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HELSINGIN SATAMATUNNELIN KUSTANNUS-
HYOTYANALYYSI

Tiivistelma

Tassa raportissa on esitetty yhteiskuntataloudellinen kustannus-hyétyanalyysi Helsingin
Jatkasaaresta Lansivaylalle ulottuvan satamatunnelin rakentamisesta. Tyossa tarkasteltiin
kolmea vaihtoehtoa: 1) tilannetta, jossa satamatunnelia ei rakenneta (VEO), 2)
tunnelivaihtoehtoa A (VEA), ja 3) tunnelivaihtoehtoa D (VED). Kaikkien vaihtoehtojen (myos
VEDO) osalta oletetaan, ettd Helsingin ja Tallinnan valinen matkustajaliikenne keskitetdan
Lansisatamaan ja satama-aluetta kehitetaan. VEA ja VED poikkeavat toisistaan linjauksensa
ja Lansivaylan puoleisen tunneliaukon sijainnin suhteen. Selvityksessa keskityttiin tunnelin
kohtuullisiin, suuriin ja erittain suuriin vaikutuksiin seka tunnelin rakentamisen (4-6 vuotta)
etta kayton (50 vuotta) aikana. Vaikutukset on ilmaistu nykyarvossa yhteismitallisuuden
varmistamiseksi.

Yhteiskuntataloudellisessa tarkastelussa tunnelin hyédyt ovat suuruusluokaltaan noin 40 —
50 miljoonaa euroa ja rakentamis- ja yllapitokustannukset jopa 400 miljoonaa euroa. Jotta
tunnelin rakentamis- ja yllapitokulut voidaan kattaa, tulisi tunnelin kaytésta perittavan
maksun olla 7 — 8 euroa/ajoneuvo/suunta, jos maksu perittaisiin kaikilta tunnelin kayttajilta,
tai 25 — 26 euroa/ajoneuvo/suunta, jos maksu perittaisiin vain raskailta ajoneuvoilta. On
vaikea |6ytaa taloudellisia perusteluja minkaan tunnelivaihtoehdon toteuttamisen puolesta.
Kustannus-hyoétyanalyysin perusteella seka vaihtoehdon VEA ettd VED nettohyodyt (eli
hyodyt miinus kustannukset) ovat negatiiviset, suuruusluokaltaan noin -300 — -370 miljoonaa
euroa.

Mikali satamatunneli paatetaan kuitenkin rakentaa, on tarkeaa vertailla toisiinsa eri
toteutusvaihtoehtoja. Vaihtoehto VEA on arvioitu halvemmaksi ja nopeammaksi rakentaa,
mutta se aiheuttaa merkittdvaa haittaa virkistyskaytolle ja luonnolle Lapinlahden puistossa.
Lisaksi tunnelivaihtoehto VEA rajoittaa tulevaa Lansivaylan osayleiskaavaa. Vaihtoehto VED
aiheuttaa selvasti vahemman haittoja Lapinlahden alueella, mutta sen toteuttaminen vaatisi
Salmisaaressa sijaitsevien Helenin dljysailididen kaytosta poistamista ja uusien sailididen
rakentamista. Naihin liittyvien kustannusten vuoksi VED on ennustettu merkittavasti VEA:ta
kallimmaksi rakentaa.

Vaikka 6ljysailidihin liittyvat kustannukset jyvitettaisiin tdysimaaraisesti vaihtoehdolle VED,
on VED:n odotettu nettohydty (-330 miljoonaa euroa) kuitenkin vdhemman negatiivinen kuin
VEA:n (-350 miljoonaa euroa). Koska nettohyddyt ovat suuruusluokaltaan lahella toisiaan
naille kahdelle tunnelivaihtoehdolle, ei voida kuitenkaan varmuudella sanoa, etta VED olisi
tunnelivaihtoehdoista selvasti parempi. Toisaalta tdman selvityksen perusteella mydskaan
VEA ei vaikuta VED:t4d paremmalta, vaikka nadin on satamatunnelia koskevassa
paatoksenteossa esitettykin. Suurimmat epavarmuudet liittyvat: i) 6ljysailidihin toteutukseen,
kustannuksiin ja aikaviiveeseen, ii) Lansivaylan osayleiskaavan tuleviin nettohyétyihin, ja iii)
virkistys- ja luontohyoétyjen menetyksiin. Kaikkiin naihin tarvittaisiin lisdtutkimusta ennen
lopullista paatdsta tunnelista ja toteutettavasta vaihtoehdosta.



