ja hallin-
nollisten prosessien edistymistä käsitellään toteuttavuuden arvioinnissa 
(Liikennevirasto, 2015a, s. 10). 
 
Hankkeen kannattavuutta koskevat johtopäätökset tehdään tuotettujen 
analyysien pohjalta. Lisäksi arvioidaan, onnistutaanko saavuttamaan hank-
keelle laitetut tavoitteet sekä tulevatko selostetut haitat selvitetyksi. (Lii-
kennevirasto, 2015a, s. 10)     

5.2.4 Seuranta ja jälkiarviointi 

Hankkeen seurannasta sekä jälkiarvioinnin sisällöstä ja ajoituksesta teetet-
tävä suunnitelma kuuluu hankearviointiin. Hankkeen vaikutusten piirteistä 
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ja huomattavuudesta riippuvat hankkeen seurannan kohteet, määrä ja 
tarve. (Liikennevirasto, 2015a, s. 10) 
 
Jälkiarviointi voidaan toteuttaa suppeampana tai laajempana hankkeesta 
riippuen. Tavallisesti laajan arvioinnin ehtona on, että ennen hanketta on 
tehty mittauksia ja tarkasteluita. (Liikennevirasto, 2015a, s. 10)  

5.2.5 Raportointi ja dokumentointi 

Lähtöaineistot, laskentamenetelmät ja tulokset kirjataan asianmukaisen 
yksityiskohtaisesti arvioinnin selkeyden, päivittävyyden ja toistettavuuden 
varmistamiseksi. Merkittävimpiä kohtia ovat kannattavuuslaskelman ja 
vaikuttavuuden arvioinnin perusteluiden ja ratkaisujen dokumentointi. Ar-
vioinnin lopputulokset kuvataan erillisessä raportissa tai suunnitelmara-
portissa. (Liikennevirasto, 2015a, s. 10) 

5.2.6 Rakentamisen aikaiset vaikutukset 

Esi- ja yleissuunnittelussa rakentamisen aikaisten vaikutuksien luotettava 
arviointi on yleisesti vaikeaa, koska järjestelyistä ei ole vielä sillä hetkellä 
suunnitelmia. Arvioimalla työmaan liikennejärjestelyjen ja rakentamisen 
aikaisten haittojen summaa suhteutettuna arvioituihin rakennuskustan-
nuksiin pystytään kannattavuuslaskelman näkökulmasta saamaan tyydyt-
tävä tarkkuus. Laajoissa hankkeissa työmaan liikennejärjestelyjen ja raken-
tamisen aikaisten haittojen summaa suhteutettuna rakennuskustannuk-
siin kannattaa tehdä työkohteittain. Rakennuskustannuksissa tarvittaessa 
voidaan jättää pois tiettyjen hintavien teknisten ratkaisujen (sillat ja tun-
nelit) kustannukset, mikäli ne eivät aiheuta työnaikaiselle liikenteelle hait-
taa. (Liikennevirasto, 2015a, s. 56)  
 
Rakentamisen aikaisia vaikutuksia pystytään arvioimaan tavallisissa tie-
hankkeissa prosentteina rakennuskustannuksista. Jos tarkempia laskelmia 
ei ole syytä tehdä hankkeen erityispiirteestä johtuen, voidaan käyttää ar-
vioinnin perustana taulukon 3 vaihteluvälejä. Arvioinnissa tarkastellaan 
aluksi rakentamisen aikaisten ja tilapäisten liikennejärjestelyjen haittojen 
kustannusten yhteinen osuus. Yhteisen osuuden kustannusten jälkeen ar-
vioidaan liikennejärjestelyjen vaikutusten perusteella rakentamisen aikais-
ten haittojen laajuus rakennuskustannuksiin verrattuna. (Liikennevirasto, 
2015a, s. 56) 
 
