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TIIVISTELMA

Tybssa on arvioitu ajokustannuslaskelmien kayton tehostamisen mahdolli-
suuksia tienpidossa. Ajokustannusfilosofiaa laajennettaessa on otettava
huomioon sen kaytdssa esiin tulevat rajoitukset ja reunaehdot. Ajokustan-
nuslaskelmien kayton tehostamisen mahdollisuudet liittyvat mm. eritasoisiin
tienpidon vaikutustarkasteluihin, ajokustannusten nykyiseen kayttoon, seu-
rantatiedon tuottamiseen, muuhun kuin autoliikenteeseen kohdistuvien tien-
pidon vaikutusten arviointiin seka erilaisten palvelutasotekijdéiden kuvaami-
seen.

Tybssa maaritellaan tarkastelukehikko seka esitetdén ajokustannuksiin liitty-
va kasitteistd. Ajokustannuslaskelmien kayton nykytilaa selvitettiin koti- ja
ulkomaisilla asiantuntijahaastatteluilla sekéa tarkastelemalla ajokustannusten
roolia tienpidon eri tasoilla ja prosesseissa. Nykytilaselvityksen perusteella
voidaan todeta, etta ajokustannuksia laskevien jarjestelmien ja ajokustan-
nustermiston epayhtendaisyys seké yhtendisen linjan puuttuminen Tiehallin-
non sisalla aiheuttaa ongelmia ajokustannuslaskelmien kaytannon sovelta-
miselle. Ajokustannuksiin liittyvaa tietotaitoa tulee lisata Tiehallinnon sisalla
sekd myos muille osapuolille jarjestettavalla koulutuksella ja tiedotuksella.
Tama on tarpeen senkin takia, ettd ajokustannuksilla on merkittava rooli
tienpidon perustelemisessa ulkopuolisille tahoille.

Nykytilanteessa ajokustannuksia kaytetaan laajemmin vain verkko- ja hanke-
tason tarkasteluissa. Prosesseittain ajokustannusten kayttd vaihtelee voi-
makkaasti. Tiepiireissa ajokustannuksia kaytetdén l&ahinn& hanketason tar-
kasteluissa. Tuotteittain tarkasteltuna merkittavimmat ajokustannusten kay-
ton tehostamismahdollisuudet ovat talvihoidossa, sorateiden hoidossa seka
paallysteiden yllapidossa ja korvausinvestoinneissa.

Ohjelmatasolla tehostamismahdollisuudet liittyvat PTS- ja TTS —ohjelmiin,
tieverkon eri osia ja tuotteita koskeviin toimintalinjoihin seka tienpidon vaiku-
tuksia koskeviin teemaohjelmiin, joissa ajokustannuksia voidaan kayttaa ny-
kyistd monipuolisemmin ty0kaluna vaihtoehtojen vertailuun. Tieverkkotasolla
ajokustannusten kayttd on keskittynyt paallystetyn tieverkon yllapitoon ja
korvausinvestointeihin, mutta kenttaa tulisi laajentaa muihin tieverkon osiin.

Liikennejarjestelmasuunnitelmissa ajokustannukset eivéat sellaisenaan sovel-
lu koko liikennejarjestelman tarkasteluun, koska ajokustannukset on muo-
dostettu tieliikennettd varten. Tiehallinnon tulee naissa tapauksissa ottaa ta-
pauskohtaisesti kantaa siihen, mika rooli ajokustannusten soveltamisella
kunkin suunnitelman valmistelussa on.

Hanketason tarkasteluja on ensisijaisesti kehitettavd hankearviointitydén yh-
teydessa. Tietydmaiden aiheuttamien lisdajokustannusten selvittamista tulee
jatkaa, jotta niiden merkitys voidaan ottaa huomioon eri vaihtoehtojen valin-
nassa ja hankkeen toteutuksen yhteydessa.

Suunnitteluprosessin selkeimmat kehitystarpeet l6ytyvat esisuunnitteluvai-
heesta, jossa ajokustannustarkastelut ovat olennainen osa vaihtoehtojen
vertailua. Teknisissa tuotteissa on runsaasti erilaisia yksittaisia kohteita, joi-
den tarkemmalla tutkimisella ajokustannustiedon tarkkuus paranisi oleelli-
sesti.
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SAMMANFATTNING

Man har i arbetet beddomt mgjligheterna att effektivera anvandningen av trafi-
kantkostnaderna inom vaghallningen. Om trafikantkostnadsfilosofin utvidgas
maste man beakta de begransningar och villkor som kommer fram vid anvand-
ningen av den. Mdojligheterna att effektivera anvandningen av trafikantkostna-
derna hanfor sig bl.a. till olika slags konsekvensbeddémningar inom vaghallning-
en, den nuvarande anvandningen av trafikantkostnaderna, produktionen av upp-
foljningsuppgifter, bedéomningen av vaghallningseffekter som riktar sig till annat
an fordonstrafiken samt beskrivningen av olika servicenivafaktorer.

| arbetet bestdms ramarna for granskningen samt presenteras begrepp i an-
knytning till trafikantkostnaderna. Nuldget for anvéandningen av trafikantkostna-
derna utreddes med hjalp av intervjuer med inhemska och utlandska experter
samt genom granskning av trafikantkostnadernas roll pa olika nivaer och i olika
processer inom vaghallningen. Pa basis av nulagesutredningen kan man kon-
statera, att brokigheten i friga om trafikantkostnadstermer och system som rak-
nar trafikantkostnaderna samt avsaknaden av en enhetlig linje inom Vagforvalt-
ningen orsakar problem for den praktiska tillampningen av trafikantkostnaderna.
Kunnandet i anknytning till trafikantkostnaderna bér 6kas inom Vagforvaltningen
och eventuellt ocksa bland 6vriga parter med hjalp av ett systematiskt utbild-
ningsprogram. Detta ar nddvandigt ocksd av den orsaken, att trafikantkostna-
derna spelar en viktig roll nar vaghallningen motiveras for utomstaende.

| detta nu anvands trafikantkostnaderna mera omfattande bara i fraga om
granskningar pa vagnats- och projektnivd. Anvandningen av trafikantkostnader-
na varierar kraftigt enligt process. Inom vagdistrikten anvands trafikantkostna-
derna framst for granskningar pa projektniva. Vid granskningar enligt produkt &r
modjligheterna att effektivera anvandningen av trafikantkostnaderna storst inom
vinterunderhallet, skotseln av grusvagar samt underhall av belaggningar och
ersattande investeringar.

Pa programniva hanfor sig majligheterna att effektivera anvandningen till lang-
siktiga planer och verksamhets- och finansieringsplaner, riktlinjer for olika delar
och produkter vad géller vagnatet samt temaprogram for vaghallningseffekterna,
dar trafikantkostnaderna mera mangsidigt an hittills kan anvandas som ett verk-
tyg vid jamforelse av alternativ. P& vagnatsniva har anvandningen av trafikant-
kostnaderna koncentrerats till underhall av det belagda vagnéatet samt ersattan-
de investeringar, men faltet borde utvidgas till andra delar av vagnatet.

Vad galler trafiksystemsplanerna lampar sig trafikantkostnaderna inte som sa-
dana for granskning av hela trafiksystemet, eftersom trafikantkostnaderna har
bildats med tanke pa vagtrafiken. Vagforvaltningen bor i dessa fall skilt fran fall
till fall ta stallning till vilken roll tillampningen av trafikantkostnaderna har for be-
redningen av de ifrdgavarande planerna.

Granskningarna pa projektniva skall framst utvecklas i samband med projektbe-
domningsarbetet. Utredningen av extratrafikantkostnaderna for byggarbetsplat-
serna bor fortsatta for att deras betydelse skall kunna beaktas vid val av olika
alternativ och i samband med genomférandet av projektet.

De tydligaste utvecklingsbehoven inom planeringsprocessen finns i den prelimi-
nara planeringsfasen, dar granskningarna av trafikantkostnaderna ar en vasent-
lig del av jamforelsen av alternativ. Det finns inom de tekniska produkterna rikligt
med olika enskilda objekt, dar en noggrannare undersokning av objekten skulle
forbattra noggrannheten for uppgifterna om trafikantkostnaderna betydligt.
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SUMMARY

This thesis evaluates the possibilities of more effectively utilizing road user
costs in road management. In expanding the philosophy of road user costs,
it is necessary to take into consideration the limitations and boundary condi-
tions that arise in its utilization. The possibilities of more effectively utilizing
road user costs are related to examining the impact of road management at
different levels, current utilization of road user costs, producing follow-up
data, evaluating the impact of road management elsewhere than automobile
traffic and describing various factors of the level of service.

This thesis specifies the framework of examination and presents concepts
related to road user costs. The current situation in the utilization of road user
costs is determined by interviewing Finnish and foreign experts and by ex-
amining the role of road user costs in the various levels and processes of
road management. Based on the study of the current situation, it can be said
that the lack of uniformity in the systems that calculate road user costs and
in the terminology of road user costs within Finnra causes problems in the
practical application of road user costs. Knowledge related to road user
costs should be increased within Finnra and possibly other involved parties
by means of a systematic training program. This is necessary also because
road user costs play a significant role in explaining road management to ex-
ternal quarters.

In the current situation, road user costs are more extensively utilized only in
network and project-level studies. Utilization of road user costs varies con-
siderably by process. Road user costs are used in the districts mainly in pro-
ject-level studies. When examined by product, the most significant possibili-
ties of more effectively utilizing road user costs are found in winter mainte-
nance, gravel road maintenance and paved road maintenance and repair
investments.

Possibilities of more effective utilization at the program level are related to
the long-term plans and action and finance plans, operating policies related
to various parts and products of the road network and theme programs re-
lated to the impact of road management, in which road user costs can be
utilized more diversely as a tool for comparing alternatives. Utilization of
road user costs at the road network level focuses on maintenance and repair
investments of the road network, but the field should be expanded to include
other parts of the road network.

In transport system planning, road user costs as such are not applicable in
examining the entire transport system, because they are created for road
transport. In such cases Finnra should take a stand on what role the applica-
tion of road user costs has in the preparation of plans, case by case.

Project-level studies should primarily be developed in conjunction with pro-
ject assessment work. Determining the additional road user costs caused by
road work sites should be continued so that their significance can be taken
into consideration when choosing different alternatives and in conjunction
with project implementation.

The clearest needs for development in the planning process are in the pre-
liminary study phase, where studies of road user costs are essential for
comparing alternatives. Technical products contain a considerable amount
of different individual items, which when studied more closely would essen-
tially improve the accuracy of road user cost information.






ESIPUHE

Tiehallinto kayttaa tieliikenteen ajokustannuksia hyvaksi lahinnd hankearvi-
oinneissa ja verkkotason tarkasteluissa. Ajokustannusmallit muodostavat
naissa tarkasteluissa useiden eri laskentajarjestelmien perustan. Aikaisem-
pien selvitysten perusteella on todettu selkeé tarve ajokustannusten kayton
laajentamiselle hanketason arvioinnista tuote-, verkko- ja ohjelmatasolla ta-
pahtuvaan arviointiin.

Ajokustannusten kayton laajentamista ei kuitenkaan voida toteuttaa, jollei
samalla ole selvilla, mita uusia vaatimuksia on asetettava itse ajokustannus-
ten yksikkdarvojen maarittamiselle ja ajokustannusmalleja kayttavien las-
kelmien vertailukelpoisuudelle. Ajokustannusfilosofiaa laajennettaessa on
otettava huomioon sen kaytdssa esiin tulevat rajoitukset ja reunaehdot. Ta-
man tyon tavoitteena on etsia erilaisia mahdollisuuksia ajokustannusten kay-
ton tehostamiseksi em. lahtokohtiin nojautuen.

Selvitys on tehty Tiehallinnon Tienpidon vaikutusten hallinnan tutkimusoh-
jelman (VAHA) osaselvityksena. Selvityksen ohjausryhmééan ovat kuuluneet:

Anton Goebel, ohjausryhman puh.joht. Tiehallinto, Keskushallinto

Mirja Peljo Tiehallinto, Keskushallinto
Pentti Karvonen Tiehallinto, Keskushallinto
Pertti Virtala Tiehallinto, Keskushallinto
Erika Helin Tiehallinto, Hameen tiepiiri
Heikki Metséaranta Strafica Oy

Selvityksen laatimisesta ovat vastanneet DI Jukka Ristikartano (projektipaal-
likkd) ja DI Ari Kalliokoski Tieliikelaitoksen Konsultoinnista, FM Anna Saarlo
ja DI Seppo Lampinen YY-Optima Oy:sta sekd FM Vesa Mannisto Inframan
Oy:sta.

Helsinki, kesakuu 2003.

Tiehallinto
Keskushallinto
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JOHDANTO

1 JOHDANTO

1.1 Taustajatavoitteet

Tiehallinto kayttaa tieliikenteen ajokustannuksia hyvaksi 1&ahinn& hankearvi-
oinneissa ja verkkotason tarkasteluissa. Ajokustannusmallit muodostavat
naissa tarkasteluissa useiden eri laskentajarjestelmien perustan. Aikaisem-
missa selvityksissd on todettu tarve laajentaa ajokustannusten kayttoa in-
vestointihankkeiden hanketason arvioinnista tuote-, verkko- ja ohjelmatasolla
tapahtuvaan arviointiin.

Ajokustannuslaskelmien laajempi kaytto edellyttda tietoa niistd vaatimuksis-
ta, joita on asetettava itse ajokustannusten yksikkdarvojen maarittamiselle
seka ajokustannusmalleja kayttéavien laskentajarjestelmien vertailukelpoi-
suudelle. 'Ajokustannusfilosofiaa’ laajennettaessa on otettava huomioon sen
kaytossa esiin tulevat rajoitukset ja reunaehdot. Muun muassa eri liikenne-
muotojen aikakustannusten maarittely ja sisallyttaminen tarkasteluihin vaatii
lisdtutkimusta ja erillisia sovittuja menettelytapoja. Vastaavasti ajokustannus-
ten kayttdminen ajan lisdksi muiden palvelutasotekijoiden kuvaajana vaatii
perusteltuja kannanottoja. Ajokustannuksiin liittyy useita muitakin vastaavia
rajoitteita tai ongelmia, joita tulee pohtia ja ratkaista ennen kuin ajokustan-
nusten hyddyntamista voidaan tehostaa.

Raportissa maaritetdan taméan tarkastelun kehikko, aiheeseen liittyvét kasit-
teet ja niiden nykyinen kayttdé seka ajokustannusten nykyinen kaytto ja tar-
peet Tiehallinnossa. Lisdksi selvitetddn ajokustannusten kayttdd muissa
Pohjoismaissa. Ajokustannusten kayttn tehostamiseksi tarkastellaan mm.
seuraavia mahdollisuuksia:

e Ajokustannuslaskelmien soveltuminen hanke-, verkko-, tuote- ja ohjelma-
tason vaikutustarkasteluihin.

® Ajokustannuslaskelmien nykyisen kayton tehostaminen.

® Ajokustannusten kayttaminen arvioitaessa eri tilanteissa syntyvien mikro-
tason® vaikutusten kumuloitumista makrotasolla® arvioitaviksi vaikutuk-
siksi.

® Ajokustannusten kayttamista tieliikenteen ja Tiehallinnon toiminnan tilaa
ja vaikutuksia kuvaavan indikaattoritiedon (seurantatiedon) tuottamises-
sa.

® Ajokustannusten kayttamista kuvattaessa tienpidon vaikutuksia muuhun
kuin autoliikenteeseen.

e Ajokustannuksien kayttamista kuvaamaan muita palvelutasotekijoitéa kuin
aikaa ja ajoneuvokustannuksia.

! Mikrotason tarkastelu keskittyy vaikutusketjujen tunnistamiseen yhden toimijayksikon (ihminen, ajoneu-

vo jne.) tasolla seka naiden vaikutusten johdosta yksilétasolla havaittavissa oleviin hyvinvoinnin muutok-
siin.

2 Makrotasolla tarkastellaan usean toimijayksikon muodostamaa kokonaisuutta, esimerkiksi tietylle alu-
eelle yhteenlaskettuja vaikutuksia tai talousyksikdiden muodostamissa ryhmissa mitattavia hyvinvointivai-
kutuksia, jolloin viime ké&dessa ollaan kiinnostuneita koko kansantalouteen kohdistuvista vaikutuksista.
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e Millaisiin vaikutustarkasteluihin ajokustannuksia ei saisi kayttaa ja miksi?

® Ajokustannusten laskennan kehittamistarpeet, jotta niiden kayttdaluetta
voitaisiin laajentaa.

Selvitystyon tulokset muotoillaan suosituksiksi siitéd, mihin ajokustannuksia
nykyisessa tienpidon suunnittelujarjestelméssa voidaan kayttaa, ja mita apu-
valineita talldin on kaytettavissa.

1.2 Selvityksen rajaus

Tyo6hon liittyva ongelmakenttd on laaja eika kaikkiin edella esitettyihin tavoit-
teisiin ja kysymyksiin I0ydeta vastausta tdman selvityksen puitteissa. Raja-
uksen avulla selvityksen sisélté voidaan suunnata paremmin koko Tienpidon
vaikutusten hallinnan (VAHA) —tutkimusohjelman tavoitteiden mukaiseksi.

Tydssa pohditaan ensisijaisesti sitd, milla edellytyksilla ja miten ajokustan-
nuksia voisi nykyistd paremmin kayttaa tienpidon suunnittelun apuna. Selvi-
tyksen ulkopuolelle rajattiin verojen kasittely ajokustannuksissa sekéa kevyen
liikenteen ajokustannukset, joista molemmista on kaynnissa erillinen selvitys.

Eri yhteyksissa, mm. tdman selvityksen haastatteluissa on esitetty myds
muita mahdollisesti kustannuksiksi muutettavia vaikutuksia. N&ita ovat esi-
merkiksi ajomukavuus, tavoitettavuus/tasmallisyys, muut ymparistovaikutuk-
set jne. Tallaisista ajokustannuksiin rinnastettavista vaikutuksista tuodaan
esille niiden yhteydet nykyisiin kustannuseriin ja mahdollisuudet uusien erien
arvottamiseksi. Uusien erien arvottaminen edellyttda kuitenkin jatkoselvityk-
sia.

Vaikutusten hallinnan tutkimusohjelmaa valmistelleessa esiselvityksessa
(Metsaranta et al. 2001) tarkastelukehikko maariteltiin laajemmasta koko yh-
teiskuntaa koskevasta nakokulmasta. Tienpidon vaikutusten hallinnan tutki-
musohjelmassa (Goebel 2002) taméa nékemys toistettiin. Yhteiskunta on ja-
ettu naissa selvityksissa vaylapalveluiden markkinoihin ja muuhun yhteis-
kuntaan. Ajokustannuksilla on merkittava rooli vaylamarkkinoiden sisalla,
mutta ne kohdistuvat myds muuhun yhteiskuntaan. Hankkeiden perustelut
ovat edellytyksena yhteiskunnan myontamalle rahoitukselle. Nama peruste-
lut koskettavat tienkayttajaasiakkaiden lisdksi myds muita yhteiskunnan toi-
mijoita. Koska tutkimusohjelma muodostaa rungon télle tydlle, on téssa sel-
vityksessa katsottu tarpeelliseksi noudattaa tatd laajemman nakdkulman
omaavaa tarkastelukehikkoa, jolloin vaylapalveluiden siséiset riippuvuudet
erotetaan muuhun yhteiskuntaan liittyvista kytkenngista.

1.3 Kytkennéat muihin selvityksiin

Tiehallinto on julkaissut vuonna 2001 kaksi selvitysta, joista toinen koski ajo-
kustannusten kayttda eri laskentajarjestelmissa (Tiehallinto 2001a) ja toinen
tienpidon tuotteiden vaikutusmekanismeja (Metsaranta et al. 2001). Kum-
massakin selvityksessa todettiin tarve ajokustannusten kayton laajentamisel-
le ja ne toimivat l&ahtdkohtina talle selvitykselle. Jalkimmainen julkaisu poh-
justi lisaksi VAHA-tutkimusohjelman aloittamista. Tieliikenteen ajokustan-
nukset —julkaisu (Tiehallinto 2001b) on my6s oleellinen taman tyon lahtékoh-
ta.
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VAHA-tutkimusohjelmassa on ollut k&ynnissd muita selvityksid, joilla on yh-
teyksia tahan tyéhon. Tallaisia selvityksia ovat "Verojen kasittely hankearvi-
oinnissa ja yksikkdarvoissa” (Tervonen & Metsaranta 2003), "Tienpidon alu-
eellinen merkitys”, "Palvelutasotekijoiden merkitys” sek&a "Tienpidon tuottei-
den vaikutus toisiinsa”. Selvitystyén aikana oltiin suoraan yhteydessa selvi-
tysten tekijoihin. Tietoja vaihdettin myds hankeryhmakokoustydskentelyn
yhteydessa.