Johdanto

Taman tyon tavoitteena on tuottaa riippumaton ja menetelmallisesti johdonmukainen
yhteiskuntataloudellinen kustannus-hyétyanalyysi Helsingin Jatkdsaaresta Lansivaylalle
ulottuvasta satamatunnelin rakentamisesta. Hankkeen kannattavuutta tarkastellaan
analyysissa, jossa huomioidaan sen tarkeimmat hyddyt ja kustannukset. Tavoitteena on
tuottaa selked, perusteltu ja lapinakyva arvio hankkeen yhteiskunnallisesta
kannattavuudesta ja hyvinvointivaikutuksista, jota voidaan kayttaa yhteiskunnallisessa
keskustelussa ja mahdollisessa lausuntotydssa.

Helsingin ja Tallinnan valinen matkustajaliikenne on paatetty keskittaa Lansisatamaan,
minka seurauksena sataman matkustaja- ja likennemaara kasvaa. Lisaantyvan liikkenteen
vuoksi Lansisataman aluetta kehitetaan laajentamalla satamalaituria. Lansisataman
laajennuksen on esitetty edellyttdvan satamatunnelin rakentamista, koska lisdantyvan
liikenteen on arvioitu ruuhkauttavan entistd enemman etenkin Jatkasaarenkadun ja
Mechelininkadun risteysta.

Satamatunneli on investointiluokaltaan suuri hanke, jonka kokonaiskustannukset ovat satoja
miljoonia euroja ja vaikutukset ulottuvat liikennejarjestelmaan, maankayttoon, ilmastoon,
luontoon ja julkiseen talouteen vuosikymmeniksi eteenpain. Tasta huolimatta hankkeesta ei
ole laadittu kattavaa, virallista kustannus-hyotyanalyysia. Tama on merkittava puute
paatoksenteon nakokulmasta.'

Tassa raportissa esitetty kustannus-hyoétyanalyysi on laadittu kansalaisyhteiskunnan
vaikuttajien pyynnosta ja pyrkii osaltaan tayttdamaan virallisen selvityksen puutetta, mutta ei
korvaamaan sita (Lapinlahden Lahde 2025). Analyysi on laadittu joulukuussa 2025 -
tammikuussa 2026 julkisuudessa olevien tietojen pohjalta, ilman paasya Helsingin
kaupungin ja sataman mahdollisiin yksityiskohtaisempiin tietoihin. Tasta syysta analyysia on
pidettava suuntaa-antavana tarkasteluna, ei virallista hankearviointia korvaavana kattavana
kokonaisarviona. Tama selvitys kuitenkin osoittaa selkeita eroja eri hankevaihtoehtojen
valilla yhteiskunnallisen kannattavuuden nakdkulmasta. Lisdksi jo tdman analyysin
perusteella voidaan osoittaa mittaluokkaeroja hankkeen vaikutusten valisen merkittavyyden
nakokulmasta.

Selvitys tarkastelee YVA-menettelyssa arvioituja tunnelivaihtoehtoja VEA (vaihtoehto A) ja
VED (vaihtoehto D), seka vertailuvaihtoehtoa VEO (vaihtoehto 0), jossa tunnelia ei rakenneta
(AFRY 2023). VEA ja VED ovat satamatunnelin vaihtoehtoisia linjauksia. Vaihtoehdot on
esitelty tarkemmin raportin myohemmassa osiossa. Nama vaihtoehdot ovat mukana, koska
VEA ja VED olivat kaksi viimeisena vertailussa mukana ollutta vaihtoehtoa, joista ensin
suunnittelutydssa ja myohemmin paatoksenteossa lopulliseksi vaihtoehdoksi valikoitui VEA

" Esimerkiksi Euroopan komission Better Regulation -ohjeistuksessa (EC 2021) kustannus-
hyotyanalyysia pidetaan keskeisena tydkaluna erityisesti silloin, kun hankkeella on
merkittavia ja pitkdaikaisia taloudellisia vaikutuksia. Lisaksi kattavan kustannus-
hyotyanalyysin puuttuminen voi heikentaa hankkeen mahdollisuuksia saada rahoitusta EU-
instrumenteista. Useissa keskeisissa EU-rahoitusmekanismeissa, kuten Verkkojen
Eurooppa-vélineessa (CEF) ja koheesiopolitikan rahastoissa edellytetaan, etta suurista
infrastruktuurihankkeista esitetdan kustannus-hyoétyanalyysi, joka osoittaa hankkeen
yhteiskunnallisen kannattavuuden ja vaihtoehtojen valisen paremmuuden (EC 2025).