Taulukon 3 lukemat ovat tarkoitettu nimenomaan tiehankkeiden rakenta-
misen aikaisten haittojen arviointiin, jolloin lukemat tämän tutkimuksen 
kohteena olevalle pikaraitiotiehankkeelle ja kaupungin liikenneverkolle ei 
osin toteudu. Varsinkin liikennemäärät kaupungissa voivat olla suurempia 
kuin tieverkolla, jolloin haitat ja kustannukset voivat olla suurempia kuin 
taulukossa 3. 
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Taulukko 3. Rakentamisen aikaisten haittojen arviointi tiehankkeilla (Lii-
kennevirasto, 2015a, s. 57) 

 
 
Liikennemäärien lisäksi kiertotiejärjestelyjen joustavuus sekä kaistojen ka-
ventaminen tai sulkemisesta johtuva liikenteen välityskyvyn pienenemisen 
vaikuttavat rakentamisen aikaisiin haittojen määrään. Olennainen tekijä 
liikennevaloin ohjatulla yksikaistaisella työmaaosuudella on myös yksikais-
taisen osuuden pituus. (Liikennevirasto, 2015a, s. 57) 
 
Kannattavuuslaskennassa rakentamisen aikaiset haitat tarkastellaan nega-
tiivisina hyötyinä. (Liikennevirasto, 2015a, s. 57). 

5.3 Joukkoliikenteen vaikutusten arviointi 

Joukkoliikenteen vaikutusten arviointia tehdään joukkoliikennehankkei-
den kannattavuuden ja yhteiskuntataloudellisten vaikutuksien näkökul-
masta. Joukkoliikenteen vaikutusten arviointia on perusteltua tarkastella 
varsinkin silloin, kun eri liikennemuotojen hankkeet tavoittelevat valtion 
rahoitusta. Vaikutusten arviointia voidaan hyödyntää erilaisissa joukkolii-
kennehankkeissa niin valtion kuin kaupunkien organisaatioissa. 
 
Tämän tutkimuksen näkökulmasta joukkoliikenteen vaikutusten arviointia 
tarkastellaan arvioinnin tarpeen näkökulmasta sekä selvitetään, miten 
joukkoliikenteen vaikutusten arviointi eroaa tie- ja ratahankkeiden vaiku-
tusten arvioinnin ohjeesta. Tämän tutkimuksen tapauskohteet ovat Raide-
Jokerin hankkeesta, joten Raide-Jokeri -hanke voidaan mieltää sekä tie- ja 
ratahankkeena että joukkoliikennehankkeena. 
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5.3.1 Arvioinnin tarve ja erikoispiirteet 

Joukkoliikenteen suosion kasvu vaatii julkishallinnon ja liikennöitsijöiden 
panostamista joukkoliikenteen palveluihin ja infrastruktuuriin. Päätöksen-
teko edellyttää arviointia ja vaikutustietoa, jolloin esille nousee kysymys 
panostamisen hyödyistä ja haitoista suhteessa siihen, että resurssit käytet-
täisiin muuhun toimintaan yhteiskunnassa. (LVM, 2007, s. 13) 
 
Joukkoliikenteen arviointiin vaikuttavat seuraavat asiat (LVM, 2007, s. 13): 
 

¶ Matkustajan kokema palvelutason kokonaisuus muodostuu hin-
nasta, palvelusta ja infrastruktuurista. Myös matkan merkitys, 
sääolosuhteet, ajankohta ja liikkumisympäristön laatu voivat olla 
merkitykseltään merkittäviä. 

¶ Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvu on joukkoliikenteen 
kehittämisessä tärkeä päämäärä. Toisaalta joukkoliikenteen kul-
kutapaosuuden kasvu jalankulun ja pyöräilyn kustannuksella ei ole 
tavoiteltavaa esimerkiksi ympäristön ja terveyden näkökulmasta. 

¶ Hyötyjen ja haittojen rahalliseen arviointiin kuuluu erityiskysy-
myksiä, joihin ei liikenteen kokonaiskysynnän ja kulkutapaosuuk-
sien ollessa sama kaikissa vaihtoehdoissa ole totuttu. 

¶ Joukkoliikenteen rooli yhteiskunnan tasa-arvon ja sosiaalisen oi-
keudenmukaisuuden parantajana. 