Tiehallinnon Vaylaomaisuuden hallinta (VOH) —tutkimusohjelmassa on myds
kytkentoja taman selvitystyon aihepiiriin. Useat vayldomaisuuden hallinnas-
sa kaytettavat jarjestelmat ja laskentamallit tarvitsevat l&htotietona seka ajo-
kustannuksia etta ohjeita ajokustannuslaskelmien soveltamisesta eri paatok-
sentekotasoilla. VOH-ohjelmaan pidettiin myads tiiviisti yhteytta tyén aikana.



14 Ajokustannuslaskelmien kayton tehostaminen
KASITTEET JA TARKASTELUKEHIKKO
2 KASITTEET JA TARKASTELUKEHIKKO

2.1 Selvityksessa kaytetyt kasitteet

Seuraavassa on esitelty taméan selvityksen kannalta keskeisid maaritelmia
seka niihin tassa yhteydessa tehtyja tarkennuksia ja rajauksia.

Ajokustannukset

Tarkasteltavina ajokustannuserind ovat tassa selvityksessa Tieliikenteen
ajokustannukset —julkaisussa (Tiehallinto 2001b) rahamaaraisiksi arvioidut
kustannuserét, joiden yksikkdarvot on esitetty litteessa 1. Kustannuslajit on
maaritelty seuraavasti:

Ajoneuvokustannukset ovat ajoneuvon kayttoon liittyvid kustannuseria,
jotka yleisesti jaetaan kiinteisiin ja muuttuviin kustannuksiin. Muuttuviin
kustannuksiin luetaan polttoaine-, korjaus-, huolto-, voiteluaine- ja ren-
gaskustannukset. Ajokustannuslaskelmissa nadiden kustannusten olete-
taan yleensd muuttuvan polttoaineenkulutuksen mukaan. Kiinteisiin kus-
tannuksiin luetaan padoman poisto- ja korkokustannukset seka yllapito-
ja hallintokustannukset. Ajoneuvokustannuslaskelmissa ei huomioida
kaikkia kiinteitéd kustannuseria taysimaaraisesti, vaan esimerkiksi yksi-
tyiskaytossa olevien henkildautojen pdaomakustannuksista otetaan mu-
kaan vain puolet. Kiinteiden kustannusten laskemisessa kaytetaan me-
netelm&a, jossa puolet niistd kohdistetaan ajettuihin kilometreihin ja puo-
let likenteessa kaytettyyn aikaan.

Aikakustannukset on maaritelty henkildiden liikenteessd kayttaman
ajan ja sopimuspohjaisesti maaritellyn ajan tuntihinnan avulla. Henkildau-
toilla liikkuvien ja linja-automatkustajien ajan yksikkdkustannukset on
maaritelty keskimaaraisten tuntipalkkojen perusteella. Aikakustannusten
yksikkoarvot riippuvat matkan tarkoituksesta (tytaikana tehdyt matkat /
muut matkat). Ammattimaisen liikenteen ajan arvo on maaritelty ajohen-
kiloston keskiméaaraisten tuntipalkkojen perusteella. Kuljetettavalle kuor-
malle ei lasketa aikakustannuksia.

Onnettomuuskustannuksiin siséltyy suorien taloudellisten menetysten
lisdksi hyvinvoinnin menetystad kuvaava kustannus. Suoriin taloudellisiin
kustannuksiin siséltyvat onnettomuuksien uhrien tydn menetys, sairaan-
hoitokulut ja hautauskulut, hallintokulut sek& ajoneuvovahingot ja muut
aineelliset vahingot. Hyvinvoinnin menetykset (riskiarvo) lasketaan yksi-
I6llisen maksuhalukkuuden perusteella. Kustannusosa siséltaa seka on-
nettomuuden seurauksena aiheutuvat kulut ettd koetun riskin aiheutta-
man hyvinvoinnin menetyksen.
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e Melukustannuksiin sisaltyvat haitat, jotka aiheutuvat lahinna viihtyisyy-
den vahenemisesta. Kustannukset maaritetddn paivaajan (klo 7-22) ul-
komelun ekvivalenttitasojen avulla. Eri melutasoille on maaritelty osuudet
asukkaista, jotka kokevat melun hairitsevaksi. Meluhaitasta on maaritetty
sopimuspohjaisesti kiintea yksikkohinta kutakin melulle altistuvaa asu-
kasta kohti.

e Polttoaineperdisten pakokaasupaastdjen kustannuksiin sisaltyvat
haittojen aiheuttamat taloudelliset menetykset. Haittojen yksikkohintoja
maadritettdessa on tarkasteltu sairauksia, korroosiota, likaantumista, met-
sén ja pellon tuoton vahenemistd sek& ilmastonmuutosta. Eri paasto-
komponenttien yksikkéhinnat ovat erilaiset taajamissa ja haja-
asutusalueilla.

Liikenne- ja viestintaministerid on vahvistanut (Liikenne- ja viestintdministe-
ri6 2001) uusimmassa Tieliikenteen ajokustannukset -julkaisussa (Tiehallinto
2001b) esitetyt ajokustannusten laskentaperusteet ja yksikkdarvot. Ajokus-
tannuksiin sisaltyvia veroja on kasitelty myds verojen kasittelya koskevassa
erillisessa raportissa (Tervonen & Metsaranta 2003). Eri kustannuslajien
maarittelyyn liittyvaa kritiikkia ja parannusehdotuksia on kasitelty myds te-
keillda olevassa selvityksessa (Tervonen 2003).

Tienpidon tasot

Tienpidon ohjauksessa kaytetdan erilaisia tasomaarittelyja kuvaamaan ym-
paristdd, minka puitteissa asioita kulloinkin tarkastellaan. Tasokasitteiden
kayttd on Tiehallinnossa kuitenkin ollut kirjavaa. Asioiden selkeyttamiseksi
on seuraavassa esitetty nykyisin kaytdssa olevat tasokasitteet:

e Tuoteryhmatasolla tarkastellaan vaikutuksia liitteessa 2 esitettyjen tuo-
teryhmien sisalla. Talléin voi olla kyse itse tuotteiden suunnittelusta, mut-
ta osittain my6s resurssien suunnittelusta. Tassa selvityksessa tuote-
ryhméatason tarkastelut ovat selkeasti makrotason tarkasteluja. Tuote-
ryhmatason vaikutusten arviointiin ei ole olemassa ohjeita. Tuoteryhmat
koostuvat yksittaisista tuotteista, joiden tarkastelut kasitellaan tassa sel-
vityksessa teknisten tuotteiden tasolla. Tuoteryhméaajattelu on Tiehallin-
nossa melko uusi kasitteistd ja tuoteryhmien maéaéaritykset ovat osittain
viel& vakiintumattomia.

e Ohjelmatasolla tarkastellaan tietyn kokonaisuuden vaikutuksia. Tiehal-
linnossa laaditaan ohjelmia mm. tienpidon pitkan aikavalin toimintalinja-
tydssa, toiminta- ja taloussuunnitelmissa, tieverkon eri osien ja tienpidon
tuotteiden toimintalinjojen maarittelyssa, vaikutuksiin liittyvissa ohjelmis-
sa ja erilaisissa teemaohjelmissa. Ohjelmatasolla tehddén paasaantoi-
sesti myos resurssien jako eri tuoteryhmille. Ohjelmatasolla arvioidaan
vaikutuksia, joihin ohjelmalla voidaan vaikuttaa ja jotka ovat asetettujen
tavoitteiden kannalta oleellisia. Ohjelmatason vaikutukset kuvataan
yleensa makrotason vaikutuksina. Ohjelmatason vaikutusten arviointia
on kasitelty laajasti Tiehallinnon sisédiseen kayttoon tarkoitetussa op-
paassa (Tiehallinto 2002a).
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Verkkotasolla tarkastellaan joko koko tieverkkoa tai siitéd selke&sti maa-
riteltyd osaverkkoa (esimerkiksi piirin tieverkko, paateiden runkoverkko,
paallystettyjen teiden verkko). Verkkotason toimenpiteilld vaikutetaan
osaltaan ajo-olosuhteisiin, joissa tapahtuvat muutokset voidaan muuntaa
muutoksiksi ajokustannuksissa. Verkkotason vaikutukset ovat luonteel-
taan mikrotason vaikutuksia, mutta ne lasketaan yleensa laajemmasta
verkosta yhtendaisin menetelmin ja yhdistetdan samalla suoraan makro-
tason vaikutuksiksi. Yksittéaisen tiehankkeen tarkasteluja kutsutaan jos-
kus verkkotason tarkasteluiksi, koska hankkeen vaikutusalue on selkeas-
ti rajattu verkko, mutta tdssa selvityksessa nama tarkastelut sisaltyvat
hanketason tarkasteluihin.

Liikennejarjestelmatason tarkasteluissa vaikutuksia kasitelladn laa-
jemmin kuin pelkan tieverkon tai ajoneuvoliikenteen osalta voidaan teh-
da. Liikennejarjestelmatasolla otetaan huomioon kaikki liikennemuodot
seké oleellisena tekijdand myds maankayttd. Tarkastelut kattavat talldin
autoliikenteen lisaksi mm. raideliikenteen, kevyen liikenteen seka maan-
kayton jarjestelyn. Liikennejarjestelmatasolle siséltyy myos eri liikenne-
muotojen kytkeytyminen toisiinsa esimerkiksi matkaketjujen ja pysakadin-
nin kautta. Vaikutukset ovat kuvattavissa makro- ja mikrotason vaikutuk-
sina.

Hanketason vaikutuksia tarvitaan suunnittelun aikana ja hankkeiden to-
teuttamista koskevan paattksenteon yhteydessa. Hanketason arviointiin
on ollut kaytettavissa useita liikenne- ja viestintaministerion ohjeita, joista
uusimmat yleisohjeet ovat valmistumassa vuoden 2003 alkupuolella.
Tiehallinnon hankearviointia koskevat ohjeet ovat myoés tyén alla. Hanke-
tason tarkastelut ovat perusluonteeltaan lahella mikrotasoa, vaikkakin ne
usein hankearvioinneissa yhdistetdan kokonaisuuksiksi. Hankkeilla kasi-
tetdan tassa selvityksessa seka perinteisia investointinankkeita ettd mui-
ta hankkeita (mm. paallystysohjelman tai kelirikon korjausohjelman hank-
keet).

Tekniset tuotteet kuten tieluokat ja poikkileikkaustyypit, suunnitteluoh-
jeiden méaarittelemat vaatimukset tien geometrialle (esim. kaarresateille
tai pituuskaltevuuksille) sekd muille standardille, rakenteille ja laitteille,
muodostavat alimman tason, jolla vaikutuksia voidaan méaaritella. Talléin
on kyse mikrotason vaikutuksista. Tarkasteltaessa teknisia tuotteita osa-
na hanketta, verkkoa, ohjelmaa, liikennejarjestelméaé tai tienpidon tuote-
ryhmittelyd, joudutaan aina muuntamaan tarkastelut naistd alun perin
mikrotason vaikutuksista laajemmiksi vaikutuksiksi.

Eri tasojen valisia riippuvaisuuksia kasitella&n tarkemmin luvussa 4.2.
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2.2 Selvityksen kehikko

Vaikutusten ja tarpeiden tunteminen vaihtelee eri tienpidon osa-alueilla.
Tienpidon eri tasomé&arittelyjen valisia suhteita ja ajokustannusten kytkeyty-
mista koko tienpitoon voidaan havainnollistaa kuvan 2.1 kehikolla. Samalla
kuvataan myds erot mikro- ja makrotason vaikutuksissa.

Makrotaso

» Tarkkuusvaatimus karkeahko
« Lahtttiedot yleistettyja

« Vaikutusmallit suuntaa-antavia

S
Bl
v @
Mikrotaso N\ 7 &
« Laskentatarkkuus suuri =R <
« Tarkat lahtétiedot Tekniset tuotteet

 Vaikutusmallit tarkempia

Mikrotason vaikutukset

Kuva 2.1. Ajokustannusten tarkastelukehikko eri tienpidon tasojen nakdkulmasta.

Kuvan 2.1 eri suunnilla ovat luvussa 2.1 maaritellyt tienpidon tasot. Eri taso-
jen valilla on merkittdvaa vuorovaikutusta seka rinnakkaisten ettd myods vas-
takkaisten sektoreiden valilla. Kuvassa ylempana ovat laajempia makrotason
ja alempana suppeampia mikrotason vaikutuksia tuottavat tarkastelutasot.
Ajokustannusten kasittelya eri tasoilla on kuvattu luvussa 3.

Osa vaikutuksista kohdistuu myds laajemmin muuhun yhteiskuntaan. Lisaksi
Tiehallinnon prosessiorganisaation vaatimukset ja suunnitteluprosessi eri
suunnitteluvaiheineen on otettava huomioon. Prosessiorganisaatiota kasitel-
l[&an tarkemmin luvussa 3.3. Suunnitteluprosessissa seka lahtotietojen tark-
kuus etta tuloksilta edellytettava tarkkuus kasvaa siirryttdessa alemmalle
tienpidon tasolle.

Jéarjestelmien ja menetelmien osalta tarkastelua ei voida rajoittaa pelkastaan
ajokustannusvaikutusten maarittdmiseen vaan samalla on muistettava niiden
merkittdvyys kokonaisuuden kannalta. Ajokustannuksia voidaan kayttaa
myds muihin tarkoituksiin, kuten kuvaamaan teiden palvelutasoa tai ylei-
simmin koko tieverkon tasoa ajokustannuksiin perustuvien indikaattoreiden
avulla. Liséksi on muistettava mahdolliset rajoitukset, joita ajokustannusten
kayttoon liittyy.

Kuvassa 2.1 esitettyd kehikkoa on taydennetty luvussa 4.1 tdman selvityk-
sen lahtokohtien ja rajausten mukaisesti.
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3.1 Nykytilan selvittaminen haastatteluilla

Nykytilan ja tarpeiden selvittdmiseksi haastateltiin seké keskushallinnon etta
tiepiirien edustajia eri prosesseista. Haastatellut on lueteltu liitteessa 3.
Haastatteluissa selvitettiin ajokustannusten kayton nykytilaa ja mahdollisia
kehitys- ja laajentamistarpeita I&hinn& haastateltavien omien tehtavien nako-
kulmista.

Haastateltavat esittivat ajokustannusten kayton nykytilasta mm. seuraavia
kommentteja:

Ajokustannuksia kaytetadn kaikessa tienpidossa, useimmiten taustalla
informaation tuottajana.

Nykyisin kaytossé oleva ajokustannusfilosofia on alun perin muotoutunut
eri tiechankevaihtoehtojen vertailua varten. Taman jalkeen ajokustannus-
ten kayttdd on haluttu laajentaa useisiin muihin kayttokohteisiin.
Tiepiireissad ajokustannuksia kaytetdaadn hanketarkasteluja lukuun otta-
matta hyvin vahan.

Haastateltavien mukaan merkittavimmat kayttokohteet talla hetkelld ovat:

investointikohteet, hankearvioinnit ja -vertailut (H/K —laskelmat),
paallystettyjen teiden yllapidon ohjaus (optimikuntoajattelu),

tienpidon perusteleminen Tiehallinnon asiakkaille, sidosryhmille ja muille
ulkopuolisille tahoille,

sorateiden paallystamis-/purkutalous seka

kelirikkohavaintojen arviointi.

Tarkeimmiksi puutteiksi ja/tai kehittamiskohteiksi esitettin mm. seuraavia:

Jarjestelmien tuottamat tunnusluvut ja niiden kayttd. Eri jarjestelmien
tunnuslukujen vertailu on useiden haastateltavien mielestéd hankalaa.
Jarjestelmat eivat ole riittavan lapinakyvia, eikd tunnuslukuja osata riitta-
vasti hyodyntaa tienpidon perustelemisessa. Kehittamistarvetta on seka
jarjestelmissa ettd tunnuslukujen kaytossa.

Ajokustannustermistdn ja —komponenttien tuntemus sek& ohjeistus on
puutteellista.

Ajomukavuuskomponentin sisallyttaminen ajokustannuksiin.
Ajokustannuksia kayttavien jarjestelmien kehitystyo tulee tehda koor-
dinoidummin.

Ajokustannusten kayttdé kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen tarkaste-
luissa on talla hetkella kaytanndssa olematonta.

Tien kunnon seka liikenneruuhkien ym. hairididen ja ajokustannusten va-
lisessé yhteydessa on runsaasti selvittdmistarpeita.
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3.2 Ajokustannusten nykyinen kaytto tienpidon eri tasoilla

Tuoteryhmatasolla ajokustannukset eivat ole olleet merkittavassa asemassa,
vaan painotukset on tehty pa&aosin muiden tekijoiden ja vaikutusten perus-
teella. Tuoteryhmasta riippuen vaikutukset summautuvat eri kautta koko-
naisvaikutuksiksi. Hoidon toimintalinjat on muodostettu padosin suoraan
teknisten tuotteiden vaikutusten avulla, yllapito- ja korvausinvestointien vai-
kutukset saadaan useimmiten verkkotason tarkasteluista seka laajennus- ja
uusinvestointien vaikutukset hanketason laskelmista. Yhtenaisia ajokustan-
nusten laskentajarjestelmia ei tuoteryhmaétasolla ole.

Ohjelmatasolla merkityksellista on vaikutusten arvioiminen tavoitteisiin nédh-
den. Kaytettavissa ei ole yhtenaisia ajokustannusten laskentajarjestelmia,
vaan eri ohjelmien tarkasteluissa kaytetyt menetelmét perustuvat tarkkuudel-
taan eritasoisten lahtotietojen hyddyntamiseen. Kaytetyt laskentamenetelméat
on kehitetty paaosin tarkemman tason tarkasteluihin, jolloin niiden mallit ei-
vat aina sovellu ohjelmatason arviointeihin.

Tieverkkotason tarkasteluja on perinteisimmin tehty yllapito- ja korvausinves-
tointien osalta. Tarkasteluihin vaikuttavat my6s suunnitellut tiehankkeet ja
yksittaisten teknisten toimenpiteiden vaikutukset. Tieverkkotason tarkaste-
luissa on yleisimmin kaytdssa HIPS-jarjestelman® sisaltdmat ajokustannus-
ten laskentamallit.

Liikennejarjestelmatason vaikutusten arvioimisessa vaikeutena on yleensa
ollut eri hankkeiden sekd maankaytdssa ja koko liikennejarjestelmassa ta-
pahtuvien muutosten yhteisvaikutuksen arvioiminen. Liikennejarjestelmilla ja
eri tienpidon ohjelmilla on my6s usein keskindisia vuorovaikutuksia, jolloin
niiden yhteensovittaminen vaikeuttaa molempien arviointeja. Liikennejarjes-
telmatason arvioinneissa on mahdollista hyddyntaa erilaisten verkkosijoitte-
luohjelmien (esimerkiksi EMME/2) siséltamia ajokustannusten laskentamal-
leja.

Hanketasolla ajokustannusten laskentaa on perinteisesti hyddynnetty laa-
jimmin. Yksittaisten toimenpiteiden vaikutukset on kuvattu erilaisina lasken-
tamalleina. Yhteensopivuudessa tieverkkotason tarkastelujen kanssa on kui-
tenkin ollut selvid puutteita, eik& hanketason laskentaa ole tehty kaikille
hankkeille (esim. yllapitohankkeille). Hanketason laskentaa on ohjeistettu
Tieliikkenteen ajokustannukset -julkaisussa, ja yleisimmin on kaytdssa IVAR-
ohjelmisto ja sen sisaltdmat ajokustannusten laskentamallit.

Tienpidon vaikutukset ajokustannuksiin muodostuvat ensisijaisesti teknisten
tuotteiden muutoksista syntyvista vaikutuksista. Teknisen tason toimenpitei-
den vaikutuksia ajokustannuksiin voidaan arvioida esimerkiksi Vemosim-
ajoneuvosimulaattorilla. Turvallisuusvaikutusten osalta voidaan kayttaa Tar-
va-ohjelmistoa (Turvallisuusvaikutusten arviointi vaikutuskertoimilla), jonka
tuloksina saatavat onnettomuusvahenemaét voidaan muuttaa onnettomuus-
kustannuksiksi yksikkdarvojen avulla. Teknisten tuotteiden tasolla tehtyja
tarkasteluja ei ole pystytty hyddyntdmaan riittavasti muilla tasoilla.