(Helsingin kaupunki 2025a). Lisaksi tassa tydssa tarkastellaan vaihtoehtoa VEO, jossa
satamapalveluita keskitetdan Lansisatamaan, mutta tunnelia ei rakenneta. Taman
vaihtoehdon arviointi on tarkeaa, silla se erottaa toisistaan kaksi paatosta: 1)
satamatoimintojen keskittamisen ja 2) satamatunnelin rakentamisen. Vaihtoehdon VEO
osalta analyysi poikkeaa YVAsta, silla YVA:ssa on oletettu, ettd satamatoimintojen
keskittaminen edellyttdd satamatunnelin rakentamista. Mikali tdma oletus pitda paikkaansa,
sen tulisi ndkya kustannus-hyotyanalyysin tuloksissa. Muilta osin tarkastelu perustuu
YVAssa (AFRY 2022, 2023) esitettyihin vaihtoehtoihin ja tietoihin.

On tarkea huomata taman valinnan seuraukset analyysille. VEO-vaihtoehdossa ei tarvitse
huomioida esimerkiksi Etelasataman satamatoimintojen lakkauttamisen seurauksia tai
Lansisataman laajennuksen liittyvia toita, silla nama eivat poikkea tarkastelluissa
vaihtoehdoissa toisistaan. Muiden vaihtoehtojen kustannukset ja hyodyt on esitetty aina
suhteessa vaihtoehtoon VEDO, joka toimii selvityksessa referenssivaihtoehtona.

Raportin rakenne on seuraava. Ensin esitellddn menetelmat ja tydssa tehdyt oletukset ja
rajaukset. Sitten tarkastellaan vaihtoehtojen hydtyja ja kustannuksia kunkin vaikutusalueen
ja vaihtoehdon osalta. Lopuksi esitetaan yhteenveto vaihtoehtojen vaikutuksista.

Menetelmat

Analyysissa on kaytetty taloustieteeseen perustuvaa kustannus-hydtyanalyysia hankkeen
yhteiskunnallisen kannattavuuden arvioinnissa (Boardman ym. 2018). Menetelman
kaytannon soveltamisessa on huomioitu EU:n Better Regulation Guidelines ja Toolbox (EC
2021, EC 2023) ja Vaylaviraston Liikennevaylien hankearvioinnin yleisohje (Vaylavirasto
2024).

Kustannus-hydtyanalyysi on vakiintunut tyokalu, jolla voidaan arvioida hankkeiden
yhteiskunnallista kannattavuutta ja hyvinvointivaikutuksia (Boardman ym. 2018). Sen etuina
ovat systemaattisuus, lapinakyvyys ja vaikutusten vertailukelpoisuus (Arrow et al. 1997,
OECD 2018). Kustannus-hyo6tyanalyysin tuloksia voidaan kayttaa paatéksenteon tukena
muiden arvioiden ja kriteerien ohella.

Kustannus-hyotyanalyysissa hankkeen vaikutukset tunnistetaan ja rahamaaraistetaan
kustannuksiksi ja hyddyiksi. Jotta eri aikoina toteutuvat kustannukset ja hyddyt saadaan
yhteismitalliseksi, niiden nykyarvo lasketaan kayttéen tiettya korkoa (diskonttaus).
Diskonttaus tehdaan, silla tulevaisuudessa aiheutuvien kustannusten ja hyotyjen painoarvon
oletetaan olevan pienempi. Tassa analyysissa on kaytetty diskonttokorkona 3 % (EC 2023).
Herkkyystarkastelu on tehty yksityisten kustannusten osalta 8 % diskonttokorolla. Analyysi
huomioi sekd& markkina- ettd markkinattomat vaikutukset, ja pyrkii mahdollisuuksien mukaan
ilmaisemaan kaikki vaikutukset rahassa. Tarkeimpien vaikutusten ja oletusten osalta
tehdaan yleensa herkkyysanalyysi - niin tassakin raportissa.

Kustannus-hydtyanalyysin tulokset voidaan tiivistdd arvioon hankkeen nettohyddyista.
Nettohyddyt ovat positiiviset, kun hankkeen hyddyt ovat suuremmat kuin sen kustannukset.
Tulosten perusteella voidaan tunnistaa yhteiskunnallisesti kannattavat hankkeet ja asettaa
hankevaihtoehdot paremmuusjarjestykseen niiden kannattavuuden perusteella.