5.3.2 Kehittämisen vaikutusmekanismit 

Joukkoliikennettä pystytään kehittämään palveluja, hallintoa, infrastruk-
tuuria ja yhteistyötä edistämällä. Lisäksi joukkoliikenteen kysyntään pysty-
tään vaikuttamaan maksujen ja markkinoinnin avulla. Joukkoliikenteen ar-
vioinnissa oleellisia ovat palvelutasomuutokset ja niistä aiheutuvat vaiku-
tukset kysyntään, liikkumismahdollisuuksiin, talouteen, turvallisuuteen, 
yhdyskuntarakenteeseen ja alueiden kehitysehtoihin. (LVM, 2007, s. 14) 

 
Joukkoliikenteen kehitystoimenpiteitä ovat (LVM, 2007, s. 14): 
 

¶ Joukkoliikenteen infrastruktuurin kehittäminen 
o Muun muassa raiteiden ja ratojen, joukkoliikennekaistojen 

ja terminaalien rakentaminen ja parantaminen 

¶ Joukkoliikenteen palveluiden kehittäminen 
o Muun muassa informaation ja kaluston kehitys, linjasto-

suunnittelu ja henkilökunnan kehitys 

¶ Hallinnon ja yhteistyön kehittäminen 
o Muun muassa lippujärjestelmien kehittäminen, maankäy-

tön ja rahoitusmallien kehitys 

¶ Vaikuttaminen joukkoliikenteen kysyntään 
o Muun muassa markkinointi ja hintojen muutokset. 
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Tavallisesti vaikutus alkaa joukkoliikenteen tarjonnan ominaisuuksien ja 
hinnan muutoksesta, jossa kumpikin vaikuttaa suoraan joukkoliikenteen 
palveluiden tarjoamisen talouteen. Joukkoliikenteen tarjonnan muutok-
sen vaikutuksesta matka-aika ja matkan laatutekijät muuttuvat. Joukkolii-
kenteen lippujen hinnan muutokset vaikuttavat matkan hintaan. (LVM, 
2007, s. 14) 
 
Liikennejärjestelmän muutokset tietyn alueen näkökulmasta merkitsevät 
toimintojen saavutettavuuden muutosta. Toimintojen saavutettavuuden, 
sijoittumisen ja yhdyskuntarakenteen ominaisuuksien muutokset ovat toi-
sistaan riippuvaisia. Yhdessä taloudellisten muutosten kanssa nämä muu-
tokset vaikuttavat alueen hyvinvointiin, jonka tekijöinä ovat väestö, työlli-
syys, elinkeinotoiminta sekä julkiset palvelut ja verotus. (LVM, 2007, s. 14) 
 
Taulukossa 4 on esitetty joukkoliikenteen kehittämisen mahdollisia vaiku-
tuksia. 

Taulukko 4. Joukkoliikenteen kehittämisen vaikutuksia (LVM, 2007, s. 16) 
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5.3.3 Arviointitapaukset ja -tilanteet 

Vaikutusten arvioinnissa on joukkoliikenteen osalta löydettävissä neljänta-
soisia tilanteita. Nämä neljä ovat strategian ja tavoitteiden määrittely, 
suunnittelu, hanke- ja rahoituspäätös sekä jälkiarviointi. Arvioinnin suu-
ruus ja menetelmien välttämättömyys asetetaan sen mukaisesti, suuntau-
tuvatko vaikutukset ainoastaan palvelutasoon, kulkutavan valintaan, linjan 
ja reitin valintaan tai joukkoliikennejärjestelmän kilpailukykyyn. (LVM, 
2007, s. 17) 
 
Erilaisissa tilanteissa tehtävien ratkaisujen pohjaksi edellytetään vaikutus-
ten arviointia sekä analysointia. Todellisuudessa arviointitilanteita on mo-
nenlaisia ja lisäksi vaihtelee se, mihin kysymyksiin vastauksia haetaan tällä 
vaikutusten arvioinnilla. Arviointitilanteita voidaan yleisesti jäsennellä seu-
raavasti (LVM, 2007, s. 17): 
 

¶ Arviointi, joka palvelee tavoitteiden ja strategian täsmentämistä: 
Vertailu tavoiteltavien asioiden kesken. Päämääränä on täsmentää 
tavoiteltu tulevaisuus ja sitä vahvistavat tavoitteet ja strategiat, 
joilla se voidaan saavuttaa. 