® Highway Investment Programming System, Tiehallinnon verkkotason paallysteiden hallintajarjestelmé.
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3.3 Ajokustannukset Tiehallinnon prosesseissa
Yleista

Tiehallinto on ydin- ja tukiprosessien seka tulosyksikéiden (tiepiirit, kes-
kushallinto, erillisprojektit) muodostama matriisiorganisaatio. Prosessien
vastuulla on yhteisten toimintatapojen maarittely seka niiden soveltaminen ja
kehittdminen. Tulosyksikot vastaavat taloudellisesta ja toiminnallisesta tulok-
sesta (Tiehallinto 2002b).

Tiehallinnon prosessien maarittely- ja uusimistyd on parhaillaan (kevét 2003)
kaynnissa. Tiehallinnon prosessikartta (versio 13.1.2003) on esitetty kuvas-
sa 3.1.

Tiehallinnon prosessikartta 09.12.02
tilanne 13.01.03
—> = tienpito

1 Ohjaus »| 1.1 Strateginen 1.2 Tulos ja P
L ohjaus talousohjaus N
2.1 Tarpeiden selvit- 2.3 Vaikutusten \
0 . . 2.2A - PN
2 Asiakkuus | téminen (asiakkaat+ kostonnll-lz\lll(ier:ta arviointi (asiakas-
i
A 3 Palvelui 3.1 Tieverkon 3.2 Tieliikenne- 3.3 Tienpidon 3.4 Vaikutusten \ A
alvelujen tilan jakaytsn ||  jarjestelman . P mittaus (tieverkko
S suunnittelu seuranta . suunnittelu v S
L seuranta__J| —
4 Palvelujen 4 Hankinta \
A hankinta A
K| 5 Liikenteen 5.1 Viranomais- 5.2 Liikenteen J \ K
palvelut palvelut hallinta
A 6.2 Esimiesty0 ja 6.3 Osaamisen
S 6.1 Henkilostopalvelut kehittaminen ja resursointi S

suoriutumisen johtaminen

— = e e =
9.1 Tutkimus ja -
— g s ; —J

Kuva 3.1. Tiehallinnon prosessikartta.

@ 7.1 Ulkoinen laskenta g 7.2 Sisdinen laskenta ;

Kuvan 3.1 mukaisesti Tiehallinnon toiminta jaetaan viiteen ydinprosessiin
(ydinprosesseista kaytetddn myds nimitystd avainprosessi), joita ovat ohja-
us, asiakkuus, palvelujen suunnittelu, palvelujen hankinta ja liikenteen palve-
lut. Naiden lisaksi on nelja tukiprosessia: henkilost6-, talous-, tieto- ja tekni-
set palvelut -prosessit. Prosessit on edelleen jaettu osaprosesseihin kuvan
3.1 mukaisesti. Osaprosessit on numeroitu kuvaan toisen tason numeroinnil-
la (1.1, 1.2 jne.) lukuun ottamatta hankinta —osaprosessia.

Ajokustannuksia kaytetaan ainakin jonkin verran jokaisessa kuvan 3.1 pro-
sessissa tieto-, henkildst6- ja talousprosesseja lukuun ottamatta. Jokaisesta
osaprosessista ollaan laatimassa tarkempaa prosessikuvausta, mutta niista
vain osa on toistaiseksi valmistunut. Ajokustannusten hyddyntamisen kan-
nalta tarkeimpid prosesseja ovat palvelujen suunnittelu ja ohjaus.
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Ohjaus

Ohjausprosessissa laaditaan koko Tiehallintoa koskevia strategisia linjauksia
seka ohjataan toimintaa tulos- ja talousohjauksen keinoin. Strategisten linja-
usten muodostamisessa ajokustannuksia kaytetaan taustamuuttujana. Tu-
los- ja talousohjaus —osaprosessilla ohjataan Tiehallinnon rahankayttéa
tienpidon tuotteittain seka tiepiireittain. Rahanjakomallit perustuvat useisiin
tienpidon tunnuslukuihin (tiepituus, liikennema&arét, aikaisempien vuosien
toteutunut rahankayttd, huonokuntoisten teiden maara jne.) seka erilaisiin
jarjestelmiin. Koko tulos- ja talousohjauksen kannalta ajokustannusten suora
merkitys rahanjaossa on pieni. Ohjausprosessi on avainroolissa tienpidon ja
siihen tarvittavan rahoituksen perustelemisessa, jossa taas ajokustannukset
ovat merkittavassa asemassa.

Asiakkuus

Asiakkuusprosessi tarkkailee ja selvittaa Tiehallinnon asiakkaiden ja toimin-
taympariston tilaa ja tarpeita. Tiehallinnon asiakasryhmia ovat tienkayttajat,
kuljetusten tarvitsijat, tiedon tarvitsijat ja viranomaispalveluiden tarvitsijat.
Tarpeet viestitaan ohjausprosessiin ja palvelujen suunnittelu -prosessiin,
joissa paatetdan mahdollisesti tarvittavista linjaus- ja strategiamuutoksista.
Lisaksi asiakkuusprosessi hallitsee arvoverkostoa ja arvioi tienpidon vaiku-
tuksia mm. saanndllisten asiakastyytyvaisyysmittausten avulla. Arvoverkos-
toon kuuluvat palvelujen tuottajat ja toimittajat seka Tiehallinnon yhteisty6-
kumppanit ja toimeksiantajat. Asiakkuusprosessissa ajokustannusten valiton
merkitys on vahainen. Tiehallinnon asiakkaiden tarpeet kyllakin liittyvat lahes
poikkeuksetta turvalliseen ja sujuvaan liikkumiseen, jota ajokustannusten
avulla voidaan valillisesti kuvata.

Asiakkuusprosessiin kuuluu myds osittain Tiehallinnon ulkoinen viestinta ja
siten myds tienpidon perusteleminen ulkopuolisille tahoille. Tienpidon perus-
telemisessa ajokustannusten hyodyntamisella on tarkea merkitys, mutta
paaosa varsinaisista ajokustannustarkasteluista tehdaan ohjausprosessissa.

Palvelujen suunnittelu

Palvelujen suunnittelu —prosessi sisaltdad seuraavat osaprosessit: tieverkon
tilan ja kayton seuranta, tieliikennejarjestelméan suunnittelu, tienpidon suun-
nittelu seka vaikutusten (tieverkkoon ja liikkenteeseen liittyvien) mittaus. Kai-
kissa palvelujen suunnittelun osaprosesseissa ajokustannukset ovat periaat-
teessa merkittavassa asemassa, erityisesti investointihankkeiden esisuunnit-
telussa. Tieverkon tilan ja k&yton seurannassa seké vaikutusten mittaukses-
sa yhtena seurattavana muuttujana ovat koko yleisen tieverkon vuotuiset
ajokustannukset, joiden suuruusluokka on eri arvioiden mukaan 11-12 Mrd
euroa. Haastateltavat painottivat, etta erityisesti tieverkon kunnon vaikutus
ajokustannuksiin on tarkea indikaattori myds tienpidon perustelemisen kan-
nalta.

Ajokustannuksia kaytetdan myds muissa palvelujen suunnittelun osaproses-
seissa. Ajokustannusten kayttd esimerkiksi tieliikennejarjestelman ja tienpi-
don kaytannén suunnittelutydssa on kuitenkin varsin rajallista, mik& johtuu
siitd, ettd kaytdssa oleva ohjeisto on suunnattu hanketason tarkasteluihin.
Tuotteiden toimintalinjatydssa ajokustannukset ovat 'taustalla’. Esimerkiksi
talvihoidon toimintalinjatydssa on arvioitu toimenpideajan muutoksen vaiku-
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tuksia ajokustannuksiin. Kaynnissd olevassa paateiden toimintalinjatytssa
on esimerkkeja ajokustannusten kaytosta palvelutasojen indikaattorina mui-
den tekijoiden rinnalla.

Palvelujen hankinta

Palvelujen hankinta —prosessi keskittyy hankintojen kilpailuttamiseen ja to-
teuttamiseen. Ajokustannusten valitbn merkitys osaprosesseissa on vahéi-
nen. Toisaalta hankintamenettelyissa on kdynnisséd voimakas muutosvaihe,
joka tuo tullessaan uusia kilpailuttamis- ja urakointimenettelyja. Tiehallinnon
selvityksessa (Jokela 2002) esitetédén elinkaarivastuuseen perustuvaa suur-
ten tieinvestointien hankintamenettelyd. Elinkaarimalli soveltuu liikenne-
hankkeisiin, joihin liittyy mittava kertainvestointi, korkeat kaytto- ja/tai yllapi-
tokustannukset ja monen osapuolen etujen yhteensovittaminen tai vaihtoeh-
toisten palvelutasojen Kkilpailuttaminen. Yllapito- ja hoitourakoissakin suuret
kokonaisuudet ja pitkat sopimusajat tulevat yleistymaan. Tama kehitys vai-
kuttaa myos tarjousten vertailuun. Kilpailuttamisessa ja toteutuksen seuran-
nassa liikenteen vaikutukset voivat tulevaisuudessa olla yksi arvioitava
muuttuja.

Liikenteen palvelut

Liikenteen palvelut —prosessi sisaltda viranomaispalvelut- ja liikenteen hallin-
ta —osaprosessit. Erityisesti likenteen hallinnassa ajokustannuksia voidaan
kayttad esimerkiksi liikenteen sujuvuuden mittarina. Toistaiseksi ajokustan-
nuksia liikenteen hallinnan nakoékulmasta on arvioitu vain yksittaisissa tar-
kasteluissa, kuten paakaupunkiseudun ruuhkien vaikutusarvioinneissa. Po-
tentiaalisia kayttokohteita ovat lisdksi mm. (muuttuvien) nopeusrajoitusten
vaikutusarvioinnit seka erilaiset verkkotason sujuvuustarkastelut liikenteen
hallinnan keinoja arvioitaessa.

Tieto

Tietoprosessin osaprosesseja ovat tietopalvelut ja jarjestelmapalvelut. Tieto-
prosessin tehtdvana on huolehtia siitd, etta tieto likkkuu Tietohallinnon tieto-
verkoissa sujuvasti ja ilman yhteensopivuusongelmia. Tietoprosessi on
avainasemassa Tiehallinnon jarjestelmien kehitystydssa ja koordinoinnissa.
Tiehallinnolla on kaytossa useita ajokustannuksia kasittelevia jarjestelmia,
joiden sisallon ja toimintojen koordinointi on tietoprosessin tehtava.

Tekniset palvelut

Tekniset palvelut —prosessi huolehtii tielain edellyttdmasta teknisesta tuesta
yleisten teiden tienpidossa. Prosessi vastaa tienpidon tarvitseman tie-, silta-
ja liikenneteknisen seka liikenneturvallisuus- ja ymparistoteknisen osaami-
sen kehittamisestd, muiden prosessien ja tiepiirien tarvitsemasta teknisesta
tuesta, suunnitteluohjeista ja normeista sekd alansa valtakunnallisista ja
kansainvdlisistd asiantuntija- ja viranomaistehtévista. Prosessin osaproses-
seja ovat tutkimus ja kehittdminen sek& normit.

Tekniset palvelut -prosessi on mm. vastuussa Tieliikenteen ajokustannukset
—julkaisusta sek& liikenneturvallisuuteen liittyvasta ohjeistuksesta ja jarjes-
telmista. Prosessi on siis avainasemassa ajokustannuksiin liittyvassa kehi-
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tystydssa ja ohjeistuksessa, vaikka prosessi ei itse varsinaisesti kayta ajo-
kustannustietoa omassa paatoksenteossaan.

Keskushallinto ja tiepiirit

Edella esitetty prosessien ja niissa kaytettavien ajokustannusten kuvaus on
laadittu Tiehallinnon keskushallinnon nakdkulmasta. Toisaalta koko Tiehal-
linto (my®s tiepiirit) on organisoitu prosessiorganisaatioksi ja kuvausta voi-
daan soveltuvin osin tarkastella myds piirien toimintana.

Tiepiireissa ajokustannusten kayttd rajoittuu p&&osin hanketarkasteluihin.
Niiden avulla lasketaan hyoty-kustannussuhteita sekd muita tienpidon kan-
nattavuuden tunnuslukuja. Verkkotason tarkasteluja, joissa kaytetaén ajo-
kustannuksia, ei tiepiireissa juuri tehda. Toisaalta viime aikoina tiepiirit ovat
laatineet omia piiritason toimintalinjojaan paallystettyjen teiden seka soratei-
den yllapitoon ja naissa toimintalinjoissa ajokustannuslaskelmilla on myos
tarkea rooli.

Jéarjestelmat

Tiehallinnolla on kaytdssa useita jarjestelmid, joissa ajokustannukset ovat
yksi laskentakomponentti. Eri jarjestelmissa kaytettavia ajokustannusten las-
kentaperusteita ei kuitenkaan ole kehitetty koordinoidusti, vaan ne ovat muo-
toutuneet kunkin jarjestelman kehitystyon yhteydessa. Tiehallinnon sisdises-
s& julkaisussa “Ajokustannukset Tiehallinnon jarjestelmissa” (Tiehallinto
2001a) tarkasteltiin erityisesti kolmen jarjestelman (HIPS, IVAR ja TARVA)
tapaa kasitella ajokustannuksia. Suurimmat erot jarjestelmien valilla ovat
onnettomuuskustannusten laskemisessa. Liséksi eri jarjestelmilla ajokustan-
nuksia laskettaessa lahtotietojen tarkkuustaso vaihtelee eikd ole looginen
tarkastelutason kanssa. Monissa jarjestelmissa (mm. PMSPro) ajokustan-
nuksia ei hyddynneté viela lainkaan.

3.4 Kayttokokemuksia muista Pohjoismaista ja Virosta

Yleista

Ajokustannusten soveltamisen nykykaytantoa ja kehittdmistarpeita selvitet-
tiin muutamasta lahimaasta, joiden katsottiin olevan edistyksellisia ajokus-
tannustiedon hyédyntajia tai joiden tiedettiin olevan kiinnostuneita asian ke-
hittamisesta. Selvitys tehtiin haastattelujen ja kirjallisen materiaalin perus-
teella. Haastatellut henkilot on lueteltu liitteessa 3.

Haastatellut henkilot ovat paaosin tydskennelleet paallystettyjen teiden ylla-
pidon ohjauksen parissa, joten heidan vastauksensa saattavat korostaa ylla-
pitoa yksittaisten hankkeiden ja investointien kustannuksella. Ajokustannus-
ten kayttd hoidossa ja yllapidossa nahdaan yleisesti kuitenkin tarkeimpana
kehityssuuntana.

Nykytila

Ruotsi ja Norja ovat muita pohjoismaita edellda ajokustannusten kaytossa.
Suomen kaytannolla on myds pitka historia, kun taas Islanti ja Viro ovat vas-
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ta viime vuosina aloittaneet ajokustannusten hyddyntamisen laajemmassa
mittakaavassa. Nain ollen maiden kehitystilanne on varsin erilainen.

Hanketason tarkasteluissa tilanne naissa maissa on hyvin samankaltainen
kuin Suomessakin. Tarkasteluja varten on kehitetty IVAR-jarjestelman tapai-
sia laskentatytkaluja. Naiden tueksi on ainakin Ruotsissa (Vagverket 1997)
ja Norjassa (Vegdirektoratet 1995) tuotettu ohjekirjat siitd, miten ja kuinka
ajokustannuksia kaytetaan erilaisissa laskentatilanteissa. Ohjeistusten tekijat
ovat olettaneet, ettd ohjeita sovelletaan kaikkialla yhdenmukaisesti. Jarjes-
telmisté ja ohjeistuksesta huolimatta ajokustannuslaskelmat ovat kuitenkin
vain yksi osa paatoksentekoa.

Investointien arvioinnissa ajokustannukset jaetaan useisiin komponentteihin.
Ruotsissa rahalla arvotettavia tekijoitd ovat aikakustannukset (ml. tavarakul-
jetusten viivastyskustannukset), ajoneuvokustannukset, onnettomuuskus-
tannukset ja ymparistokustannukset. Norjassa kaytettavat parametrit ovat
aika-, ajoneuvo-, onnettomuus-, ymparisto- ja odotuskustannukset (lautoilla)
seka generoituneen uuden liikenteen hyddyt.

Tienpidon tuotteiden tasolla ajokustannustarkastelut ovat kaytdéssa mm.
Ruotsissa. Tasta tuoreena esimerkkind on uusin pitkéan tahtaimen suunni-
telma (Nationell vagplan), joka on julkaistu tammikuussa 2003 (Vagverket
2003). Mainitussa tydssa ajokustannuksia on hyddynnetty entista laajemmin,
mm. talvihoidon tavoitetason seka yllapidon ja korvausinvestointien peruste-
lussa. Esimerkiksi vilkasliikenteisten teiden hoito ja yllapito on priorisoitu
muita korkeammalle kansantaloudellisen kannattavuuden takia, kun taas
alemmalla tieverkolla tyydytaan tayttaméaan peruspalvelutason vaatimukset.

Ajokustannuksia pyritdan kayttamaan myos muilla paatbksentekotasoilla
kuin hanketasolla (ohjelmataso, liikennejarjestelmataso ja verkkotaso). Ajo-
kustannusten kayttd kuitenkin vaihtelee paljon tuotteista riippuen: paallystei-
den yllapidossa on mukana ajokustannukset, sorateiden yllapidossa niiden
vaikutus ei ole merkittava ja esimerkiksi siltojen yllapidossa asiaa ei katsota
tarkedksi. Muut tuotteet, kuten tunnelit, lautat, telematiikka, muut laitteet ja
varusteet ovat ainakin yllapidossa ajokustannusmaailman ulkopuolella.

Ajokustannuksia lasketaan myds yllapidon ohjauksessa seuraaville kom-
ponenteille: aika, ajoneuvo, ympaéristd, tydmaiden vaikutus ja onnettomuus,
eli siis kaytadnnossa autoliikenteelle. Mukavuudelle on eri maissa hahmoteltu
malleja, mutta niita ei ole suoranaisesti viela kaytetty. Ainakaan yllapidossa
ei lasketa kustannuksia/hyotyja jalankulkijoille, pyorailijoille tai joukkoliiken-
teelle; tieverkon kehityshankkeissa naiden rooli on kyllakin erittéin suuri seka
Ruotsissa etta Norjassa.

Ruotsissa on méaaritetty elinkeinoelaman kannalta téarkea tiestd (57 000 km),
jonka yllapitoon on viime aikoina kiinnitetty yha enemman huomiota. Yllapi-
dossa on keskitytty erityisesti niihin toimenpiteisiin, joilla varmistetaan taman
tieverkon riittava kantavuus. Linjaus kuvaa sitg, etté raskaan liikenteen mer-
kittdvyys on tullut muuta liikkennetta suuremmaksi.

Virossa kaytetaan ajokustannuksia yksittaisten tiehankkeiden perustelussa
ja myds tienpidon yllapidon ja korjausinvestointien ohjelmoinnin apuvalinee-
na. Ajokustannusten tehtavana on priorisoida esimerkiksi paallystyskohteita.
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Samassa priorisoinnissa jotkut kohteet on saatettu pudottaa pois ohjelmista
vahaisten ajokustannusvaikutusten takia.

Islannissa ajokustannuksia kaytetddn vain yksittaisten tie-, silta- tai tunneli-
hankkeiden hyoty-kustannuslaskelmissa.

Ajokustannusten kayton rajoitukset

Ajokustannusten kayttokohteille ei tutkituissa maissa nahty mitaan suoranai-
sia rajoituksia. Tavoitteena eri mailla on selvastikin saada liikenteen vaiku-
tukset huomioitua niin kattavasti kuin mahdollista. Tama edellyttaa, etta
kaikki komponentit ja riippuvuudet, jotka voidaan luotettavasti mallintaa, tulisi
ottaa huomioon.

Kehittdmistarpeita

Ajokustannuksiin liittyva ohjeistus ja koordinointi

Ruotsista ja Norjasta on saatavilla paljon erilaisia ohjeita, miten ajokustan-
nuksia tulisi laskea ja kayttdd. Kokemukset ovat kuitenkin osoittaneet, etta
eritoten ajokustannusten kayton koordinointi vaatisi nykyistad paremman oh-
jeistuksen, ainakin silloin, kun ajokustannuksia kaytetaan hoidon ja yllapidon
ohjaukseen. Ongelmia esiintyy myos niissa tilanteissa, kun eri kayttajat so-
veltavat ohjeita esimerkiksi omissa laskentajarjestelmissaan, jolloin tulosten
tilaajat eivéat pysty vertaamaan eri tekijoiden tuloksia luotettavasti toisiinsa.