Tiettyjen vaikutusten, kuten maisemaan, virkistyskayttéon ja luontoon kohdistuvien
vaikutusten, arvoa ei voida maarittaa hintojen tai markkinatietojen perusteella, silla naita
hyddykkeita ei vaihdeta markkinoilla. Virkistys- ja luontovaikutusten rahallista arvoa on
arvioitu hyédyntamalla ymparistotaloustieteen markkinattomien hyétyjen
arvottamismenetelmia (Ahtiainen ym. 2013, Champ ym. 2017). Menetelmat ovat
vakiintuneita ja niita kaytetadan sekd Euroopassa ettd Yhdysvalloissa arvioitaessa
lainsdadannon ja paatésten yhteiskunnallisia vaikutuksia (Pearce 2000, EC 2021).
Arvottamismenetelmilla selvitetdan esimerkiksi kansalaisten maksuhalukkuutta (willingness
to pay) luontoon kohdistuvien vaikutusten vahentamisesta tai luontoalueiden virkistysarvoja
kayntimaarien ja kaynteihin kaytettyjen matkakustannusten perusteella.

Satamatunnelivaihtoehto VEA aiheuttaa luonto- ja maisemahaittoja Lapinlahden puistossa,
joka on suosittu virkistysalue. Parhaassa tapauksessa satamatunnelin aiheuttamista luonto-,
maisema- ja virkistyskayttovaikutuksista olisi olemassa kohdennettu arvottamistutkimus.
Koska tallaista ei ole tehty, selvityksessa on hyddynnetty parasta mahdollista saatavilla
olevaa tietoa. Virkistyskayttoon ja luontoon kohdistuvien vaikutusten arvoa on arvioitu
tulostensiirtomenetelmalla (benefit transfer), jossa olemassa olevien tutkimusten tuloksia
siirretdan toiseen kohteeseen tehden korjauksia arvioihin, jotta ne vastaavat paremmin
arvioitavan kohteen piirteita ja olosuhteita (Johnston ym. 2015). Tulostensiirtomenetelmaa
kaytetdan usein etenkin tilanteissa, joissa paatoksenteon tueksi on tarkeaa arvioida
kattavasti vaikutuksia, mutta alkuperaisia arvottamistutkimuksia ei ole olemassa.

Selvityksen sisalto, oletukset ja rajaukset

Selvityksessa oletetaan, ettd satamalaiturin laajennus toteutetaan ja Helsinki-Tallinnan
matkustajaliikenne keskitetdan Lansisatamaan. Satamalaiturin laajennuksen toteutus tai
vaikutukset eivat eroa vaihtoehtojen valilla, joten sita ei ole huomioitu kustannus-
hyotyanalyysissa.

Vaihtoehdot

Vaihtoehtojen kuvaus, linjaus ja tarkastelu perustuu YVAssa esitettyihin tietoihin (AFRY
2022, 2023) tietyillda muokkauksilla.

Tassa raportissa tarkasteltavat vaihtoehdot ovat seuraavat:

1. VEO: YVAsta poiketen vaihtoehdon VEOQ osalta oletetaan, ettd Lansisataman
laajennus toteutetaan. Satamatunnelia ei rakenneta, ja liikenne Lansisatamaan
kulkee nykyisia maanpaallisia reitteja. Muiden vaihtoehtojen kustannukset ja hyodyt
on esitetty aina suhteessa vaihtoehtoon VEQ, joka toimii tytssa
referenssivaihtoehtona.

2. VEA: Vaihtoehdossa VEA satamatunnelin lantinen Salmisaaren suuaukko sijaitsee
Lapinlahden puiston etelareunassa limarisen-talon (Porkkalankatu) pohjoispuolella.
Tunneli kulkisi Hietalahden kautta Mechelininkadun itdpuolelle ja ortodoksisen
hautausmaan alitse kohti Lansivaylaa. Satamatunnelin suuaukon sijainti



Lansisataman paassa on sama vaihtoehdoissa VEA ja VED, Lansiterminaali T1:n
kohdalla satama-alueella. Tunnelin kokonaispituus on 2200 metrid. VEA:n
rakentamisen kokonaiskesto on 4 vuotta.