¶ Arviointi, joka palvelee suunnittelua: Vertailu suunnitteluvaihtoeh-
tojen välillä. Päämääränä on valikoida parhaat toimenpiteet lopul-
liseen suunnitelmaan. Parhaiden toimenpiteiden kriteerit vaihtele-
vat tavoitteiden mukaisesti. Yhtenäisyys arviointimenetelmissä on 
välttämättömyys ainoastaan suunnitelman sisällä. 

¶ Arviointi, joka palvelee rahoitus- ja hankepäätöstä: Vertailu siihen, 
ettei hanketta toteutettaisi. Päämääränä on määrittää perusta 
hankkeen toteuttamiselle. Tärkeänä lähtökohtana arviointimene-
telmien yhtenäisyys ja vertailtavuus toisiin hankkeisiin.  

¶ Jälkiarviointi: Tapahtuneiden muutosten varmistaminen. Jälkiarvi-
oinnissa tarkastellaan tapahtunutta edistystä alkuperäiseen tavoit-
teeseen tai mitä on ajateltu tapahtuvan. Päämääränä on etupäässä 
saada tietoa samanlaisten tapahtumien arviointeihin ja niistä päät-
tämiseen tulevaisuudessa.  

 
Kaikki arvioinnit ovat osaltaan omalaatuisia. Tapauskohtaisesti on pohdit-
tava vaikutusten arvioinnin välttämättömyyttä sekä arvioinnin merkitystä.  
Arvioinnin perustyypit ovat joka tapauksessa aiheellista pystyä erottamaan 
arviointiohjeiden jäsentämiseksi.  Arvioinnin perustyypit pystytään erotte-
lemaan siten, miten arvioitavissa oleva hanke vaikuttaa laajasti (LVM, 
2007, s. 18): 
 

¶ Arvioinnin perustyyppi 1: Yksittäisen kohteen tai linjan palveluta-
soon ja palvelun tuottamisen kustannuksiin vaikuttavat muutokset. 
Esimerkiksi vaikutusten arviointi yksittäisen linjan aikataulu-, py-
säkki- ja reittisuunnitelmasta. 

¶ Arvioinnin perustyyppi 2: Kulkutavan sisällä tarkasteltavat vaiku-
tukset linjan ja reitin valintaan sekä palvelun tuottamisen 
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kustannuksiin. Esimerkiksi vaikutusten arviointi yksittäisen alueen 
linjastosuunnitelmasta. 

¶ Arvioinnin perustyyppi 3: Eri kulkutapojen muutosten vaikutukset 
kulkutavan, linjan ja reitin valintaan sekä palvelujen tuottamisen 
kustannuksiin. Esimerkiksi vaikutusten arviointi junaliikenteen ke-
hittämisestä ja siihen liittyvästä liityntälinjastosta.  

¶ Arvioinnin perustyyppi 4: Joukkoliikenteen seudullisen roolin ja kil-
pailukyvyn muutosten vaikutukset. Esimerkiksi vaikutusten arvi-
ointi tietyn alueen liikennejärjestelmäsuunnitelmasta.  

 
Taulukossa 5 on esitetty, miten eri arviointitapaukset esiintyvät arviointiti-
lanteissa ja -tapauksissa. 