Alla olevassa kuvassa 3.3 on hyva esimerkki siitd, kuinka monta jarjestel-
maa on katsottu kuuluvaksi ajokustannuslaskelmien piiriin (Ruotsi). Jéarjes-
telmékartta on sekavahko ja siitd puuttuu selkeat yhteydet esimerkiksi
PMS:n ja EVA:n vdliltd. Jarjestelmien koordinoinnissa on siis parantamisen
varaa ainakin Ruotsissa.

Kuva 3.3. Esimerkki Ruotsin hajanaisesta jarjestelmajoukosta (mm. PMS:lla ei
ole kiinteda yhteyttd muihin jarjestelmiin) PMS = Pavement Manage-
ment System, EVA = Effekter vid VagAnalyser.
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Uudet ajokustannuskomponentit ja sovelluskohteet

Haastattelujen perusteella tehty johtopaatds on, ettd edella mainitut ajomu-
kavuus ja kevyt likenne ovat Pohjoismaissa alueita, joilla ajokustannusten
kayttoa tulisi tehostaa. Selkeda tarvetta on yrittdd siirtdaa talla hetkella ei-
rahallisina olevia vaikutuksia rahallisten vaikutusten puolelle. Niille tuotteille,
joissa ajokustannukset eivat talla hetkella ole missdan roolissa, kaivataan
ainakin jotain, jolla voisi perustella ndiden tuotteiden rahoitustarvetta (esi-
merkiksi siltojen huonosta kunnosta johtuvat onnettomuuksien riskit ja niiden
kustannukset).

Hoito ja yllapito nahdaan selkeasti kohteina, joihin ajokustannuksia tulisi so-
veltaa nykyista tehokkaammin. Hanketasolla ajokustannustiedon hyodynta-
mismenettelyt ovat joka maassa jotakuinkin kohdallaan, eik& suurta kehitta-
mistarvetta ole nakopiirissa.

Norjassa (Vegdirektoratet 2002) on alustavasti tutkittu hoidon ja yllapidon
vaikutuksia ajokustannuksiin (p&éallysteet, talvihoito, kesahoito, varusteet ja
laitteet, kuivatus, tunnelit ja sillat). Jokaiselle osa-alueelle on pyritty etsimaan
ajokustannusvaikutukset, mika on onnistunut vaihtelevalla menestyksella.
Tavoitteena on hyoddyntaa naitd tuloksia tulevaisuudessa.

Ajokustannusten kuntoriippuvuus

Ajokustannusten kuntoriippuvuus on avainasemassa joka maassa, silla ajo-
kustannuksia tarvitaan yllapito- ja korvausinvestointien perusteluissa. NyKkyi-
set mallit ovat vanhoja ja perustuvat usein aineistoihin, jotka on keratty haja-
naisista kotimaisista ja ulkomaisista tutkimuksista. Osa malleista on lisaksi
epéluotettavia, esimerkiksi Ruotsissa onnettomuuskustannusmallia ei nykyi-
sellaan uskalleta hyodyntaa mallin ‘'epamaaraisen’ kuntoriippuvuuden takia.
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4 AJOKUSTANNUSTIETOJEN HYODYNTAMINEN
TIENPIDOSSA

4.1 Tarkastelukehikon kehittaminen

Tiehallinnon nykyisen kaytannon ja kansainvalisten kokemusten perusteella
voidaan todeta luvussa 2 muodostetun tarkastelukehikon soveltuvan varsin
hyvin ajokustannuslaskelmien kaytdn tehostamisen rungoksi. Asiantuntijoi-
den haastatteluissa ei myoskaan tullut esille sellaisia ndkemyksia, joita ei
voitaisi kasitella kehikon puitteissa.

Kehikon taustalla olevia ndkemyksia ajokustannusten luonteesta ja merki-
tyksesta kuvataan luvuissa 4.2 ja 4.3. Naissa kasitelldén tienpidon (laajem-
min vaylamarkkinoiden) lisaksi myds yhteyksia muuhun yhteiskuntaan.

Kehikon sisaltamien tasoké&sitteiden avulla luvuissa 4.4-4.10 tuodaan esille
mahdollisuudet ajokustannusten kayton laajentamiselle. Luonteeltaan luku-
jen teksti on pohdiskelevaa, jolloin mukana on osittain toteutuskelpoisia pa-
rannusehdotuksia ja osittain ratkaisuja, joiden toteuttaminen edellyttaa va-
hintdan laajempaa selvittdmista. Luvuissa on myos pyritty tuomaan esille
ajokustannusten kaytén tehostamiseen sisaltyvia reunaehtoja ja rajoituksia.

Kehikon maarittelyjen puitteissa tarkastelua voidaan syventéaa ja siten koh-
distaa ajokustannusten kayton tehostamista oikeisiin kohteisiin. Kuvassa 4.1
on esitetty tarkastelukehikkoa taydentavat potentiaaliset kehittdmisen koh-
teet. Parannuskohteita on jokaisella kehikon dimensiolla.

Ajokustannusten komponenttien perusarvoihin ja niiden méaarittelyihin ei tas-
sé yhteydessa ole kiinnitetty suurta huomiota, koska niistd on kdynnissa eril-
linen selvitys. Sen sijaan tuodaan esille ne komponentit, joiden kasittelyyn ja
laskentamalleihin liittyvat epaselvyydet vaikeuttavat laskelmien tekoa tai nii-
den tulosten hyddyntamista. Varsinaisten laskentamallien sisaltoon ei kui-
tenkaan puututa. Ajokustannusten komponenttien pohjalta tehty tarkastelu
on luvussa 5.1.

Vaikutusten kohdentumista on tarkasteltu pyrkimalla sisallyttamaan ajokus-
tannuslaskelmiin nykyistd laajemmat kohderyhméat. Huomioitavia tekijoita
ovat muun muassa ajokustannusten hyddyntaminen kevyen liikenteen ja
joukkoliikenteen tarkasteluissa.

Tiensuunnittelun prosesseja on kasitelty eri tasojen tarkastelujen yhteydes-
sd, paapainon ollessa hanketason tarkasteluissa.

Erityisselvitysten kohteena on mietitty muun muassa ajokustannusten kayt-
tamista tien palvelutasotekijana tai yleisemminkin tienpidon indikaattorina.
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Vaikutusten kohdentuminen
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Jarjestelmat ja menetelmat

Kuva 4.1. Ajokustannusten kaytdn potentiaaliset tehostamisen kohteet eri tien-
pidon tasoilla.

4.2 Ajokustannuslaskelmien hyédyntamisen lahtokohtia

Ajokustannukset on systemaattinen tapa hahmottaa tienpidon ja liikenteen
vaikutuksia. Niiden méaarittelyssa on otettu huomioon taloudelliset ja arvote-
tut kustannukset niin pitkalle kuin kustannuserien maarittdmisessa on onnis-
tuttu. Sen vuoksi ajokustannukset eivat sisélla monia sellaisia arvotettavia
kustannuserid, joiden yksikkdarvoista sopiminen olisi huomattavan hankalaa
arviointimenetelmien puutteellisuuden vuoksi.

Silloin kun vaikutusten arvioinnilla tarkoitetaan YVA-lain tai maankaytto- ja
rakennuslain mukaista menettelyd, vaikutusten arviointi kattaa hankkeen tai
ohjelman kaikki vaikutukset riippumatta siita, mita ongelmia vaikutusten arvi-
ointiin saattaa liittyd. Ajokustannusten soveltamista ja ajokustannusten hyo-
dyntdmisen tehostamismahdollisuuksia on taman vuoksi pohdittava myo6s
tassa vaikutusten arvioinnin laajassa yhteydessa. Kaytanndssa tama tarkoit-
taa usein sita, ettd vaikutusten kuvaamisessa — joka on osa vaikutusten ar-
vioinnin prosessia — on tarkoituksenmukaista tarkastella ajokustannuksia
komponenteittain. Talléin vertaillaan muutoksia eri kustannuskomponenteis-
sa sen sijaan etta tarkasteltaisiin vain ajokustannusten summaa. Yleisluon-
teisessa viestinndssa ja tienpidon perustelussa komponentteihin jako ei kui-
tenkaan ole aina tarpeellista.

Ajokustannusten kayttd olisi ndhtdva enemmaéankin mahdollisuutena kuin
pakkona. Tehostamalla niiden kayttéa voitaisiin myos tarkastella ja vertailla
tienpidon eri tasoja, tuotteita ja ohjelmia nykyista paremmin.
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4.3 Ajokustannusten kaytto tienpidon perustelussa

Tienpidon ohjaus eri suunnittelutasoilla on Tiehallinnon sisaistd toimintaa.
Tienpito on kuitenkin ndhtdva osana koko yhteiskuntaa, jolloin tienpidon oh-
jauksessa kaytettdvia avaintietoja hyoddynnetddn Tiehallinnon ulkoisessa
viestinndssa. Talldin on kyse tienpidon perustelusta, jossa tulisi kayttaa
mahdollisimman laajaa valikoimaa erilaisia tunnuslukuja ja menetelmia, jotta
saadaan objektiivinen kuva sekda tienpidon tarpeesta ettd myds siitd, mita
tiepitoon suunnattavilla resursseilla saadaan aikaan.

Kuvassa 4.2 on esitetty tarkeimmat sidosryhmat, joiden kanssa kommuni-
koinnissa ajokustannusten kaytolla on keskeinen rooli. Liikenne- ja viestin-
taministerid, eduskunta ja valtiovarainministerié velvoittavat, etta Tiehallinto
huomioi tienkayttajat ja muut sidosryhmat tarpeeksi hyvin. Lisaksi Tiehallin-
non on perusteltava tienpitoa muidenkin kuin teknisten parametrien avulla.
Erityisesti eduskunta ja tienkayttajat tarvitsevat tietoa siita, mitd vastinetta
saadaan tiestbon kaytetyille rahoille.

4

Tienkayttajat seka
muut kansalaiset
ja yritykset

Kuva 4.2. Tiehallinnon sidosryhmat, joille tienpitoa perustellaan.

4.4 Ajokustannusten kaytto tienpidon eri tasoilla

Luvussa 3.2 kasiteltiin ajokustannusten nykyista kayttda. Tiehallinnon kayt-
tamat laskentajarjestelméat ja -ohjelmistot tuotiin esille sen tason yhteydessa,
mihin ne nykyisellddn parhaiten soveltuvat. Jos ndita jarjestelmia kaytetaan
muilla tasoilla, pitdd muistaa niiden sisaltimien laskentaprosessien perusta-
so. Tata perustasoajattelua on kuvattu toisaalta mikrotasolla toisaalta
makrotasolla.
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Mikrotasolla laskentamenetelmien ja siten myds mahdollisten laskentajarjes-
telmien on oltava mahdollisimman tarkkoja, jolloin niité yleistettdessa synty-
vat virheet jaavat mahdollisimman vahaisiksi.

Mikrotason tarkasteluja voidaan tehda selvimmin teknisten tuotteiden tasolla.
Talla tasolla tehdéan usein merkittavia paatoksia, joiden vaikutuksia joudu-
taan kuvaamaan muilla tarkastelutasoilla. Esimerkkein& néista tekijoista voi-
daan mainita kaytettavat poikkileikkaustyypit, geometrialta vaadittavat mini-
miarvot, eri laatustandardit ja liikenteen ohjausmenetelmat.

Vaikutusten laskentaa tehdaan useimmiten hanke- ja verkkotasoilla. Nailla-
kin tasoilla joudutaan ajokustannusten maarittelyssa tekemé&an merkittavia
yleistyksia, koska laht6tietoina ei voida kayttda mikrotasolla kerattavaa detal-
jitietom&araa. Yleistysten vaikutusta lopputuloksiin on kuitenkin mahdollista
pienentdd, jos eri laskentatasoilla kaytetyt mallit ovat vertailukelpoisia kes-
kendan ja kaikki mallit noudattavat mikrotasolla maaritettyja perusriippuvai-
suuksia.

Ylimmilla tasoilla, kuten ohjelma- ja tuoteryhmaétasoilla (osittain myds liiken-
nejarjestelmatasolla), on oleellista varmistaa vaikutusten summaamisessa,
ettei sama vaikutus tule mukaan useampaan kertaan. Siirryttdessa néaihin
makrotason tarkasteluihin laskentatarkkuudelle asetetut vaatimukset ovat
luonnollisesti alempia tasoja vahaisempia. Samalla muiden vaikutustekijoi-
den kuin ajokustannusten painoarvo kasvaa.

4.5 Tuoteryhmat

Tienpidon painotuksia tehdaan ja tienpidon onnistumista arvioidaan tuote-
ryhmatasolla. Tuoteryhmia (Tiehallinto 2001c) ovat:

hoito,

yll&pito ja korvausinvestoinnit,
laajennus- ja uusinvestoinnit,
suunnittelu sek&

likenteen hallinta.

Hoidolla varmistetaan tieston paivittainen liikennoitavyys kaikkina vuorokau-
denaikoina hyvaksyttyjen toimintalinjojen mukaisesti. Yllapito ja korvausin-
vestoinnit kohdistuvat olemassa olevaan tieverkkoon. Niilla sailytetddn tien
kayttokelpoisuus ja rakenteellinen kunto. Laajennusinvestoinnit kohdistuvat
paaosin nykyiselle tieverkolle ja uusinvestoinneilla luodaan uusia yhteyksia.
Liitteess& 2 on esitetty tuoteryhmien maaritelmat niitd koskevan monisteen
mukaisina.

Taulukossa 4.1 on esitetty kuvaus ajokustannusten kaytén nykytilanteesta
seka arvio ajokustannusten kayton tehostamismahdollisuuksista tuotteittain.
Nykytilanteen kuvaus perustuu tdman selvityksen lukuihin 3.1-3.3. Arvio te-
hostamismahdollisuuksista on yksi taméan selvitystyon tulos. Taulukossa on
my0s esitetty eri tuotteiden osuudet tienpidon rahoituksesta®.

* Tiehallinto, tulosyksikon menolaskelma, tulossopimuksen mukainen budijetti 2003.
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Taulukko 4.1. Ajokustannusten kayton nykytilanne ja tehostamismahdolli-
suudet tuoteryhmittain.

Ajokustannusten kayttd
Osuus (%) | Nyky- | Tehosta- |Huomautuksia/ perusteluja
Tuoteryhma tienpidon tilan- | mismah-
Tuote rahoituk- ne dollisuu-
sesta det

Hoito 27

e Talvihoito 12 + ++ Ajokustannusfilosofian laajentaminen esim. toimenpideaiko-
jen maarittdmiseen voi tapahtua selvitystyon jalkeen.

e Liikenneympériston 6 @] + Vilkkaimmilla vaylilla hoitotoimenpiteita voidaan ajokustan-

hoito nuslaskelmien avulla ajoittaa nykyista jarjestelmallisemmin
siten, etté toimenpiteista aiheutuu mahdollisimman vahan
haittaa liikenteelle.

e Rakenteiden ja lait- 2 o + Kuten edella.

teiden hoito

e Sorateiden hoito 4 + ++ Sorateiden yllapidon ohjauksessa seké paallystamis- ja pur-
kutalouden arvioinnissa tulee ajokustannuksilla olla nykyista
merkittavampi rooli. Edellyttaa perustutkimusta seka ajokus-
tannusmallin sisallyttdmista hallintajarjestelmiin.

e Lauttaliikenne 3 (@) ++ Lauttaliikenteen optimointi ajokustannusten avulla periaat-
teessa helppoa ja suoraviivaista. Pienen volyymin takia ei
valttamatta kiireellisin.

Yllapito ja korvausin- 26

vestoinnit

e Paallysteiden yllapi- 9 +++ ++ Ajokustannusten sisallyttdminen PMSPro —jarjestelmaan.

to Mittava tyd, mutta voidaan saavuttaa suuret hyddyt.
e Rakenteiden ja lait- 2 (@) (@) Ei merkittavia hyétyodotuksia.
teiden yllapito

e  Korvausinvestoinnit 15 + +++ Hanketason tarkastelujen laajentaminen korvausinvestoin-
teihin.

Laajennus- ja uusin- 25

vestoinnit

e Laajennusinves- 11 ++ ++ IVAR- ja TARVA-ohjelmistojen kehittaminen. Tydnaikaisten

toinnit haittojen huomioonottaminen.

e Uusinvestoinnit 2 +++ ++

e Muut kehittamis- 12 +++ ++

hankkeet

Liikenteen hallinta 1

e Tie- ja likenneolo- (@) @)

jen seuranta

e Liikenteen tiedotus + ++ Ruuhkien ja hairididen hallinnassa merkittavia kehittamis-

e Liikenteen ohjaus + ++ mahdollisuuksia, joista ajokustannusten avulla voidaan etsia
tehokkaimpia keinoja.

e Liikennekeskus- O @]

toiminta

Maanhankinta 3 Eivat kuulu tdman selvityksen piiriin

Suunnittelu 3

Jalki- ja kokonaisra- 15

hoitushankkeet

Merkkien selitykset:

Ajokustannusten kayton nykytilanne

Ajokustannusten kayton tehostamis-

Huomautuksia/perusteluja —sarake

+++ Kéaytetddn monipuolisesti ja laajas-

ti.

++ Kaytetddn, mutta ei koordinoidusti.

mahdollisuudet

peastikin.

+++ Tehostaminen mahdollista no-

++ Tehostaminen vaatii koulutusta,

Sarakkeessa esitetyt kommentit kuvaa-
vat, mita ajokustannuskomponentteja, -
jarjestelmia tms. osakokonaisuuksia

+ Kaytetddn satunnaisesti, henkilén
mielenkiinnon mukaan tai yksittais-
ten taustamuuttujien laskemises-
sa.

O Ei kayteta.

ohjeistusta tai lisaselvityksia.

+  Tehostaminen vaatii merkittavia
panostuksia hydtyihin nahden.

O Tehostaminen ei tarpeen, ei
mahdollista tai ei jarkevaa.

tehostamismahdollisuudet

tarkoittavat

sekd perustelevat tehostamismahdolli-

suusarvioita.
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4.6 Ohjelmat
Tiehallinnossa laadittavat ohjelmat
Tiehallinnossa laaditaan seuraavantyyppisia ohjelmia (Tiehallinto 2002a):

e Toiminta- ja taloussuunnitelmat.

e Tienpidon toimintalinjat (pitk&n tahtayksen suunnitelmat).

e Tieverkon eri osia koskevat toimintalinjat (esim. p&ateiden kehittdmisen
toimintalinjat).

e Tienpidon tuotteita koskevat toimintalinjat (esim. talvihoidon toimintalin-
jat).

e Tienpidon vaikutuksia koskevat ohjelmat (esim. ymparistdohjelma, turval-
lisuusohjelma).

e Teemaohjelmat (esim. meluntorjuntaohjelma, lossiohjelma).

Lisaksi Tiehallinto osallistuu eri likennemuotoja kattavien liikennejarjestel-
ma- ja korridorisuunnitelmien valmisteluun.

Tienpidon ohjelmien perusteella tehd&an strategisia paatoksia, tai ne ovat
itsessaan strategisia suunnitelmia. Ohjelmat ovat kuitenkin laaja kokonai-
suus, johon liittyy ohjelmien erilaisten luonteiden vuoksi erilaisia nakdkulmia
ja kehittamistarpeita. Seuraavissa luvuissa kéasitellaan tarpeita ja mahdolli-
suuksia soveltaa ajokustannuksia erityyppisissé ohjelmissa.

Pitkan tahtayksen suunnitelmat seka toiminta- ja taloussuunnitelmat

Pitkan tahtayksen suunnitelmat ovat seka keskushallinnossa etta tiepiireissa
strategisia, toimintaa linjaavia suunnitelmia, joissa tieverkkoa ei yleensa
maaritella silla tarkkuudella, ettd ajokustannusten laskeminen olisi kohtuulli-
sella tarkkuudella mahdollista. Toisaalta pitkan tahtayksen suunnitelmien
keskeinen siséltd on tienpidon painotusten maarittelyssa tienpidon tuote-
ryhmien kesken. Suunnittelu on monilta osin kesken&an ristiriitaisten tavoit-
teiden yhteensovittamista, jossa ajokustannuksiin siséaltyvat kustannuskom-
ponentit tulevat esiin omista nakdkulmistaan. Pitkan tahtayksen suunnitte-
lussa korostuu jatkossa nykyistd enemman alueellisten kehittamisstrategioi-
den huomioon ottaminen, mika laajentaa vaikutusten tarkastelua laajasti ko-
ko yhteiskunnan toimintoja ja tavoitteita huomioon ottavaksi.