3. VED: Vaihtoehdossa VED satamatunnelin lantinen Salmisaaren suuaukko on
Lansivaylalla. Tunneli ylittda Helenin dljyluolat ja ne poistetaan kaytosta ennen
tunnelin rakentamista. Satamatunnelin suuaukon sijainti Lansisataman paassa on
sama vaihtoehdoissa VEA ja VED, Lansiterminaali T1:n kohdalla satama-alueella.
VED:n osalta kevyen polttodljyn luolien kaytosta poiston ja siirtamisen kestoksi
arvioidaan 6-8 vuotta ja raskaan polttodljyn luolien kaytdsta poiston ja ennakoivien
tdiden kestoksi 3 vuotta. VED:n rakentamisen kokonaiskesto on 6 vuotta. VED:n
rakentamisen kokonaiskeston arvioidaan nain ollen olevan 11-15 vuotta.

Vaihtoehtoja VEA ja VED erottaa siis niiden linjaus. Suurimpia eroja ovat lantisen suuaukon
sijainti (VEA: Lapinlahden puiston etelareuna, VED: Lansivayla) ja se, ylittdako tunneli
Helenin Oljyluolat vai ei (VEA ei ylita, VED ylittaa).

Vaihtoehto VEA oli viela YVA-arviointiselostuksessa (AFRY 2023) linjattu noin 100 metria
pidemmaksi kuin vaihtoehto VED. Mydhemmassa vaiheessa VED:sta on esitetty YVAsta
poikkeava, hieman aikaisempaa pidempi linjaus (Helsingin Satama 2024). Siina vaihtoehdon
VED on linjattu noudattavan samaa reittia kuin vaihtoehto VEA, mutta jatkuvan pidemmalle
Ianteen, jolloin se olisi hieman vaihtoehtoa VEA pidempi.

Vaihtoehdot on esitelty yksityiskohtaisesti muun muassa YVA-arviointiselostuksessa, jossa
on myds tunnelien linjauksia havainnollistavat karttakuvat (AFRY 2023). VED:n pidempi
linjaus on esitetty erillisessa lahteessa (Helsingin Satama 2024)

Vaikutukset

Hankkeen vaikutusten arviointi perustuu paaosin YVAssa esitettyihin tietoihin (AFRY 2023).
YVAssa hankkeen vaikutusten merkittavyytta on arvioitu 9-portaisella asteikolla (erittain
suuri myodnteinen vaikutus - erittéin suuri kielteinen vaikutus), ja vaikutukset on esitetty ns.
pahimman mahdollisen tilanteen (worst case scenario) kautta.

Tassa analyysissa on keskitytty kohtuullisiin, suuriin ja erittain suuriin vaikutuksiin ja arvioitu
ne mahdollisuuksien mukaan rahamaaraisina. Analyysissa on huomioitu hankkeen suorat
vaikutukset, eika erillisia, satamatunnelista riippumattomia vaikutuksia ole otettu huomioon.

Mikali eri vaihtoehtojen vaikutukset ovat samat, niita ei ole arvioitu kustannus-
hyotyanalyysissa. Esimerkiksi koska kaikissa vaihtoehdoissa (VEO, VEA ja VED) oletetaan,
ettd satamaliikenne keskitetdan Lansisatamaan, Eteldsataman ja Makasiinirannan
kehittamisesta saatavat hyodyt ovat samat vaihtoehtojen valilla. Nain ollen naita hyotyja ei
ole sisallytetty kustannus-hyoétyanalyysiin.

Analyysissa on arvioitu seuraavia vaikutuksia:
- tunnelin investointi ja yllapito ja muut suorat vaikutukset
- liikenne ja matka-aika



- kaupunkirakenne ja maankaytto

- melujatarina

- ilmanlaatu ja ilmasto

- maisema, kulttuuriymparisto ja virkistyskayttd
- ymparisto ja luonto.

Naista vaikutuksista on voitu arvioida rahallisina tunnelin investointi, yllapito ja muut suorat
vaikutukset, liikenne ja matka-aika, kaupunkirakenne ja maankaytto, iimasto, maisema,
kulttuuriymparisto ja virkistyskaytto, ja ymparisto ja luonto.

Ihmisten terveyteen ja hyvinvointiin kohdistuvia vaikutuksia ei ole arvioitu erillisessa osiossa,
vaan vaikutukset on sisallytetty kunkin asiaankuuluvan vaikutuskategorian alle (esim.
likenne, virkistyskaytto, luonto).