Taulukko 5. Joukkoliikenteeseen liittyviä arviointitilanteen ja arviointita-
pausten ryhmittely (LVM, 2007, s. 19) 
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5.3.4 Arvioinnin vaiheet 

Joukkoliikenteen arvioinnin kehikko muodostuu kohteen kuvauksesta, vai-
kutuksista ja niiden arvottamisesta, vaikutusten analyysistä päätelmineen 
sekä dokumentoinnista, raportoinnista ja yhteenvedosta. Arviointitilan-
teen ja vaikutusten piirteiden mukaan arvioinnin eri vaiheiden laajuudet 
vaihtelevat.  (LVM, 2007, s. 20) 
 
Joukkoliikenteen arvioinnin kehikko (kuva 4) perustuu liikenneväylähank-
keiden arvioinnin kehikkoon (kuva 3). Erona liikenneväylähankkeiden arvi-
oinnin kehikkoon on, että joukkoliikenteen arvioinnin kehikko on painot-
tunut kysynnän, palvelutason ja liikennöinnin vaikutuksiin (LVM, 2007, s. 
20).  
 

 

Kuva 4. Joukkoliikenteen arvioinnin kehikko (LVM, 2007, s.20) 
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Arvioinnin kohteen kuvauksessa kerrotaan, millaisia ongelmia pyritään rat-
kaista, millaisia toimenpiteitä tehdään, millainen tuleva liikenteen ennuste 
on, mitkä tavoitteet asetetaan sekä millaiset toimenpiteiden vaihtoehdot 
ja kustannukset ovat. (LVM, 2007, s. 21) 
 
Pääosin vaikutukset selostetaan määrällisesti ja paikoin laadullisesti. Vai-
kutustietojen saamiseksi on usein tuotettava erilaisia malleja tai arviointi-
laskelmia. Joitakin tietoja pystytään saamaan heti suunnitteluaineistosta 
sekä lisäksi osa vaikutuksista on määriteltävissä rahassa. Palvelutason 
muutokset vaikuttavat kysyntävaikutuksiin, mutta osa toisista vaikutuk-
sista on sen sijaan seurausta kysynnän muutoksista. (LVM, 2007, s. 21) 
 
Pääosin kannattavuuslaskemalla sekä vaikuttavuuden arvioinnilla tarkas-
tellaan vaikutuksia. Vaikuttavuuden arviointiin kuuluu määrällistä ja laa-
dullista arviointia. Lisäksi selostetaan ja arvioidaan toteuttamiskelpoisuu-
teen ja ajankohtaan liittyviä asioita.  Tavoitteena on tarkastella vaikutusten 
analysointia eri perspektiiveistä. Vaikutusten analyysin mukaan tuotetaan 
päätelmät. (LVM, 2007, s. 21) 
 
Arvioinnin selkeyden ja ajantasaisuuden turvaamiseksi tarvitaan mahdolli-
simman tarkkaa dokumentointia. Arvioinnista selostetaan esimerkiksi 
muistio ja tarpeen tullen koostetaan yhteenveto. (LVM, 2007, s. 21) 

5.4 Rakentamisen aikaiset vaikutukset Raide-Jokerin hankesuunnitelmassa 

Raide-Jokerin rakentamisen aikaisia vaikutuksia on tarkasteltu hankesuun-
nitelmassa. Raide-Jokerin hankearvioinnissa on todettu rakentamisen ai-
kaisista vaikutuksista, että linjalle 550 aiheutuu poikkeusreittejä varsinkin 
Huopalahdessa ja Oulunkylässä. Hankearvioinnissa ei ole tarkasteltu rahal-
lista arvioita rakentamisen aikaisista vaikutuksista. (Raide-Jokeri, 2016, s. 
21) 
  
Raide-Jokeri on suunniteltu suurelta osin tiiviiseen kaupunkiympäristöön. 
Tiivis kaupunkiympäristö aiheuttaa vaikeuksia Raide-Jokerin radan raken-
tamiselle, koska rakentamisen ajaksi ei voida katkaista linja-autoliiken-
nettä. Myös rakentaminen voi luoda rakentamisen aikaisia ympäristöhait-
toja. Erityisesti rakentamisesta aiheutuvat työmaakuljetukset voivat saada 
aikaan häiriöitä. (Ramboll Finland Oy & WSP Finland Oy, 2015, s. 66) 
 