Toiminta- ja taloussuunnitelmat (TTS) ovat nykyisessa muodossaan seka
keskushallinnossa etta tiepiireissa strategisten suunnitelmien ja toteuttamis-
ohjelmien valimaastossa. Ne sisaltdvat molempia piirteita olematta taydelli-
sesti kumpaakaan. Niiden luonteeseen kuuluu, ettéd ne ovat pitkan tahtayk-
sen suunnitelmia tarkentavia. Toisaalta niiden tulee ottaa huomioon PTS:n
jalkeen mahdollisesti uudelleen maarittyneet reunaehdot, erityisesti rahoi-
tuskehys ja LVM:n suunnitteluohjeet. Strategisen suunnittelun suuntaan
TTS:ia painottaa mm. se, ettd PTS on saatettu laatia korkeammalle rahoitus-
tasolle, ja TTS:ssa joudutaan nain tekemaan strategisia valintoja alempaan
rahoitustasoon sopeutumiseksi.

PTS:n ja TTS:n valmistelussa sekd keskushallinnolla ettd piiritasolla olisi
hyodyllistd kayttad hyvaksi ajokustannustietoa. Ajokustannustiedoista on
mahdollista tuottaa valmisteluvaiheen paatoksentekoa (valintoja) tukevaa
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tietoa eri strategisten linjausten vaikutuksista. Ajokustannusten avulla voitai-
siin periaatteessa arvioida yhtena nadkdkulmana eri toimenpidekokonaisuuk-
sien keskinaista edullisuutta, esimerkiksi yllapito- ja korvausinvestointien ja
laajennus- ja uusinvestointien tai paallysteiden kuntoa parantavien toimen-
piteiden ja tieverkon talvihoidon keskindisia painotuksia.

PTS- ettda TTS-tasolla puuttuu kuitenkin tavallisesti ajokustannuslaskelmien
edellyttama riittavan tadsmallinen tieto toimenpiteiden sisallosta ja kohdentu-
misesta. Naissa tilanteissa ajokustannusten maarittdminen ei ole mahdollista
tai se on ainakin vaikeaa.

Periaatteessa PTS- ja TTS-tasolla voitaisiin ajokustannuksia laskea kayttaen
esimerkiksi tietyyppikohtaisia keskimaaraisia arvoja. Tallaisia arvoja ei kui-
tenkaan ole méaaritelty. Keskimaaraisten arvojen madrittely ja erityisesti nii-
den soveltaminen riittavalla tarkkuudella voisi olla niin ongelmallista, ettd on
kyseenalaista, onko niiden kehittdmiseen mitaén aihetta.

PTS ja TTS ovat "tienpidon nayteikkunoita” Tiehallinnon ulkopuolisille tahoil-
le. Suunnitelmissa olisi hyddyllista esittdd, onko niiden valmistelussa kaytetty
hyvéksi ajokustannuksia, minkalaisin mahdollisin rajauksin niitd on sovellet-
tu, ja mik& rooli ajokustannuksilla on ollut suunnitelman sisaltéa tyostettées-
sa.

Tieverkon eri osia koskevat toimintalinjat

Esimerkkeja valtakunnallisista tieverkon eri osia koskevista toimintalinjoista
ovat Tiehallinnon toimintalinjat kaupunkiseuduilla ja p&ateiden kehittdmisen
toimintalinjat. Tiepiiritasoisia tieverkon eri osia koskevia toimintalinjoja ovat
esimerkiksi alemmanasteisen tieverkon kehittdmissuunnitelmat.

Paateiden kehittamisen valtakunnalliset toimintalinjat ovat valmistumassa
vuoden 2003 aikana. Toimintalinjoissa kasitellaan paatieverkon merkitysta ja
kehittamisperustaa, paateiden kehittamisen haasteita ja tavoitetilaa vuonna
2030 seka paateiden kehittamisperiaatteita ja kehittamisen vaikutuksia. Nain
voidaan loytaa vastaukset kysymyksiin "miksi ja miten paateita kehitetaan”.
Toimintalinjoissa ei méaaritella tavoitteellista paatieverkkoa tai verkon ominai-
suuksia yhteysvaleittain.

Toimintalinjojen valmistelun yhteydessa on tehty yhteysvélikohtaiset kehit-
tamisselvitykset lahes koko valtatieverkolle. Niiden tarkoituksena on ollut yh-
teysvalikohtaisten hankekokonaisuuksien maarittelyn liséksi toimintalinjojen
sisallon testaaminen luonnosvaiheessa ja siten toimintalinjojen muotoutumi-
seen vaikuttaminen.

Toimintalinjojen valmistelussa ei ole valittomasti hyddynnetty ajokustannuk-
sia, koska toimintalinjat eivat sisalla hankkeiden méaarittelya. Liséksi toimin-
talinjat sisaltavat myos linjauksia ja toimintaperiaatteita, joiden osalta ajokus-
tannukset eivat ole keskeinen peruste. Toimintalinjaluonnoksen mukaan
esimerkiksi "haja-asutusalueilla vaikutetaan maankayton suunnitteluun niin,
ettd maankayton hallitsematon leviaminen paateiden varsille estyy tai siihen
ei ole tarvetta. Paateiden liittymalupien suhteen noudatetaan valtakunnalli-
sesti yhdenmukaista politiikkaa.” Linjauksessa on kyse p&étieverkon toimi-
vuudesta ja turvallisuudesta mutta myds yhdyskuntarakenteen kehittymises-
t&, jonka tarkastelu on ajokustannusten méaarittelyn ulkopuolella.
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Ajokustannuksia on sen sijaan tarkasteltu yhteysvalikohtaisissa kehittdmis-
selvityksissa, jotka ovat pohjana péaateiden toimintalinjatyolle. Eri toimenpi-
teiden vaikutus ajokustannuksiin arvioitiin IVAR-ohjelmistolla. Turvallisuus-
vaikutusten osalta kaytettiin Tarva-ohjelmistoa, mutta sen tuloksia ei muun-
nettu ajokustannuksiksi, jolloin toimenpiteiden kokonaisvaikutuksia ei voitu
laskea yhteen. Naiden lisdksi kokeiltiin koko runkoverkon osalta palveluta-
son kuvaamista ajokustannuksilla. Tarkasteluun todettiin liittyvan ongelmia,
mutta niiden poistamista kohtuullisella lisaty6lla pidettiin kuitenkin mahdolli-
sena. Ajokustannusten kayttoa indikaattoritietona kasitellaan erikseen luvus-
sa 5.4.

Ajokustannusten tarkastelu soveltuu hyvin koko paatieverkkoon. Maaseutu-
olosuhteissa ajokustannusten piiriin kuulumattomia, vaikeasti arvotettavia
tekijoita ovat esimerkiksi ymparisto- ja estevaikutukset. Ajokustannustarkas-
telu on usein tarkein toimenpiteiden vaikutusten arviointikohde.

Kaupunkiolosuhteissa ajokustannusten soveltamiseen liittyy, vaikka véahai-
semmassa maarin, vastaavia ongelmia kuin PTS- ja TTS-tasolla. Tarkaste-
lundkokulma kattaa usein yhteiskunnan toiminnot monipuolisemmin kuin
ajokustannustarkastelu, ja erityisesti maankayton ja liikenteen vuorovaikutus
otetaan huomioon.

Turvallisuus- ja ymparistovaikutukset on maaréllisen arvioinnin lisaksi aina
muunnettava yksikkdarvojen avulla ajokustannuksiksi, jolloin niiden merki-
tysta ajokustannuskokonaisuuteen voidaan paremmin arvioida.

Muun (alemmanasteisen) verkon osalta toimintalinjojen maarittely tapah-
tuu koko Tiehallinnon tasolla pitkan tahtéayksen suunnitelmissa ja toiminta- ja
taloussuunnitelmissa. Alemmanasteista verkkoa koskien on tehty erilaisia
piiritason tai suppeamman alueen selvityksia, joissa yhdistavana tekijana on
l&ahinn& alemmanasteisen verkon paikallinen tai alueellinen merkitys. Naissa
tarkasteluissa paino on muilla tekijoilla kuin ajokustannuksilla huolimatta sii-
ta, ettd monien tarkastelunakokulmien, kuten tieverkon kunnon, talvihoidon,
elinkeinotoiminnan edellytysten jne. taustalla ovat myods ajokustannukset.
Alempaan tieverkkoon liittyy myds sellaisia merkittavia nakokulmia, esimer-
kiksi alueellinen ja sosiaalinen tasa-arvo, joiden arvioimiseen ajokustannuk-
set eivat sovellu.

Alemmalla tieverkolla likennemaaréat ovat yleensa niin pienia, ettd kunnon
parantamisesta saatavat sdasttt eivat ole riittavia tienpidon perusteluun.
Merkittavia "lisdajokustannuseria” voidaan kuitenkin loytaa esimerkiksi keliri-
kon aiheuttamien painorajoitusten ja mahdollisten muiden kiertoteiden pois-
tamisesta.

Verkkotaso voi liittyd myos tuotteita koskeviin toimintalinjoihin, esim. "Tiever-
kon yllapito Savo-Karjalan tiepiirissa” (Tiehallinto 2002c), jossa on méaaritelty
tiepiirille paallysteiden yllapidon toimintalinjat tiepiirin koko verkolla.

Tienpidon tuotteita koskevat toimintalinjat
Tiehallinnossa on méaaritelty erilaisia toimintalinjoja, jotka saattavat poiketa

luonteeltaan ja sisalloltdan huomattavasti toisistaan ja mygs silta osin, miten
ajokustannuksia niissa voidaan hyddyntaa. Esimerkiksi talvihoidon toiminta-
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linjat ja paéallystettyjen teiden yllapidon toimintalinjat ja ohjaus ovat hyvin eri-
tyyppisia toimintalinjoja kuin liikenneympaériston hoidon toimintalinjat.

Eri tuotteiden toimintalinjojen ongelmana on ollut ajokustannusten hyddyn-
tamisen kannalta niiden hajanaisuus — niitéa ei ole tehty koordinoidulla taval-
la. Taman vuoksi ne pitdisi (ainakin ajokustannusten nakdkulmasta) yhden-
mukaistaa, jotta niiden hyvaksikayttajat voisivat ymmartaa ne helpommin ja
tehda vertailut parempaan tietopohjaan perustuen.

Ajokustannuksia voidaan selkeimmin kayttaa yllapito- ja korvausinvestointien
toimintalinjoissa eri toimenpiteiden/tuotteiden keskinéisessé valinnassa ja
maararahojen jaossa tieverkon eri osien valilla. Tamankaltainen ajokustan-
nusten soveltaminen edellyttda vaihtoehtoisten resurssien kohdentamisen
arviointia samoilla arviointimenetelmilla.

Ajokustannusten laskentatarkkuuden merkitysta ajokustannusten sovelta-
mismahdollisuuksien ndkdkulmasta kasitellaan luvussa 5.1.

Viime vuosikymmenella tehdysséa laajassa talvi- ja tielikennetutkimuksessa
(Tielaitos 1995) tutkittiin suolausta koskevia vaihtoehtoja ajokustannusten
avulla. Tutkimuksen yhteenvedossa todetaan muun muassa, etta "laskel-
missa erilaiset vaikutukset on pyritty ottamaan huomioon kattavasti ja moni-
puolisesti. Kaytetty laskentamenetelma kuitenkin yksinkertaistaa ja pelkistaa
asioita. Kaikkia arvoja on vaikea muuttaa rahaksi. Yhteiskunnan kannalta
tarkeimpia tekijoitéa ovat onnettomuuskustannukset, jotka lahes nastattomas-
sa ja suolattomassa vaihtoehdossa voivat nousta jopa miljardiin markkaan.”
Raportin mukaan eri toimintalinjojen "yhteiskuntataloudellisten kustannusten”
(joilla lienee tarkoitettu samaa kuin ajokustannuksilla) eroiksi saatiin suu-
rimmillaan noin 150 miljoonaa euroa.

Tienpidon tuoteryhmien toimintalinjoissa on kaytetty perusteluina kasitteita,
jotka eivat sisally ajokustannusten komponentteihin tai joiden yhteys ajokus-
tannusten komponentteihin (lahinn& aikakustannuksiin) on léyha. Tallaisia
kasitteitda ovat esimerkiksi talvihoidon toimintalinjoissa “perusliikkumisen
edellytykset”, "yhteiskunnan toiminnot” lahtokohtana, "tasa-arvo” ja "sosiaali-
nen oikeudenmukaisuus”. Nama yhteiskunnallisiksi luonnehdittavissa olevat
nakokulmat liittyvat erityisesti alemmanasteiseen tieverkkoon. Siihen liittyvaa
problematiikkaa on kasitelty edella tieverkon osia kasittelevien toimintalinjo-
jen kohdalla (luku 4.6.3).

Ajokustannusten soveltamiseen "yhteiskunnallisten tavoitteiden” toteutumi-
sen arvioinnin tukena liittyy kysymys reaalitaloudellisista ja arvotetuista kus-
tannuksista ja niiden keskinaisista painotuksista. Voidaan esittaa, etta "sosi-
aalisen oikeudenmukaisuuden” tai "perusliikkumisen edellytysten” toteutumi-
seksi reaalitaloudellisten ja arvotettujen kustannusten painotus ei valttamatta
ole sama erityyppisissa olosuhteissa, toisin sanoen keskimaaraisten kustan-
nusten kayttaminen hyvin erityyppisissa olosuhteissa ei ehka ole perustel-
tua. Tastad nakokulmasta saattaisi olla tarpeen kehittda ajokustannuksiin liit-
tyvia arviointimenetelmia siihen suuntaan, etta voitaisiin osoittaa, mitka kus-
tannuserat (haitat tai hyodyt) liittyvat asetettujen tavoitteiden saavuttami-
seen.

Tienpidon tuotteita koskevat toimintalinjat voivat liittyd verkkotasoon. Esi-
merkiksi paateiden kehittdmisen toimintalinjat kasittelevat tienpidon tuote-
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ryhmista paasaantoisesti vain laajennus- ja uusinvestointeja (vahaisessa
maarin myos yllapito- ja korvausinvestointeja seka liikkenteen palveluja).

Tienpidon vaikutuksia koskevat ohjelmat ja teemaohjelmat

Vaikutuksia koskevia ohjelmia ja teemaohjelmia ovat esimerkiksi ymparisto-
politikka ja -ohjelma 2001-2005 (Tiehallinto 2001d) , liikenneturvallisuusoh-
jelma 2005 (Tielaitos 1999a) ja lossiohjelma. Vaikutuksia koskevat ohjelmat
voivat olla myos tieverkon osia koskevia. Esimerkiksi Uudenmaan tiepiiri on
yhdessa YTV:n ja kuntien kanssa laatinut paakaupunkiseudun meluntorjun-
taohjelman 2000-2020 osaksi paakaupunkiseudun liikennejarjestelmasuun-
nitelmaa.

Naiden ohjelmien luonteeseen kuuluu, etta ne voivat olla joko hyvin selkeasti
maariteltyihin toimenpiteisiin liittyvia ja siten toimenpideohjelman luonteisia
(esimerkiksi lossien korvaaminen silloilla), vain toimintatapoja kasittelevia
ohjelmia ja siten toimintalinjojen luonteisia (esim. Liikenneturvallisuus 2005,
joka jo nimeltd&n on Tielaitoksen toimintalinjat liikenneturvallisuuden paran-
tamiseksi) tai seka ohjelman etta toimintalinjojen piirteita sisaltavia ohjelmia
(esimerkiksi Joukkoliikenteen toimintaedellytysten parantaminen) (Tielaitos
1999a, Tielaitos 2000a).

Ohjelmat tehdaan valituista ndkodkulmista toteuttamaan jotain strategisessa
suunnittelussa maariteltya toiminnan linjausta. Tasta nakokulmasta ajokus-
tannuksilla ei voi olla merkitysta siind suhteessa, etta niitd kaytettaisiin toi-
menpidekokonaisuuden perusteluna tai perusteluna toimenpiteitd vastaan.
Sen sijaan on mahdollista ja perusteltua, ettd ajokustannuksia kaytetaan yh-
tend perusteluna toimenpiteiden jarjestystd maariteltdessa esimerkiksi los-
siohjelmassa tai muissa vastaavissa selkeasti maaritellyistd toimenpiteista
muodostuvissa ohjelmissa. Ajokustannuksia voi olla perusteltua tarkastella
myds liikenneturvallisuuden parantamiseksi tehtavia toimenpidekokonai-
suuksia maariteltdessa. Toimenpiteiden jarjestystd maarattaessa kaytettavi-
en tunnuslukujen on oltava hyvin yksinkertaisia ja yksiselitteisia, muuten nii-
den kayttoonotto ei ole mahdollista.

4.7 Tieverkkotarkastelut

Tieverkkotason tarkasteluihin liittyvat kysymykset ovat pitkalti analogisia tie-
verkon osia koskevien toimintalinjojen ja tienpidon tuotteita koskevien toimin-
talinjojen kanssa. Naita on kasitelty edella luvuissa 4.6.3 ja 4.6.4.

Ajokustannusten kayttd vaikeutuu mitd pienemmasta verkon osasta on kyse
(ainakin yllapidon ja hoidon tapauksessa). Lisdksi yleinen tieverkko on Suo-
messa niin hyvassa kunnossa, etta tieverkkotarkastelujen vaihtoehdot ovat
yleensa lahella toisiaan, jolloin ajokustannuserot voivat olla hyvin pienia.
Laskelmia tulisi kuitenkin tehdd, sill& tuloksilla on kysyntaa seka Tiehallinnon
sisélla etté sen ulkopuolella, mutta tulosten raportoinnissa on oltava varovai-
nen.

Ajokustannuksia kaytetéén tieverkkotasolla, kuten muissakin tarkasteluissa,
kahdella tavalla: joko absoluuttisena ajokustannustasona tai ajokustannus-
ten muutoksena eri vaihtoehtojen valilla. Ajokustannusten taso tulee tuntea
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hyvin ainakin kehysvaihtoehdon osalta, mutta muiden vaihtoehtojen osalta
on yleensa riittdvaa, etta tiedetdan ajokustannusten muutos kehysvaihtoeh-
toon nahden, joko kokonaisuutena tai osiin pilkottuna.

Tieverkkotarkastelut ovat keskittyneet pdadllystetyn tieverkon yllapidon ja
korvausinvestointien analysointiin, mutta kokonaisuuden kannalta tata olisi
laajennettava muihin tieverkon osiin ja tuotteisiin (esimerkiksi sillat ja sora-
tiet).

Esimerkki tieverkkotarkastelusta. Yllapidon rahoitustarvetta varten on tutkittu, kuinka paljon
yhteiskunta haviaa tieston huonon kunnon takia. Alla olevan kuvan esimerkissa kerrotaan,
etté koko tieverkolla vuosittainen ajokustannustappio on 50 miljoonaa euroa, kun ei olla ties-
ton kunnon suhteen optimitasolla

%o

“ Ajokustannukset huomioiden yhteiskunta
haviaa vuodessa 80 M€

Kunto
Hyva
Optimitaso 120 Melv
200m€ | 500 me Yliapidon ero , | Alokustannusten
30 M€V kasvu on
50 M€/v
____________ -
toteutuma 150 Melv
Huono
1995 2001
Asfalttipdiva 2002
Kuva 4.3. Esimerkki verkkotason ajokustannustarkastelusta, joita kéaytetdén

esiteltdessa tieston yllapidon vaikutuksia sidosryhmille.

Tieverkkotason tarkasteluja tehdaén tulevaisuudessa todennakdisesti laa-
jemmin kuin ennen. Tdman vuoksi laskentamenettely tulee ohjeistaa, jotta
kaikki selvitysten tekijat perustavat tydnsa samoihin lahtokonhtiin.