Analyysissa on tarkasteltu seka tunnelin rakentamisen etta kayton aikaisia vaikutuksia.
Satamatunnelin rakentamisen aikaisia vaikutuksia on tarkasteltu 4 vuoden ajanjaksolla
VEA:n osalta ja 6 vuoden ajanjaksolla VED osalta, ja kdytdn aikaisia vaikutuksia 50 vuoden
ajanjaksolla molemmissa vaihtoehdoissa.

Vaikutusten ajoittuminen riippuu vaihtoehdosta ja vaikutuksesta. Vaihtoehdon VEA osalta
vaikutusten alkamisessa ei ole viivetta, ja rakentamisen aikaiset kustannukset ja hyodyt
alkavat heti hankkeen alkaessa ja kayton aikaiset 4 vuoden kuluttua.

Vaihtoehdossa VED tunnelin rakentaminen alkaa vaihtoehtoa VEA myéhemmin 6ljyluolien
poistoon liittyvien téiden vuoksi, ja lisaksi tunnelin rakentaminen kestaa 2 vuotta pidempaan.
Tasta johtuen VED:n kustannukset ja hyédyt on oletettu alkamaan mydhemmin.
Rakentamisen aikaiset vaikutukset alkavat 8-10 vuoden paasta nykyhetkesta, ja kayton
aikaiset 10-15 vuoden paasta nykyhetkesta.

Tunnelin keskeisimmat vaikutukset on esitetty Taulukoissa 1 ja 2.

Taulukko 1. Keskeisimmat vaikutukset tunnelin rakentamisen aikana (AFRY 2023)

Vaikutus rakentamisen | VEO VEA VED
aikana
Tunnelin rakentaminen ei vaikutuksia kustannukset noin kustannukset noin

290 miljoonaa euroa | 330 miljoonaa euroa

Liikenne ja matka-aika ei vaikutuksia kohtalaisen erittain suuren
negatiiviset negatiiviset:
merkittavampi ja
pidempiaikaisempi
haitta, erityisesti

Lansivaylalla
Kaupunkirakenne ja ei vaikutuksia vahaisen kohtalaisen
maankaytto negatiiviset: negatiiviset:

pienemmat tydmaa- | suuremmat tydmaa-




alueet
Salmisaaressa

alueet
Salmisaaressa

viheralueen pinta-
alasta, puuston

Melu ei vaikutuksia kohtalaisen vahaisen
negatiiviset: negatiiviset:
meluherkat alueet meluherkat alueet
[ahempana kauempana

[Imasto ei vaikutuksia suuren negatiiviset: | suuren negatiiviset:
ilmastopaastét noin | ilmastopaastot noin
100 000 tCO2e 120 000 tCO2e

Maisema, ei vaikutuksia suuren negatiiviset: | vahaisen

kulttuuriymparisto ja rakennusalue noin 8 | negatiiviset:

virkistyskaytto % Lapinlahden Morsian-niemen

virkistysreitin
uudelleenlinjaus, ei

tunnelin suuaukko
Lapinlahden puiston
etelareunassa,
puuston poisto, liito-
oravan mahdollisia
liilkkumis-, ruokailu-
ja levahdysalueita
jaa rakentamisen
alle, osa
mukulakirvelin
esiintymasta haviaa
ja osan pinta-ala
pienenee, suuri osa
kirvelilattakoin
elinymparistdsta
haviaa

poisto, vaikutuksia

ymparistorakenteide | Lapinlahden

n uusiminen puistoon
Luonto ja ymparisto ei vaikutuksia suuren negatiiviset: | vahaisen

negatiiviset: tunnelin
suun rakentaminen
muuttaa Lansivaylan
reunan merenranta-
aluetta

Taulukko 2. Keskeisimmat vaikutukset tunnelin kdayton aikana (AFRY 2023)

aikojen lyhentyminen,

liikenneturvallisuuden

Vaikutus kayton VEO VEA VED
aikana
Tunnelin kayttoé ei yllapitokustannukset, | yllapitokustannukset,
vaikutuksia arvioitu kirjallisuuden | arvioitu kirjallisuuden
perusteella perusteella
Liikenne ja matka-aika ei kohtalaisen kohtalaisen
vaikutuksia positiiviset: matka- positiiviset: matka-

aikojen lyhentyminen,
likenneturvallisuuden




parantuminen

matka-aikasaastot
iltaruuhkan aikana
noin 1 min 34 s
/ajoneuvo
(likennehuippu)