Koska Raide-Jokerin pituus on noin 25 kilometriä, on viisasta vaiheistaa ra-
kentamista siten, että rakentaminen voidaan jakaa moneen pienempään 
työhön. Toisaalta jos rakentaminen suoritettaisiin kokonaisena isona 
työtä, eri työvaiheiden tarvittavaa kalustoa voitaisiin tehokkaasti kierrät-
tää, koska koko Raide-Jokerin pituudelta ei tehtäisi samanlaisia työvaiheita 
yhtä aikaa. Raide-Jokerin liikennöinti voitaisiin käynnistää vaiheittain kor-
vaamaan linjaa 550 tai koko pituudeltaan kerralla huolimatta rakentami-
sen vaiheistuksesta. (Ramboll Finland Oy & WSP Finland Oy, 2015, s. 66) 
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Rakentamisen aikana linjan 550 liikennöinti on haastavaa Maaherrantien 
ja Eliel Saarisen tien joukkoliikennekaduilla. Maaherrantien joukkoliiken-
nekatu kulkee Vantaanjoen viherkäytävän lävitse, jolloin rinnakkaiskatua 
ei ole loogista rakentaa työmaan ajaksi. Samoin Eliel Saarisen tiellä kapeu-
den takia ei voida rakentaa rinnakkaista joukkoliikennekatua. Näistä joh-
tuen rakentamisen aikana linjaa 550 ei voida operoida yhtenäisenä. Muu-
alla Raide-Jokeri sijoittuu olemassa olevan kadun viereen, jolloin linjan 550 
liikennöinti onnistuu ainakin osin riittävän leveän tien vuoksi, kiertotiestä 
muodostuu kohtuullinen tai Raide-Jokeri operoi selkeästi eri kohdalla kuin 
linja 550. (Ramboll Finland Oy & WSP Finland Oy, 2015, s. 66) 
 
Ympäristöön mahdollisesti kantautuva tärinähaitta on väliaikaista rakenta-
misen aikana. Tärinähaittaa synnyttää etupäässä työmaan liikenne ja lou-
hinta. Tärinähaittoja voidaan hillitä hyvin esimerkiksi kaluston ja työkäy-
täntöjen päätöksillä. Kohteittain syntyvät tärinähaitat ovat luonteeltaan ti-
lapäisiä ja pahimmillaan jatkuvia tärinähaittoja voi esiintyä muutamia kuu-
kausia. Erityisesti pehmeikköalueilla tärinähaitan riskiä nostattaa tilapäis-
ten työmaateiden epätasaisuus, työmaan ajoneuvojen normaalia kook-
kaammat massat ja jäykempi jousitus. (Ramboll Finland Oy & WSP Finland 
Oy, 2015, s. 66)  
 
Tärinän vaikutusalueella sijaitsevien rakennusten ja rakenteiden osalta tu-
lee ennen tärinää aiheuttavien töiden alkua tehdä ympäristöselvitys, jossa 
täsmennetään yksittäisten kohteiden raja-arvot tärinälle, tärinänsieto, ra-
kennusten perustamistavat sekä välttämättömät suojaus- ja tarkkailutoi-
menpiteet. Näihin toimenpiteisiin sisältyvät esimerkiksi rakennuskatsel-
mukset, alueen pohjaveden painetason valvonta, tärinävaimennukset 
herkkien laitteiden kohdalla sekä rakenteiden ja rakennusten painumaval-
vonta, jos tärinän arvellaan synnyttävän rakenteissa painumariskiä. (Ram-
boll Finland Oy & WSP Finland Oy, 2015, s. 66)   
 
Taulukossa 6 on esitetty Raide-Jokerin hankesuunnitelman rakentamisvai-
heistus sekä rakentamisen vaikutukset linjan 550 liikennöintiin. Rakenta-
misvaiheistus on numeroitu rakentamisjärjestyksessä. Huomion arvoista 
on, että hankesuunnitelmasta poiketen rakentamisvaiheistus voi muuttua 
suunnittelun edetessä. 
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Taulukko 6. Raide-Jokerin rakentamisen vaiheistus ja vaikutukset linjan 
550 liikennöintiin (Ramboll Finland Oy & WSP Finland Oy, 2015, 
s. 66) 

 
    

  