4.8 Liikennejarjestelmasuunnitelmat

Liikennejarjestelmasuunnitelmat ovat usein luonteeltaan yhteistytasiakirjoja,
joiden valmisteluun osallistuu eri kulkumuotoja edustavia liikkenneviranomai-
sia seka maankaytdn suunnittelusta vastaavia viranomaisia. Tiehallinto on
yksi — usein keskeinen — osapuoli likennejarjestelmasuunnitelmien valmiste-
lussa. Suunnitelmat saattavat sisaltda liikenneinfrastruktuurin liséksi usein
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toimintatapoihin, kulkumuotojakauman tavoiteltuun muutokseen, maankay-
ton suunnitteluun, tietoliikenteeseen jne. liittyviad kysymyksia.

Yhteistyoasiakirjan luonteisissa liikkennejarjestelmasuunnitelmissa ei ole
yleensa tarkasteltu ajokustannuksia. Vaikka tdamantyyppisisséa liikennejarjes-
telmasuunnitelmissa maaritellaan tavallisesti niin sanottuja karkihankkeita,
ne eivat sisalla "taydellisia” hankeohjelmia. Liséksi karkihankkeet voivat olla
myds toimintatapoihin liittyvia tai muuhun kuin liikenneverkkoon liittyvia ky-
symyksié.

Osa liikennejarjestelmasuunnitelmista sisaltaa liikenneverkon maarittelyn
silla tarkkuudella, ettéa ajokustannusten maarittely on mahdollista. Esimerkki-
na tamantyyppisesta suunnitelmasta on paakaupunkiseudun liikkennejarjes-
telmasuunnitelma PLJ.

Tiehallinnon on méaariteltava tapauskohtaisesti kantansa siihen, minka tyyp-
piseen suunnitelmaan se tahtaa, ja mika ajokustannusten soveltamisen rooli
suunnitelman valmistelussa on.

4.9 Hankkeet

Eri hanketyypit

Hanketasolla ajokustannuksia on kaytetty perinteisesti seka vaihtoehtojen
vertailuun, ettd hankkeiden kannattavuuden arviointiin. Kaytdssa olevat oh-
jelmistot ja laskentamenetelméat on kuitenkin suunniteltu ensisijaisesti paa-
tieverkon kehittamishankkeiden tarkasteluun. Télta osin tilanne on varsin hy-
va, koska juuri naissa hankkeissa aikaansaatavat muutokset ajokustannuk-
sissa ovat merkittavimpid. Hankearviointien ohjeistamisesta on liséksi kayn-
nissa erillinen selvitystyo.

Alemman tieverkon hankkeisiin ja taajamahankkeiden ajokustannusten las-
kemiseen menetelmien kaytdossa on kuitenkin selkeitd puutteita. Mallien ja
menetelmien sisdltdmat keskimaaraiset oletukset likenteen ominaisuuksista
(esim. ajoneuvokoostumus, matkantarkoitus, likenteen vaihtelumuodot jne.)
eivat useinkaan vastaa naiden hankkeiden todellisia ominaisuuksia.

Alemman tieverkon hankkeisiin sovitettujen mallien kehittaminen ei kuiten-
kaan merkittavasti muuttaisi arviointien lopputuloksia, koska liikkennemaarat
ovat ndilla hankkeilla yleensa pienid. Naiden hankkeiden kasittelyn paranta-
miseksi olisikin paneuduttava tarkemmin teknisten ominaisuuksien ja ajokus-
tannusten valisiin malleihin.

Taajamahankkeissa liikennemaarat ovat yleensa niin suuria, ettéd hankkeilla
on aina merkittavia vaikutuksia ajokustannuksiin. Paikalliset olosuhteet vai-
kuttavat oleellisesti siihen, kuinka luotettaviksi mallit voidaan arvioida. Yh-
teistydn parantaminen esim. taajamaseutujen liikennemallitiden ja erillisten
tieverkkotarkastelujen valilla voisi antaa lisamahdollisuuksia taajamaolosuh-
teita koskevien laskentamallien kalibrointiin. Joukkoliikennehankkeisiin liitty-
via erityisongelmia tarkastellaan luvussa 5.1.2.
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Hankkeilla on perinteisesti kasitetty erilaisia investointihankkeita, mutta sa-
moja menettelyitd tulee kayttad muillekin hanketyypeille, jotta niitd on mah-
dollista verrata toisiinsa.

Muita hanketason tarkasteluihin liittyvia erityiskysymyksia on lahinna silta- tai
tunnelihankkeissa. Naiden kasittelyyn liittyvat ongelmat kytkeytyvat usein
tienpitajan yllapitokustannusten ja ajokustannusten vuorovaikutuksiin.

Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Rakennus- ja kunnossapitotytmaat sekd myds useat hoitoty6t aiheuttavat
lisdajokustannuksia lahinna lisddntyneena matka-aikana sekd kohonneena
onnettomuusriskina. Lisaantynyt matka-aika aiheutuu tydmaan kohdalla ta-
pahtuvasta ajonopeuden laskusta sekéa ruuhkautumisesta. Tyémaiden aihe-
uttamia lisdajokustannuksia on selvitetty verkkotason ohjausjarjestelmaan
(HIPS) varten Tiehallinnon selvityksesséa (toistaiseksi julkaisematon) "Tie-
tydmaiden aiheuttamat lisdajokustannukset”.

Vilkkailla likennemaéarilla tydmaiden aiheuttamat lisdajokustannukset voivat
olla huomattavia verrattuna jopa hankkeiden investointikustannuksiin. Tielai-
toksen selvityksessa "Liikenteen sujuvuus tietydmaalla” (Tielaitos 1999b) ar-
vioitiin kahden tydmaan liikenteelle aiheuttamia aikakustannuksia. Tyomaat
olivat Pakinkylan eritasoliittyma ja Lansivaylan meluestetydmaa. Selvityksen
mukaan Pakinkylan eritasoliittymatydmaa aiheutti Keha I:n liikenteelle kuu-
kaudessa noin 0,6 M€:n lisdaikakustannukset. Lansivaylan meluestetydmaa
Lauttasaaressa aiheutti noin 0,12 M€:n lisdaikakustannukset kuukaudessa.

Suunnittelemalla ja valvomalla hankkeiden toteuttamista voidaan vaikuttaa
naiden lisékustannusten suuruuteen merkittavasti.

Suunnitteluprosessi

Hankkeiden ajokustannusten arviointia joudutaan tekem&aan useissa eri
suunnitteluvaiheissa. Karkeimmalla liikennejarjestelmatasolla tehtavia asioita
on tarkasteltu edella olevassa luvussa.

Esisuunnitteluun liittyvien tarve- ja toimenpideselvitysten osalta ei yleensa
ole riittavan tarkkoja lahtotietoja kaytettavissa, jolloin myds ajokustannus-
muutosten arviointi jaé vaistamatta karkeaksi. On kuitenkin huomattava, etta
juuri esisuunnittelutason vaihtoehtojen vertailulla ja valinnalla paatetaan
useimmiten valtaosasta hankkeiden ajokustannuksista.

Yleissuunnitteluvaihe on edellytyksena merkittdvien hankkeiden ottamisessa
TTS:n hankekoreihin. Tyypillisimmilladan hankkeen vaikutukset arvioidaan
tarkimmin yleissuunnitteluvaiheen yhteydessa. Myds hankearviointi pyritdan
ajoittamaan yleissuunnitteluvaiheen valmistumiseen.

Tie- ja rakennussuunnitteluvaiheessa hankkeen sisaltoon tehtavéat muutok-
set ja siten my6s naiden muutosten vaikutukset ajokustannuksiin ovat yleen-
sé& varsin vahaisia. Suurimmat kustannusmuutokset kohdistuvat usein inves-
tointikustannuksiin, milla on merkitysta hankkeen kannattavuuden kannalta.
Ajokustannuksiin vaikutukset syntyvat paaosin silloin, kun hanketta toteute-
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taan joko vaiheittain tai joiltain osin karsittuna. Nama tarkastelut voidaan kui-
tenkin yleensa hoitaa yleissuunnitelmatason tarkasteluja paivittamalla.

Ajokustannusten liiallinen ja harkitsematon kayttd suunnittelussa voi johtaa
rahamaaraisten vaikutusten liialliseen painottumiseen suunnittelussa, pa-
himmassa tapauksessa siis laiminlyonteihin arvioitaessa ei-rahaméaaraisten
vaikutusten merkitysta.

4.10 Tekniset tuotteet

Tekniset tuotteet eivat muodosta selkedd kokonaisuutta vaan ne jakautuvat
hyvinkin erilaisiin ja erilaisilla vaikutusmekanismeilla toimiviin ratkaisuihin.
Ylempien tasojen mallien kehittdmisen lahtdkohtina pitaisi kuitenkin aina olla
alemmilla mikrotason tarkasteluilla kehitettyjen mallien antamat tulokset.

Teknisia tuotteita voidaan jaotella esim. seuraavasti:

poikkileikkaukset,
tiegeometria,

tien rakenne ja paallyste,
laitteisiin liittyvat asiat,
ohjausmenetelmat ja
laatustandardit.

Poikkileikkausten vaikutuksia ajokustannuksiin on alustavasti selvitelty paa-
teiden parantamista koskevan tutkimusohjelman yhteydessa (Tielaitos
1999c¢). Tyd vaatii myds seurantaa, kun uusia poikkileikkauksia otetaan kayt-
toon. Muun muassa keskikaiteellisten poikkileikkauksien kaikkia vaikutuksia
ajonopeuksiin, sujuvuuteen seka turvallisuuteen ja siten myos ajokustannuk-
siin ei tunneta. Tutkimusohjelmalle on laadittu internetsivut.”

Tiegeometrian vaikutus ajokustannuksiin perustuu erillisiin nopeus- ja kus-
tannusmalleihin, joiden kokonaisvaikutusta ei ole koskaan testattu. Etenkin
raskaan lilkenteen osalta malleja on arvosteltu siitd, ettd ne eivat ota huomi-
oon eri raskaiden ajoneuvotyyppien ominaisuuksia.

Liittymien tarkasteluista on tehty raportti (Tielaitos 2000b), jossa pyrittiin 16y-
tamaan eri liittymatyypeille ajokustannusten kannalta edulliset kayttdalueet.
Tyo oli luonteeltaan perustutkimusta, jota voidaan tdydentdd sekd mikrota-
son tarkasteluilla, etté laajentamalla l6ydettyja riippuvuuksia eri laskentajar-
jestelmien kayttoon.

Tien rakenteen ja etenkin paallysteen kunnon vaikutusta ajokustannuksiin on
esitetty selvitettavaksi useissakin eri yhteyksissa. Kaytettavissa olevat mallit
ovat vanhoja eiké niiden tarkkuustaso kaikilta osin vastaa niita hyodyntavien
jarjestelmien tarpeita ja vaatimuksia.

® http://mww.tiehallinto.fi/ls12/htdocs/pages/s12index.htm.
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Paallystetyypin vaikutuksista voidaan esimerkkind mainita hiljaiset paallys-
teet, jotka laskevat melutasoa ja vahentavat néin ymparistokustannuksia.
Toisaalta ne kuluvat tavallisia paallysteitd nopeammin ja aiheuttavat lisda
kustannuksia mya@s tien kayttgjille, kun paallyste on uusittava useammin.

Laitteisiin liittyvia tarkasteluja on tehty paaosin turvallisuuden suhteen, mita
kautta myos syntyvat niiden merkittdvimmat vaikutukset ajokustannuksiin.
Eri laitteilla voi kuitenkin olla vaikutusta liikenteen kayttdma&an nopeustasoon
ja siten my6s muihin ajokustannuskomponentteihin.

Liikenteen ohjaukseen liittyy runsaasti erilaisia toimenpiteitd, joiden vaiku-
tuksia ajokustannuksiin ei tunneta riittdvasti. Kokemuksia eri ohjausjarjes-
telmista on kuitenkin olemassa, tiedon jalostaminen eri laskentajarjestelmien
avulla edellyttéda kuitenkin laajempaa selvittdmista.

Laatustandardit esimerkiksi hoidon osalta on paaosin laadittu pitkaaikaisen
kokemuksen perusteella. Kaytannon mittauksilla ja selvityksilla ei kuitenkaan
ole varmennettu tehtyjen ratkaisujen ja toimintalinjojen edullisuutta ajokus-
tannusten nakokulmasta. Olemassa olevan tiedon parantamiseksi tarvittavi-
en selvitysten sisaltéa ja laajuutta ei ole selvitetty.

Teknisista tuotteista vain osalle voidaan osoittaa ajokustannuksia, ja silloin-
kin niiden yksityiskohtainen laskeminen voi olla hankalaa. Taytyy muistaa,
ettd tienpito on kuitenkin kokonaisuus (vaikkakin koostuu tuotteista) ja kus-
tannukset joka tapauksessa lasketaan kokonaisuudelle.

Useimpien teknisia tuotteita koskevien mallien kehittamiseen voidaan kayt-
tdd hyvaksi Vemosim-ajoneuvosimulaattoria, koska se pystyy mikrotasolla
ottamaan huomioon sek& ajoneuvojen ominaisuudet ettd myods merkittavan
osan selvitettdvien tuotteiden ominaisuuksista. Geometrian vaikutusta voi-
daan kuvata muun muassa mékien avulla, tien kunnon vaikutusta tasaisuu-
den ja siten vierintavastusten avulla. Useat muista tekijoistd voidaan méaari-
tella simulointiin tiettyina reunaehtoina (nopeusmallin parametrit).

Simulointi ei useimmissa tapauksissa ole yksin&aén riittdvd menetelma uusi-
en laskentamallien kehittdmiseen. Siksi sen kayttd on kytkettava tuloksia
hyddyntaviin laskentajarjestelmiin niin, ettd tulokset ovat hyddynnettavissa
myds eri laskentajarjestelmien lahtétietojen tarkkuustasolla.
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5 AJOKUSTANNUSTEN HYODYNTAMISEN UUSIA
MAHDOLLISUUKSIA

5.1 Eri kustannuslajit

Ajokustannuksia ei pitaisi kasitella yhtend erana, koska talléin menetetaan
valtaosa siita tiedosta, mik& niiden arvioimisella on saatu. Eri tarkasteluissa
ne olisikin syyta aina erotella vahintaan paakomponentteihin. Ajokustannus-
komponenttien keskimaaraiset osuudet koko ajokustannuksista vaihtelevat
eri tilanteissa. Kuvassa 5.1 on esitetty IVAR-ohjelmistolla lasketut osuudet
(ilman melukustannuksia) koko Suomen valtatieverkolta vuonna 2003.

Ajokustannuskomponenttien keskim&araiset osuudet
valtateilla vuonna 2003

Paastokust.
6 %

Onn.kust.

10 % Ajon.kust. Kev

30 %

Aikakust. Rask
9%

Ajon.kust. Ras
17 %

Aikakust. Kev
28 %

Kuva 5.1. Ajokustannuskomponenttien osuudet valtateilla IVAR-ohjelmiston
mukaan.

Kuvasta 5.1 ndhdaan, ettd suurin osa valtateiden ajokustannuksista (47 %)
muodostuu ajoneuvokustannuksista. Aikakustannusten osuus (37 %) on
myds suuri. Sen sijaan onnettomuuskustannusten ja paastokustannusten
osuudet ovat selvasti pienempia. Alemmalla tieverkolla ja taajamissa ajo-
neuvokustannusten osuus on yleensa pienempi ja muiden vastaavasti suu-
rempi.

Tienpidon toimenpiteillda voidaan vaikuttaa vain osaan ajoneuvokustannuk-
sista. Tamakin osa on kuitenkin niin merkittava, ettd ajoneuvokustannusten
osittaminen eri tarkasteluissa on perusteltua. Ositusta voidaan téaydentaa
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useammalla ajoneuvoryhmalla (nykyisin kevyet/raskaat autot) tai erottele-
malla eri osakomponentit toisistaan (paddomakustannukset, muuttuvat kus-
tannukset).

Aikakustannusten osalta nykyista tarkemmalla ajoneuvoryhmien erottelulla
ei (linja-autoja lukuun ottamatta) ole kovin merkittdvaa vaikutusta. Sen sijaan
matkan tarkoituksen mukaan tehdyt osittelut voivat lisata niiden hyddynta-
mista erilaisissa tarkasteluissa.

Onnettomuuskustannuksien yksikkohinnat lasketaan kahtena osana: onnet-
tomuuden aiheuttamat reaalitaloudelliset menetykset ja hyvinvoinnin mene-
tykset eli riskiarvo. Vaikka ndiden osuus eri onnettomuustyypeilla ja siten
myo6s eri tienpidon osa-alueilla vaihtelee merkittavastikin, lisaa onnetto-
muuskustannusten osittaminen niiden kayttokelpoisuutta vain erillisselvityk-
Sissa.

Paastokustannukset muodostuvat useasta eri paastokomponentista, joiden
osuudet koko paasttkustannuksista vaihtelevat merkittavasti. Niiden erottelu
my06s ajokustannuksissa voisi lisatd esimerkiksi erilaisten ohjelmien arvioin-
nin laatua. Yhteenlaskettuina niiden merkitys jaéa jo hanketasollakin yleensa
hyvin vahaiseksi.

Melukustannukset erotellaan useissa melutarkasteluissa jo eri melutasoilla
syntyviin kustannuksiin. Yleisemmissa tarkasteluissa tarkempaan erotteluun
ei yleensa ole aihetta.

5.2 Eri tienkayttgjaryhmat
Autoliikenne

Nykyisin ajokustannukset maaritetddn useimmiten pelkastaan autoliikenteen
osalta. Yksityiskohtainen ajoneuvotyyppien erottelu ei ole ollut mahdollista
useimmilla tarkastelutasoilla, vaan tarkastelut on jouduttu tekem&én keski-
maaraisia ajoneuvokoostumuksia hyvaksikayttaen. Kevyet ja raskaat ajo-
neuvot on pyritty lahes kaikilla tasoilla kasittelemaan kuitenkin erikseen.

Teknisten tuotteiden tasolla tehtévissa tarkasteluissa on mahdollista erotella
ajoneuvojakautumaa tarkemmin. N&in voidaan kasitella ainakin ajoneuvo-,
aika- ja paastokustannuksia. Muilla tasoilla tehtavissa tarkasteluissa kannat-
taisi siksi aiempaa enemman hyodyntdd naitd teknisten tuotteiden tasolla
tehtavia tarkasteluja. Onnettomuus- ja melukustannusten mallintaminen eri
ajoneuvotyypeille ja teknisille tuotteille ei kuitenkaan ole nykytietamyksen
mukaan jarkevaa.

Seka aika- ettd ajoneuvokustannusten kasittelyyn mikro- ja makrotasoilla liit-
tyy ongelma, joka syntyy siitd, ettd useimmiten kaytetty jako kevyisiin ja ras-
kaisiin ajoneuvoihin ei vastaa henkilo-/tavaraliikenteen jakautumista eik&a
myodskaan tyohon/vapaa-aikaan liittyvan liikenteen jakautumista. Joukkolii-
kennetarkasteluissa tdma ongelma korostuu selkeimmin. Yksinkertaista rat-
kaisua ei ole, koska paéaosa tietojarjestelmien liikennemaarétiedoista on ero-
teltu vain kevyisiin ja raskaisiin ajoneuvoihin. Ajoneuvosimulaattorin (Ve-
mosim) avulla on kuitenkin mahdollista muodostaa mikrotason malleja, jois-
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sa eri ajoneuvotyyppien osuudet otetaan huomioon riittavan tarkasti. Naiden
mallien laajentaminen makrotasolle edellyttdad yhteistyota eri laskentamallien
kehittajien valilla.

Ajoneuvokustannusten sisalla autoliikenteen kustannuskomponentteja on
kasitelty kolmessa eri ryhmassa, jolloin on eroteltu polttoaineenkulutuksen,
ajetun matkan ja kaytetyn matka-ajan mukaan maaraytyvat kustannuskom-
ponentit. Kaytetty kolmijako antanee myds tulevia tarpeita ajatellen riittavat
mahdollisuudet laskelmien tekemiseen kaikilla tasoilla. Painotuksia voi kui-
tenkin olla syytéa tarkentaa tai jopa kayttaa erilaisia painotuksia eri tyyppisis-
sé tarkasteluissa.

Ajoneuvokustannuksien osana oleviin paaomakustannuksiin sisaltyy kustan-
nuseria (mm. poistokustannukset), joiden sisallyttamista laskelmiin on eten-
kin henkildautoliikenteen osalta kritisoitu. Laskentamenettelyihin sisaltyvia
herkkyystarkasteluja kehittamalla voidaan arvioida naiden erien vaikutusta
laskelmien lopputuloksiin.