tunnelin paa
Salmisaarenkadulla,
ruuhkautuminen

parantuminen

matka-aikasaastot
iltaruuhkan aikana
noin 1 min 34 s
/ajoneuvo
(likennehuippu)

tunnelin paa
Lansivaylalla,
ruuhkautuminen

Paikallinen maankayttd | ei kohtalaisen kohtalaisen
vaikutuksia negatiiviset: helpompi | negatiiviset:
sovittaa maanalaisten | vaikeampi sovittaa
ja maanpaallisten maanalaisten ja
rakenteiden ja maanpaallisten
hankkeiden kanssa rakenteiden ja
hankkeiden kanssa
enemman
yhteensovittamista vahemman
baanan linjauksen ja yhteensovittamista
tunnelisuuaukon baanan linjauksen ja
osalta tunnelisuuaukon
osalta
Yhdyskuntarakenne ja ei vahaisen positiiviset*: | erittain suuren
maankaytto vaikutuksia Lansivaylan positiiviset
ympariston ja vaikutukset:
Jatkasaaren Lansivaylan
viihtyvyys, kavelyn ja | ympariston ja
pyorailyn edellytykset | Jatkadsaaren
viintyvyys, kavelyn ja
ei mahdollista tulevia | pyorailyn edellytykset
kaavahydtyja
Lansivaylan mahdollistaa tulevia
osayleiskaavan osalta | kaavahyotyja
Lansivaylan
osayleiskaavan osalta
Melu ei vahaisen positiiviset: vahaisen positiiviset:
vaikutuksia negatiivisia positiivisia vaikutuksia
vaikutuksia Tyynenmerenkadulla
Salmisaaressa, Jatkasaaressa
positiivisia vaikutuksia
Tyynenmerenkadulla
Jatkdsaaressa
[Imasto ei vahaisen negatiiviset: | vahaisen negatiiviset:
vaikutuksia likennemaarien likennemaarien

mahdollinen kasvu
nostaa
iimastopaastoja

mahdollinen kasvu
nostaa
iimastopaastoja




Maisema, ei kohtalaisen vahaisen negatiiviset:
kulttuuriymparisto ja vaikutuksia negatiiviset™: tunnelin suun
virkistyskaytto Lapinlahden puiston rakentaminen muuttaa
eteldosan iime Lansivaylan reunan
muuttuu, eteldosan merenranta-aluetta
melutaso nousee
keskiaanitasoa
korkeammalle
Luonto ja ymparistd ei kohtalaisen vahaisen negatiiviset:
vaikutuksia negatiiviset*: osa tunnelin suun

mukulakirvelin
esiintymasta haviaa,
suuri osa
kirvelilattakoin
elinymparistosta
haviaa, muutokset
voivat olla
pitkadkestoisia tai

pysyvia

rakentaminen muuttaa
Lansivaylan reunan
merenranta-aluetta

* vaikutuksen suuruuden arviointi eroaa YVAnN arviosta

Tunnelin investointi- ja yllapito ja muut suorat vaikutukset

Tunnelivaihtoehtojen VEA ja VED rakentamisen kustannukset on raportoitu melko
summittaisesti julkisissa dokumenteissa. Kustannusarviot ovat peraisin Helsingin Sataman
julkaisuista, joissa laskentaperusteita ei ole kunnolla avattu (Helsingin Satama 2024).

Vaihtoehdon VEA kustannusarvioksi on vuonna 2024 esitetty noin 290 miljoonaa euroa, ja
vaihtoehdon VED kustannusarvioksi noin 420 miljoonaa euroa (Helsingin Satama 2024).
Mybéhemmin VEA:n kustannusarvioksi on esitetty 320 miljoonaa euroa (Helsingin Sanomat

2025).

Kustannusero vaihtoehtojen VEA ja VED valilla syntyy yksinomaan &ljyluolien kaytosta
poistosta (Helsingin Satama 2024). VED:n tunnelilinjaus ylittdd Helenin varmuusvarastona
toimivat raskasta ja kevytta polttodljya sisaltavat oljyluolat. YVAn perusteella vaihtoehdossa
VED dljyluolien kayttdéa polttoaineen varastona ei voida jatkaa ja luolat tulee
turvallisuussyista poistaa kaytosta ennen satamatunnelin rakentamista, silla Tukesin
louhintakiellon purkaminen alueella vaatii dljyluolien kaytosta poistamista. Poistossa luolat
tyhjennetaan, puhdistetaan ja tuuletetaan ja kalliorakennetta vahvistetaan. Lisaksi tarvitaan
korvaava Oljyvarasto kevyelle polttodljylle, joka on alustavasti suunniteltu Helenin
Salmisaaren voimalaitoksen alueelle. Raskaan polttodljyn kaytté on loppumassa, joten sille

ei tarvita uutta varastosailiéta (AFRY 2023).