Aikakustannusten osalta on valtaosassa tarkasteluja kaytetty yhtendaisia
(keskimaaraisia) matkantarkoitusjakautumia, jolloin eri tasoille liittyvien las-
kentojen ja tarkastelujen vertailu ja yhdistaminen ei tdssa suhteessa ole ai-
heuttanut ongelmia. Matkantarkoitusjakautumien kasittely esim. hankekoh-
taisesti tai erilaisina eri tieverkon osilla on kuitenkin tullut esille, jolloin vertai-
lutilanteessa tulee t&dhan kiinnittda aiempaa enemman huomiota.

Pienien aikasaastdjen huomioon ottamista eri tarkasteluissa (etenkin hanke-
tasolla) on usein kritisoitu. Vaikkakaan kannanotto kysymykseen ei suoraan
lity tdman selvityksen toimeksiantoon, voidaan todeta, ettd pienten ai-
kasaastojen leikkaamisen sijaan parempia mahdollisuuksia antaisi aikakus-
tannusten yksikkdarvojen hinnoittelu matkan pituuden mukaan. Talléin ei
niinkaan olisi merkitysta silla, mink& kokoisissa kokonaisuuksissa tarkastelu-
ja tehddén vaan missé olosuhteissa hankkeen vaikutukset syntyvat. Talléin
my6s mikrotasolla tehdyt laskelmat olisivat summattavissa makrotason vai-
kutuksiksi riippumatta kaytettavista aikakustannusten yksikkdarvoista.

Muiden kehittamisndkdkohtien yhteydessa on kuitenkin syytd aina ottaa
huomioon autoliikenteen lahtokohdat ja tarpeet. Vain néain voidaan valttaa
samojen hyotyjen/kustannusten laskeminen kahteen kertaan, mik& on valt-
tamatonté ajokustannusten laajemmalle hyddyntamiselle.

Joukkoliikenne

Joukkoliikennettad tarkastellaan ajokustannuslaskelmissa periaatteessa sa-
moin kuin muuta ajoneuvoliikennettd. Mahdolliset ongelmat eivat liity siis sii-
hen, otetaanko joukkoliikennettda huomioon laskelmissa, vaan siihen, tule-
vatko ajokustannukset maaritellyksi oikein — tai riittavalla tarkkuudella — ny-
kyisilla laskentaperiaatteilla.

Laskentamallit ottavat huomioon mm. ajonopeuden keskimaaraisen vaiku-
tuksen paaomakustannuksiin. On kuitenkin selvaa, etta kaupunkiliikenteessa
ajoaikojen (keskinopeuden) vaikutus kaluston paaomakustannuksiin on
oleellisesti suurempi kuin maaseutuliikenteessa, jossa kalusto ei voi olla
maksimaalisessa kaytdssa matkustajamaarien vahaisyyden vuoksi. Kau-
punkiliikenteessékin matkustajamaarat vaihtelevat voimakkaasti samaa suu-
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ruusluokkaa olevilla kaupunkiseuduilla: esimerkiksi Jyvaskylan seudulla teh-
daan 57 joukkoliikennematkaa/asukas/vuosi ja Porin seudulla 30 mat-
kaa/asukas/vuosi. Kuten "Joukkoliikenne hankearvioinnissa” (Tiehallinto
2001e) ohjeistaa, liikenndintikustannukset tulee selvittdd kaupunkiseuduilla
tapauskohtaisesti.

Laskentamallien soveltamiseen liittyy joukkoliikenteen osalta olennaisena
kysymyksend, miten joukkoliikenteen matkanopeus (keskiméarainen ajono-
peus) maaritelladn. Se riippuu voimakkaasti pysakkien sijoittelusta (maaras-
td) ja kaupunkilikenteessa joukkoliikennejarjestelyistd osana kaikkia liiken-
nejarjestelyja. Ajokustannusten laskentamallit eivat kasittele tata kysymysta.

Toinen kustannusten hajontaan liittyva kysymys koskee matkustajamaaria.
Aikakustannusten peruslaskelmissa on kiinted matkustajaméaara ja matkan-
tarkoitusten painotus. Keskimé&ardinen matkustajakuormitus 11 henki-
I6&/auto soveltuu vain maaseutuliikenteeseen. Kaupunkilikenteessa keski-
maarainen kuormitus on suurempi. Laskelmat eivéat ota myodskaan huomioon
joukkoliikennematkaan aina kuuluvaa kavelymatkan ja odotusajan osuutta.

Joukkoliikenteen osalta tavoiteltava laskentatarkkuus on oleellinen kysymys,
koska joukkoliikenteen osuus koko liikenteesta ja tienkayttdjien maarasta on
keskiméarin vahainen. Raskaasta liikenteesta joukkoliikenteen osuus on
keskimaarin 17 % (lahde: Tiehallinto 2001b). Virhe kuorma-autojen ajokus-
tannuksissa aiheuttaa siis viisinkertaisen virheen lopputuloksessa verrattuna
vastaavaan virheeseen linja-autojen ajokustannuksissa. Linja-autojen osuus
koko liikenteesta on maaseudulla keskimaarin yhden prosentin luokkaa. Kai-
kista autoilla liikkuvista tienkayttgjista (kuljettajista ja matkustajista) joukkolii-
kenteen osuus on runsaat 5 %. Ajokustannuksia tarkedmpia kysymyksia
ovat maaseudulla palvelutasoon liittyvat laadulliset kysymykset kuten reitit,
kavelymatkat, pysakkijarjestelyt ja liikenndinnin tasmallisyys.

Kaupunkilikenteessa on joukkoliikenteen ajokustannuksia tarkasteltava ja
tarkennettava tapauskohtaisesti joukkoliikenteen ja koko liikennejarjestelman
paikallisten ominaisuuksien pohjalta.

Kevyt lilkenne

Polkupyorailyyn ja aivan erityisesti jalankulkuun liittyy sek& laadullisia etta
maarallisia tekijoita, joiden tarkastelu ei sisélly nykyisiin ajokustannuslaskel-
miin. Norjassa on tehty verkkotasoisia kustannus-hyodtyanalyyseja kolmella
kaupunkiseudulla (Institute of Transport Economics 2002). Niiss& on ké&sitel-
ty seuraavia kustannuskomponentteja:

onnettomuudet,

matka-aika,

turvattomuus,

koulukuljetukset,

lievat sairaudet,

vakavat sairaudet,

ajoneuvoliikenteen ulkoiset kustannukset (onnettomuudet, CO2-paastot,
muut paikalliset pdastot, melu, ruuhka- ja infrastruktuurikustannukset)
seka

e pysakdintipaikkojen kustannukset tyonantajille.
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Hyoty-kustannussuhteet  vaihtelivat norjalaisissa tarkasteluissa valilla
3,0...14,3. Suurimmat hyodyt (1/2...2/3 kokonaishyddystd) syntyivat kansan-
terveydellisista vaikutuksista, erityisesti vakavien sairauksien vahenemises-
ta. Tarkasteluissa on arvioitu kevyen liikenteen verkon kehittdmisen vaiku-
tukset kulkumuotojakaumaan. Muutoksilla on merkittava vaikutus lopputu-
lokseen.

Muita norjalaisiin tarkasteluihin sisaltymattomia kevyelle liikkenteelle ominai-
sia nakokulmia voisivat olla estevaikutukset laadullisena tekijana (mika edel-
Iyttéisi haitan arvottamista; kyse eri asiasta kuin matka-aika) ja mukavuus
(vaylien kunto). Lisaksi tarkasteluun voi siséltyd kevyen liikenteen lisdanty-
neen kayton vaikutus kokonaisajankayttoon (tydmatkaliikunnan hyoty).

Norjalainen esimerkkitarkastelu osoittaa, ettd ajokustannusten kustannus-
komponentit kuvaavat hyvin suppeasti kevyen liikenteen hyoty- ja haittateki-
joita. Tiehallinnon nakokulmasta norjalaisen tutkimuksen tasoinen "ajokus-
tannustarkastelu” voisi olla perusteltua vain kaupunkiseuduilla. Silloinkin ky-
seeseen voi ajatella tulevan vain kevyen liikenteen verkkojen erillistarkaste-
lut, koska koko liikennejarjestelman kasittely vastaavalla tavalla edellyttéisi
myo6s ajoneuvoliikenteen kustannusvaikutusten laajapohjaisempaa tarkaste-
lua erityisesti ulkoisten haittojen ja kulkumuotomuutosten osalta. Kaupunki-
seuduilla kevyen liikenteen tarkastelut edellyttavat erityisesti likennemaaria,
matkojen suuntautumista ja matkojen tarkoitusta koskevien lahtétietojen ja
ennusteiden kehittamista.

Ajokustannusmallin lahestymistapa perustuu hyvin yksiselitteisesti moottori-
ajoneuvoliikenteeseen. Sen vuoksi nykyista ajokustannusmallia ei ole sellai-
senaan tarkoituksenmukaista pyrkié laajentamaan kevyeen lilkkenteeseen.

Kevyen liikenteen "ajokustannustarkastelu” edellyttaa nyt laadullisesti arvioi-
tavien tekijoiden seka talla hetkellda kokonaan tarkastelujen ulkopuolella ole-
vien tekijoiden huomioon ottamista. Liikenne- ja viestintaministerion ja Tie-
hallinnon yhteistyéna on kaynnistymassa kehittamishanke "Kevyen liiken-
teen edistdmisen vaikutusten arviointi”.

5.3 Ajokustannukset ja palvelutaso

Ajokustannusten kayttaminen palvelutason kuvaamiseen on tullut aika ajoin
esille Tiehallinnon eri selvityksissa ja toimintalinjojen laatimistdissa. Aikakus-
tannukset kuvaavatkin suoraan matka-ajan kautta liikenteen nopeutta ja
niissa tapahtuvat muutokset muun muassa liikenteellisia hairiditd. Useissa
palvelutasomalleissa onkin yhtena palvelutason maaraavana tekijana kaytet-
ty liikenteen matkanopeutta joko sellaisenaan tai yhdistettyna johonkin toi-
seen tekijaan.

Paateiden kehittamisen toimintalinjatydn yhteydessa tehdyissa tarkasteluis-
sa kokeiltiin my@s ajoneuvo- ja aikakustannusten summan kuvaamista pal-
velutasotekijoind. Toistaiseksi naissa tarkasteluissa on luokiteltu tieosuuksia
viiteen tiepituudeltaan yhtad suureen luokkaan kustannusten summan perus-
teella. Ongelmaksi jaa téllaisessa tarkastelussa se, etta luokkien valisilla ra-
joilla ei ole mitdan selkeata korrelaatiota kayttajien kokemiin ajokustannus-
muutoksiin. Palvelutasoltaan parhaimpien luokkien vaihteluvéli ja& varsin
pieneksi, mutta huonoimmassa luokassa se voi olla jopa suurempi kuin mui-
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den luokkien vaihteluvalit yhteensa. Keskim&araisten kustannusten ja niihin
sidottuihin prosentuaalisiin muutoksiin perustuvien luokitusten kayttdminen
voisi kohtuullisella lisatyolla lisata naiden tarkastelujen kayttokelpoisuutta ja
uskottavuutta.

Palvelutasojen kuvaaminen ajokustannusten avulla liittyy varsin voimakkaas-
ti varsinaisiin palvelutasolaskelmiin liittyvaan kritiikkiin. Suomessa viime vuo-
siin asti kaytettyja HCM-menetelmi& (Transportation Research Board 1985)
on osin syystakin arvosteltu. Niiden on vaitetty liioittelevan liikenteen ruuh-
kautumista ja siten antavan todellisuutta huonomman kuvan palvelutasosta.

Viimeisin versio HCM:stad (Transportation Research Board 2000) on otettu
Suomessa kayttoon vuonna 2003 ja se sisaltyy muun muassa IVAR-
ohjelmiston laskentamalleihin. Uudessa menetelméssa palvelutasojen kri-
teerejd on muutettu huomattavasti, jolloin ne poistavat padosin Suomessa
havaitut ongelmat palvelutasojen kuvauksissa.

Ajokustannusten kayttoon palvelutason maaraamisessa liittyy lisdksi merkit-
tava rajoitus. Eri palvelutasojen rajoja ei voida kytkea suoraan kustannuksiin,
koska eri kustannuskomponenttien yksikkdarvojen tarkistaminen muuttaisi
my06s palvelutasojen maarityksia, jollei niiden raja-arvoja tarkisteta samanai-
kaisesti.

Palvelutasotekijoiden merkityksesta on kaynnissa erillinen selvitys. Selvitys-
ten valmistuttua voidaan arvioida ajokustannusten ja palvelutasojen valiset
mahdolliset kytkennat.

5.4 Ajokustannusten kaytt6 indikaattoritietona (liikenteen ja
liikkumisen ndkékulma)

Indikaattorilta edellytetaéan — ollakseen luotettava ja siten kayttokelpoinen —
ettd se kuvaa ilmiota riittavan tarkasti kaikilla niilla arvoilla (kaikissa olosuh-
teissa), joita ilmid voi saada. Oleellista ei ole se, kuinka "lahelld” tai "kauka-
na” indikaattori on itse ilmidsta, vaan indikaattorin luotettavuus.

Indikaattorille voidaan asettaa muitakin vaatimuksia: ollakseen hyva indi-
kaattorin on oltava helposti ymmarrettava (lapindkyva), ongelman esille tuo-
va, riittavan herkka muutoksille ja kayttotarpeita vastaava.

Ajokustannukset on sopimuksenvarainen konstruktio, joka kuvaa sellaise-
naan “ajokustannuksia’, ei muuta. Ajokustannusten maarittelyperusteiden
vuoksi kaikkein yksinkertaisimmillaan ajokustannusten voidaan niihin sisalty-
vien aikakustannusten takia katsoa indikoivan, kuinka nopeasti on mahdollis-
ta siirtyd mahdollisimman vahin haitoin pisteesta A pisteeseen B. Tayden-
nettyna aikakustannuksia ajoneuvokustannuksilla, jotka kuvaavat tienkaytta-
jalle koituvaa matkan kustannusta, nakdkulma on hyvinkin perusteltu. Ajo-
kustannukset voivat nain lahestya kasitteena palvelutasoa ja toimia siten
palvelutason karkeana indikaattorina. Tienkayttdgjan kokemaan palvelu-
tasoon sisaltyy kuitenkin muitakin elementteja kuin ajokustannuskomponen-
tit, esimerkiksi ajomukavuus tai koettu turvallisuus. Toiseksi kaikkia tienpi-
dosta ja ajoneuvojen liikkumisesta aiheutuvia haittoja, esimerkiksi monia
kielteisia ymparistbvaikutuksia, ei sisally ajokustannuksissa kasiteltaviin hait-
toihin.
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Eréisiin kustannuskomponentteihin, erityisesti aika- ja onnettomuuskustan-
nuksiin, siséltyy seka reaalitaloudellisia etta arvotettuja eria. Ajokustannuk-
set kohdentuvat myds hyvin eritasoisesti eri tienkayttajaryhmiin ja muihin ta-
hoihin. Ajokustannukset hajautuvat siten hyvin moninaisiin kustannuskom-
ponentteihin.

Ajokustannusten “hajautuvan” luonteen vuoksi on mahdotonta maaritella
ajokustannusten lahtokohdista, minka ilmion indikaattorina ajokustannuksia
voisi kayttdd. Sen vuoksi ajokustannusten mahdollista kayttéa indikaattoritie-
tona tulisi lahestya vastakkaisesta suunnasta, ts. minkalaisia indikaattoreita
voitaisiin kayttaa tutkittavan ilmion kuvaamiseen. Lahtdkohtana on silloin itse
"Iimién” hahmottaminen, ei indikaattori.

Indikaattorin siséinen pysyvyys on edellytys indikaattorin k&ytolle kehityksen
(muutosten) seurannassa. Ajokustannuksia korjataan jatkuvasti tiedon tason
parantuessa seka laskentamenetelmien etta erityisesti laskennassa kaytetty-
jen arvojen osalta. Jatkuvaluonteiset muutokset koskevat ensisijaisesti reaa-
litaloudellisia kustannuserid. Lisaksi arvotettuja kustannuserid tarkistetaan
tiedon tason tai niiden takana olevien arvostusten (yhteiskunnallisten arvo-
jen) muuttuessa. Muutoksista aiheutuisi huomattavia ongelmia, jos ajokus-
tannuksia kaytettéisiin seurantatiedon tuottamisessa ja muutosten kuvaami-
sessa.

Luotettavuuden vaatimuksen nakokulmasta ajokustannusten kaytto indikaat-
toritietona edellyttaisi, ettéd laskentamenetelméa (laskentajarjestelma) on va-
kiintunut, yksiselitteinen ja laskennan suorittavasta henkilosta riippumaton.
Ajokustannusten laskentajarjestelmat eivat talla hetkella tayta tata ehtoa.

Osa ajokustannusten komponenteista (esim. ajonopeudet) voisivat sopia in-
dikaattoreiksi. Komponenttien erillistd kayttéa indikaattorina ei kuitenkaan
kasitella tassa tyossa.
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6 YHTEENVETO JA SUOSITUKSET

6.1 Yhteenveto

Ajokustannuksia kaytetddn paatoksenteon tukena kaikessa tienpidon ohja-
uksessa, mutta useimmiten taustainformaation tuottajana. Nykyisin kaytdssa
oleva ajokustannusfilosofia on alun perin muotoutunut eri tiehankevaihtoeh-
tojen vertailua varten, ja tdman jalkeen ajokustannusten kaytolle on tullut
uusia kayttotarpeita.

Ajokustannusten kaytto riippuu viime k&dessa henkildon innostuneisuudesta.
Ajokustannusten kayton ongelmana on ajokustannuksia kayttavien jarjes-
telmien ja termiston epayhtenaisyys. Naiden syiden takia ajokustannuslas-
kelmia tai niiden avulla esitettyja suosituksia kohtaan on ’helppo’ esittda kri-
tiikkia.

Ajokustannuksia kaytetddn periaatteessa kaikessa tienpidon suunnittelussa.
Laajemmin niitd kaytetd&n vain verkko- ja hanketason tarkasteluissa. Liséksi
teknisten tuotteiden tasolla tehtyja tarkasteluja ei ole pystytty hyddyntamaan
riittavasti muilla tasoilla.

Kaytannossa ajokustannusten kayttd ja ajokustannusten kayton merkitys
vaihtelee suuresti prosesseittain. Nain tarkasteltuna pisimmalla ajokustan-
nusten kaytossa ollaan hanketason arvioinneissa seka paallystetyn tiever-
kon yllapidon ohjauksessa. Tiepiireissa ajokustannuksia kaytetaan lahinna
hanketason tarkasteluissa.

Yksi merkittdvana pidetty syy siihen, ettd ajokustannuslaskelmia ei kayteta
erityisen laajasti hanketason ulkopuolella on tulossopimuksiin perustuva oh-
jausjarjestelma. Jarjestelman kehittamiseksi tultaneen jatkossa lisaamaan
entisestaan strategisen ohjauksen painoarvoa seka sellaisia muutostavoittei-
ta, jotka sisdltavat mm. yhteiskunnalliset vaikuttavuustavoitteet. Tallgin voi
olla vaikea nahdéa ajokustannustarkastelujen hyoétyja Tiehallinnolle asetettu-
jen tavoitteiden toteutumisen kannalta, mik& ei puolestaan edista ajokustan-
nusten kayton lisaéntymista.

Esimerkiksi alueiden kehityksen ja sosiaalisen kestavyyden tavoitteet ovat
viela heikosti maariteltyja, mutta on vaikea nahda, ettd ajokustannukset tuli-
sivat olemaan kovinkaan merkittavia niiden tarkasteluissa. Sama koskee
muitakin yhteiskunnallisia vaikuttavuustavoitteita (erityisesti ympéariston mo-
net ulottuvuudet), joihin sisaltyviin nakokulmiin ajokustannustarkastelut eivat
sovellu.

Kehittdamismahdollisuudet ja rajoitukset

Ajokustannustiedon avulla on mahdollista tuottaa PTS- ja TTS-tasolla val-
misteluvaiheen paattksentekoa tukevaa tietoa eri strategisten linjausten vai-
kutuksista. Ajokustannusten avulla voitaisiin arvioida yhtenda nakdkulmana
eri toimenpidekokonaisuuksien keskinaista edullisuutta. PTS:ssa ja TTS:ssa
ajokustannusten tarkasteluun liittyy toisaalta seka periaatteellisia etta kay-
tannollisia ongelmia, joita on kasitelty luvussa 4.6. PTS- ja TTS-tasolla tulisi
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tapauskohtaisesti maaritella, mik& rooli ajokustannusten soveltamisella oh-
jelman valmistelussa voisi olla.

Toimintalinjojen osalta voidaan todeta, ettd ajokustannuksia voidaan sovel-
taa erityisesti yhtend toimintalinjavaihtoehtojen valintakriteerind. Edellytyk-
sena on, ettd kaytettavissa on riittdvan tasmallista tietoa toimenpiteiden si-
sdllosta ja kohdentumisesta. Paatieverkolle ajokustannustarkastelut soveltu-
vat hyvin. Maaseudun péaéateilla ajokustannustarkastelu on useimmiten tar-
kein toimenpiteiden vaikutusten arviointikohde. Kaupunkiolosuhteissa ajo-
kustannusten soveltamiseen liittyy vastaavia ongelmia kuin PTS- ja TTS-
tasolla, tosin vahdisemmassa maarin. Alemmalla tieverkolla tulee huomioida
erityisesti kelirikon ja kiertoteiden vaikutus raskaan liikkenteen kustannuksiin.

Tiehallinnossa laaditaan myds tuotekohtaisia toimintalinjoja, joiden luonne ja
sisaltd poikkeaa huomattavasti toisistaan. N&aissd ajokustannusten kaytto
yhtena perusteluna on selkeimmin nahtavissa yllapito- ja korvausinvestoin-
tien toimintalinjoissa eri toimenpiteiden/tuotteiden keskindisessa valinnassa
ja maararahojen jaossa tieverkon eri osien valilla. Tienpidon tuoteryhmien
toimintalinjoissa kaytetdan usein perusteluna kasitteitd, jotka eivat sisally
ajokustannusten komponentteihin tai joiden yhteys niihin on véhainen. N&ain
ajokustannukset ovat yksi, mutta ei suinkaan kattava nakdkulma naihin toi-
mintalinjoihin. Nama yhteiskunnallisiksi luonnehdittavissa olevat laajemmat
nakokulmat liittyvat erityisesti alempiasteiseen tieverkkoon, mutta usein
myds paateihin.

Tienpidon vaikutuksia koskevissa ohjelmissa ja teemaohjelmissa on mahdol-
lista kayttaa ajokustannuksia yhtena perusteluna toimenpiteiden jarjestysta
maadriteltdessa silloin, kun ohjelma koostuu selkeasti maaritellyista toimenpi-
teista.

Tieverkkotarkastelut ovat keskittyneet paallystetyn tieverkon yllapidon ja
korvausinvestointien analysointiin, mutta taman tyyppisia tarkasteluja tulisi
tehda muillekin tieverkon osille (esimerkiksi sillat ja soratiet). Taman vuoksi
laskentamenettely tulee ohjeistaa, jotta kaikki selvitysten tekijat perustavat
tyonsa samoihin lahtokohtiin.

Ajokustannukset eivéat sovellu koko liikennejarjestelméan tarkasteluun. Tama
johtuu siita, ettd liikennejarjestelmasuunnitelmat ovat useiden tahojen laati-
mia ja useita likennemuotoja koskevia suunnitelmia, mutta ajokustannukset
on tieliikennettd varten luotu tarkastelutapa. Tiehallinnon on tapauskohtai-
sesti maariteltdva kantansa siihen, minka tyyppiseen suunnitelmaan se téh-
taa ja mika rooli ajokustannusten soveltamisella suunnitelman valmistelussa
on.

Hanketason tarkasteluja on kehitettava ensisijaisesti hankearviointiohjetytn
yhteydessa. Tietydmaiden ajokustannusten selvittdmista on jatkettava, jotta
niiden merkitys voidaan ottaa huomioon eri vaihtoehtojen valinnassa seka
hankkeen toteutuksen yhteydessa.

Suunnittelua tarkasteltaessa havaittiin, etta selkeimmat kehittamistarpeet
loytyvat suunnitteluprosessin alkupaésta, ennen kaikkea esisuunnitteluvai-
heesta. Ajokustannukset ovat oleellinen osa esisuunnitteluvaiheessa tehta-
vaa vaihtoehtojen vertailua.
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Teknisissé tuotteissa on paljon yksittdisid kohteita, joiden tarkemmalla tutki-
misella ajokustannustiedon tarkkuus paranisi oleelliseesti. Teknisten tuottei-
den ajokustannusyhteyden selvittaminen on sité perusty6ta, jonka paalle ko-
ko ajokustannusfilosofia rakentuu.

Havaintoja tarkkuustasoista ja soveltamismahdollisuuksista

Tienpidon ja liikenteen vaikutusten arviointiin kuuluu olennaisena osana, etta
vaikutuksia voidaan arvioida vain osittain maarallisesti. Vain maarallista tie-
toa voidaan laskea yhteen ja sitd kautta arvioida eri osavaikutusten yhteis-
vaikutuksia. Osa arvioinnista on aina laadullista, eivéatka laadulliset tulokset
ole yhteenlaskettavissa. Laadullista tietoa varten on olemassa useita erilai-
sia vertailumenetelmida, mutta niiden kasittely ei kuulu tama selvitystyon pii-
riin.

Ei-yhteismitallisuudesta johtuen yksinkertaisten hankkeen tai ohjelman ko-
konaisvaikutuksia kuvaavien arviointi- ja vaihtoehtojen vertailumenetelmien
kehittaminen on vaikeaa. Maarallisessa arvioinnissakin on se piirre, etta ar-
viointi perustuu vain rajoitetusti yhteensovitettuun kokonaisuuteen, jota vaa-
dittaisiin vaikutusten maaralliseksi summaamiseksi. Ajokustannukset ovat
tallainen siséisesti koherentti kokonaisuus, mutta ne kuvaavat vain rajoite-
tusti tienpidon ja liikenteen vaikutuksia. Ajokustannuksia voidaan siis kayttaa
muiden tarkastelujen rinnalla vaikutusten arvioinnissa ja kuvaamisessa, mut-
ta ajokustannusten tarjoama nakokulma ei ole milloinkaan yksin riittava.

Ajokustannuksilta vaadittavaa tarkkuustasoa ja ajokustannusten tarkkuusta-
son kehittamistd on arvioitava suhteessa siihen kokonaisuuteen, jossa ajo-
kustannuksia sovelletaan. Kehittdmistarpeiden priorisointi tapahtuu mm.
VAHA—-tutkimusohjelman kokonaisuuden avulla.

Hoidon ja yllapidon perusteluissa tarvitaan jatkossakin ajokustannustietoja,
joko suoraan laskelmien osana tai niiden taustamateriaalina. Tarkkuusvaa-
timukset eivat naiden tuotteiden suhteen ole kovin kriittisia, silla kustannus-
ten riippuvuus yllapidon ja hoidon tasosta on joka tapauksessa huonosti tun-
nettu. Laskelmissa on yleensa riittdvas, etta tunnetaan vaikutusten suunnat
ja ettd voidaan raportoida esimerkiksi vertailtavien vaihtoehtojen erot ajokus-
tannuksissa, joko komponenteittain tai vain kokonaisuutena.

Ajokustannuskomponenttien yleistarkastelu

Ajokustannuksia ei tulisi kasitella yhtena erand, koska talléin menetetaan
valtaosa siitd tiedosta, joka niiden arvioimisella on saatu. Eri tarkasteluissa
ne on syyta aina erotella vahintaan padkomponentteihin. Ajokustannuskom-
ponenttien keskimaardiset osuudet koko ajokustannuksista vaihtelevat eri
tilanteissa.

Komponenteittain tarkasteltuna todetaan, etta laskentajarjestelmissa on syy-
td kehittdd ajoneuvo- ja aikakustannusten tarkempaa erottelua. Onnetto-
muus-, paasto- ja melukustannusten tarkempaa erottelua kannattaa kayttaa
vain niit koskevissa erillistarkasteluissa.
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Aikakustannuskomponentin sisaltoa tulisi laajentaa. Aikakustannuksissa tuli-
si huomioida erityisesti elinkeinoelaman kuljetukset (edellyttdd ajoneuvojen
erottelua nykyista tarkemmin) seka toisaalta jakaa aikatekija arvioituun mat-
ka-aikaan seka arvioidun matka-ajan todennékoiseen jakaumaan.

6.2 Suositukset

Alla on esitetty tdman tydn suositukset jaettuina kolmeen eri kiireellisyys-
luokkaan.

Ensimmainen Kiireellisyysluokka

e Ajokustannusten kaytto tienpidon perustelussa. Tiehallinnon tulee perus-
tella tienpitoa muidenkin kuin teknisten parametrien avulla. Ajokustan-
nukset soveltuvat hyvin taman tyyppiseen tiedottamiseen. Tienpidon pe-
rustelemiseen kaytettavista laskelmista, niiden |ahtdtiedoista ja tulosten
esittAmistavasta tulisi sopia Tiehallinnon sisalla koordinoidusti.

¢ [IVAR- ja TARVA-ohjelmistojen kehittdminen. Kehittdmiskohteista on an-
nettu suosituksia Tiehallinnon siséisessé julkaisussa 45/2001.

e Ajokustannusten kaytt6ad yhtend perusteluna yllapito- ja korvausinves-
tointirahojen jaossa tieverkon eri osien vélilla tulee edelleen tehostaa.

e Tienpidon teknisissa tuotteissa on runsaasti erilaisia yksittaisia kohteita,
joiden tarkemmalla tutkimisella ajokustannustiedon tarkkuus paranisi
oleellisesti. Erityisesti tieston kunnon ja ajokustannusten valinen yhteys
on tutkittava nykyista tarkemmin.

e Ajokustannusten laskentamenettely tulee ohjeistaa, koska jatkossa ajo-
kustannuksia tullaan todennakdisesti kayttamaan yha laajemmin mm.
tienpidon perustelemisessa ulkopuolisille tahoille.

e Erilaisissa toimintalinjatarkasteluissa seka PTS- ja TTS-tydssa ajokus-
tannuksia tulee soveltaa nykyistd laajemmin yhtena toimintalinjavaih-
toehtojen vertailuperusteena.

e Ajokustannuslaskennan laajentamisessa hanketasolta muille tasoille, on
muistettava hanketason perusvaatimukset, jotta riittdva yhdenmukaisuus
ja yhteenlaskettavuus séailytetaan.

Toinen kiireellisyysluokka

e Ajokustannusten kayttd sorateiden yllapitotoimenpiteiden ohjelmoinnissa
seka sorateiden paallystamis- ja purkutalouden arvioinnissa. Sorateiden
ajokustannusvaikutuksista on tehty tarkastelu, jota tulisi paivittaa.

e Ajokustannusten sisallyttaminen PMSPro-jarjestelmééan. Tyo on aloitettu
vuonna 2002, mutta sen loppuunsaattaminen ja kayttéonotto tiepiireissa
vaatii merkittavia panostuksia.
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e Liikenneruuhkien ja hairididen hallinnassa on merkittavia kehittdmismah-
dollisuuksia. Vaikuttavimpien toimenpiteiden valinnan apuna voidaan
kayttaa ajokustannuksia nykyista monipuolisemmin.

e Tietydmaiden (ml. hoitotoimenpiteet) ajokustannusvaikutusten selvitta-
mistd on jatkettava. On todettu, ettd vilkkailla liikennemaarilla
(KVL>10000) tytmailla on merkittavia ajokustannusvaikutuksia. Tiety6-
maiden merkitys tulee voida ottaa huomioon eri toimenpidevaihtoehtojen
valinnassa seka hankkeen toteutuksen yhteydessa.

e Esisuunnitteluvaiheessa kaytettavia ajokustannusmalleja tulee kehittaa
edelleen tavoitteena luotettavuuden ja yhdenmukaisuuden lisaaminen.

e Ajoneuvo- ja aikakustannusten tarkempaa erottelua eri laskentajarjes-
telmissa tulee kehittdd. Onnettomuus-, paéstod- ja melukustannusten tar-
kempaa erottelua kannattaa kayttda vain niitd koskevissa erillistarkaste-
luissa.

e Lahinna alemmanasteisen tieverkon yllapitoon liittyy usein kasitteita, jot-
ka eivat sisally ajokustannuskomponentteihin tai joiden yhteys ajokus-
tannuskomponentteihin on vahainen. Tallaisia kasitteitd ovat esimerkiksi
"perusliikkumisen edellytykset”, yhteiskunnan toiminnot” l&htokohtana
"tasa-arvo” ja "sosiaalinen oikeudenmukaisuus”. Naiden kasitteiden ku-
vaamien asioiden ja ajokustannusten vélinen suhde tulee selkeyttaa.

e Ajokustannusten kayttamisesta palvelutason kuvaamiseen ei ole |6ydetty
hyvia ratkaisumalleja. Mallien kehittamista on kuitenkin syyta rajoitetusti
jatkaa.

Kolmas kiireellisyysluokka

e Lauttaliikenteen optimointi ajokustannusten avulla. Pienen volyymin takia
ei valttamatta kiireellisin.

e Kevyen liikenteen ajokustannukset. Nykyistd ajokustannusmallia ei ole
mahdollista laajentaa sellaisenaan kevyeen liikenteeseen, joten laajempi
soveltaminen vaatii lisatutkimuksia.

o Kaelirikko ja kiertotiet aiheuttavat paikoin huomattavia lisékustannuksia ja
muita negatiivisia vaikutuksia raskaalle liikenteelle ja muillekin elinkei-
noeldman kuljetuksille. Naiden vaikutusten suuruusluokkia ei kuitenkaan
ole systemaattisesti selvitetty eika niitd yleensa kayteta esimerkiksi keli-
rikon korjaamisen perustelemisessa tai asetettaessa kelirikkokohteita kii-
reellisyysjarjestykseen.
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LITE 1
AJOKUSTANNUSTEN YKSIKKOARVOT

Tieliikenteen ajokustannukset 2000 julkaisun mukaiset ajokustannusten yk-
sikkdarvot euroina ovat seuraavat.

Ajoneuvokustannukset
Yhteiskuntataloudellinen kustan- Kokonaiskustannus (sis. ALV)
nus
Autolaji Ajoneuvo- Erityisverot | Muut kus- | Yhteensa
kustannus (Ank) senttia/km tannukset | (Ank+lisét)
senttid/km senttidg/lkm | senttid/km
Veroton Sis. ALV
Henkildauto 8,7 11,9 7.9 4,0 239
Pakettiauto 17,7 23,0 6,6 - 29,6
Kevyt auto 9,6 13,1 7,9 3,7 24,7
Linja-auto 52,5 66,3 9,3 - 75,5
Kuorma- 57,4 72,8 14,1 - 87,0
auto
Raskas 56,5 71,6 13,1 - 84,8
auto

Aikakustannukset

Autolaji Matkan tarkoitus Kuormi- | €/tunti, | €/tunti,
tus henkilé | auto
henki-

I6&/auto
Henkilbau- | Tybajan matka (11 %) 15 24,08 36,31
to Ty0- tai asiointimatka (37 %) 1,6 4,07 6,50
Vapaa- tai loma-ajan matka (52 %) 2,0 4,07 8,12
Keskimaéarin 1,8 5,90 10,60
Pakettiauto | Tybajan matka (35 %) 15 20,08 30,12
Ty0- tai asiointimatka (30 %) 1,6 4,07 6,50
Vapaa- tai loma-ajan matka (35 %) 1,9 4,07 7,72
Keskimaéarin 1,7 8,93 15,19
Kevyt auto | Tydajan matka (14 %) 15 23,70 35,54
Tyo0- tai asiointimatka (36 %) 1,6 4,07 6,49
Vapaa- tai loma-ajan matka (50 %) 2,0 4,07 8,12
Keskimaarin 1,8 6,17 11,07

Linja-auto 1+11 6,51 77,84

Kuorma- 11 17,31 19,04

auto

Raskas 26,70

auto

Onnettomuuskustannukset

Onnettomuuden seuraus/onnettomuustyyppi Kustannus
(€)
Kuolema 1934 161




Liitel (2/2)

Ajokustannuslaskelmien kdytdn tehostaminen

LITTEET

Pysyva vamma 1084 812
Tilapainen vamma 151 369
— Vakava 260 691
— Lieva 50 456
Vammautunut keskimaarin 248 077
Kuolemaan johtanut onnettomuus 2 430 316
Vammautumiseen johtanut onnettomuus 315 352
Henkildvahinko-onnettomuus 386 832
Omaisuusvahinko-onnettomuus 16 819
Tieliikenneonnettomuus keskimaarin 84 094

Paastokustannukset
Yhdiste Yksikko Taajama | Haja-asutusalue | Keskimaarin
S02 €/tonni 13 421 1994 8 322
NOXx €/tonni 1111 435 734
PM2,5 €/tonni 201 879 6 308 103 567
CO €/tonni 24 1 16
Hiilivedyt €/tonni 67 67 67
Syt | o | w o
Likaantuminen Sentid/ 0,09 0,0009 0,04
ajoneuvokm
Ajoneuvo Taajama | Haja-asutusalue | Suoritteilla
painotettu
keskiarvo
- senttid/ajoneuvo-km -
Henkilbautot, ei katalysaattoria 1,2 0,6 0,9
Henkilbautot, katalysaattori 0,9 0,5 0,7
Henkilbautot, diesel 4 0,7 2
Pakettiautot, ei katalysaattoria 1 0,8 1
Pakettiautot, katalysaattori 1,0 0,7 0,9
Pakettiautot, diesel 5 11 3
Linja-autot 12 3 7
Kuorma-autot, ei peravaunua 12 3 7
Kuorma-autot, perévaunu 13 4 6

Melukustannukset

Melutaso Hairiota kokevien € vuodessa/ melun

(dB(A)) osuus asukkaista % hairiobna kokeva
asukas

55-65 33 959

65-70 50 959

70 — 100 959
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LITE 2 TIENPIDON TUOTERYHMAT

Tiepidon tuotteita koskevassa monisteessa (Tiehallinnon tuotemé&arittely
2001) on esitetty seuraavat tuoteryhmien ja niiden sisaltdmien tuotteiden
maaritelmaét:

e Hoidolla varmistetaan tiestdn paivittdinen liikkennditavyys kaikkina vuo-
rokauden aikoina hyvaksyttyjen toimintalinjojen mukaisesti. Hoidon tuot-
teisiin kuuluvat talvihoito, liikenneymparistén hoito, rakenteiden ja laittei-
den hoito, sorateiden hoito seka lauttaliikenne.

e Yllapitoinvestoinnit kohdistuvat olemassa olevaan tieverkkoon. Niilla
sdilytetaan tien kayttdkelpoisuus ja rakenteellinen kunto. Yllapitoinves-
tointien tuotteita ovat paallysteiden yllapito seka rakenteiden ja laitteiden
yllapito.

e Korvausinvestoinnit kohdistuvat olemassa olevaan tieverkkoon. Ne
ovat rakenteen parantamis- ja peruskorjausluonteisia toimia, joilla saily-
tetdan tieosan rakenteellinen kunto tai nostetaan palvelutaso alkuperéi-
selle tai nykyvaatimusten mukaiselle tasolle.

e Laajennusinvestoinnit kohdistuvat paaosin nykyiselle tieverkolle. Laa-
jennusinvestointien tarkoituksena on palauttaa tien palvelutaso lisaanty-
neen liikkenteen edellyttamalle, nykyajan vaatimukset tayttavalle kohtuul-
liselle tasolle. Laajennusinvestointien perustana on lisdantyneen liiken-
teen myota heikentynyt liikenneturvallisuus tai liikenteen sujuvuus.

e Uusinvestoinnit muuttavat oleellisesti tieverkkoa. Tyypillisia uusinves-
tointeja ovat uuden tieyhteyden rakentaminen, uuden sillan rakentami-
nen, tunneliyhteyden rakentaminen ja lossin korvaaminen sillalla.

e Suunnittelutuotteisiin luetaan liikennejarjestelmasuunnittelu, esisuun-
nittelu paaosin, yleissuunnittelu, tiesuunnittelu ja rakennussuunnittelu.

e Liikenteen hallinnan sisaltamét tuotteet ovat tie- ja liikenneolojen seu-
ranta, liikenteen tiedotus, liikenteen ohjaus ja liikennekeskustoiminta.

e Maanhankinta koostuu tiealueiden hankinnasta ja maa-alueiden hoito-
menoista. Maanhankinta on sailytetty omana tuoteryhmanaan, vaikka se
olisi my6s helposti kohdistettavissa tienpitotuotteille eli 1ahinné laajen-
nus- ja uusinvestointeihin ja erdisiin hoitotuotteisiin.
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