Oljyluolien kaytdsta poistosta on esitetty YVAssa vain alustavia suunnitelmia. Oljyluolien
kaytosta poistamiseen liittyvat tyot aiheuttavat kuitenkin kustannuksia ja siirtdvat arvioiden
mukaan VED:n rakentamista noin 6-10 vuodella eteenpain.
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Oletamme, ettd vaihtoehtojen VEA ja VED valinen kustannusero (100-130 miljoonaa euroa)
syntyy paaasiassa oljyluoliin liittyvista kustannuksista.

YVAn perusteella dljyluolien tdmanhetkisesta kunnosta ei ole tietoa (AFRY 2023). Luolat on
otettu kayttdodn vuosina 1972-1973 ja raskaan polttodljyn luolat on huollettu 1987. On
mahdollista, etta oljyluolat pitaisi huoltaa tai siirtda lahitulevaisuudessa satamatunnelista
riippumatta. Nain ollen dljyluolista aiheutuisi kustannuksia kaikissa tunnelivaihtoehdoissa.
Vaihtoehto VED voi kuitenkin nopeuttaa 6ljyluolien kaytésta poistoon liittyvia toimia ja siten
aiheuttaa lisdkustannuksia, koska kustannukset siirtyvat ajassa lahemmaksi nykyhetkea. On
kuitenkin epaselvaa, onko dljyluoliin liittyvien kustannusten taysimaarainen jyvitys
vaihtoehdolle VED tarkoituksenmukaista. Oljyluolien kaytdsta poisto liittyy myos
maankayttoon ja eri vaihtoehdoissa saataviin kaavoitushyaotyihin, silla merkittavien
kaavahyotyjen saavuttamiseksi 6ljysailiot olisi siirrettava kaavan tieltd myos vaihtoehdoissa
VEO ja VEA.

Selvityksessa on kaytetty vaihtoehdolle VED kustannusarviota 420 miljoonaa euroa, joka
sisaltaa oljyluoliin liittyvat kustannukset. Lisaksi kaavahyddyt on laskettu vain vaihtoehdolle
VED. Vaihtoehtoisessa laskelmassa oljyluoliin liittyvia kustannuksia ei jyvitettaisi
vaihtoehdolle VED, vaan oletettaisiin, ettd ne tulisivat joka tapauksessa kaytosta
poistettavaksi lahitulevaisuudessa. Tassa tapauksessa kaavahyotyja syntyisi myos
vaihtoehdoille VEO ja VEA.

Koska vaihtoehdon VED toteutus edellyttda Helenin 6ljyluolien poistamista kaytdsta ennen
tunnelin rakentamista, hankkeen kustannusten arvioidaan toteutuvan selvasti myéhemmin
kuin vaihtoehdossa VEA. Julkisissa aineistoissa ja asiantuntija-arvioissa oljyluoliin liittyvan
viiveen on esitetty olevan noin 6—10 vuotta. Tassa analyysissa on kaytetty tdaman
vaihteluvalin keskiarvoa eli noin 8 vuoden viivetta kustannusten ajoittumiselle.
Yhteiskuntataloudellisessa tarkastelussa kustannukset on diskontattava niiden
toteutumisajankohtaan. Talléin vaihtoehdon VED noin 420 miljoonan euron kustannus
vastaa nykyarvossa noin 330 miljoonaa euroa. On kuitenkin huomioitava, etta sama
toteutusviive lykkaa myos vaihtoehdon VED mahdollisten hyotyjen realisoitumista, minka
vuoksi seka kustannukset ettd hyddyt on arvioitava ajallisesti johdonmukaisesti.

Arvioita tunnelivaihtoehtojen vuosittaisista yllapitokustannuksista ei ole esitetty YVAssa tai
muissa julkisissa lahteissa. Verrattain tuoreessa kirjallisuuskatsauksessa (Benardos ja
Skenderas 2025) likennetunnelien vuosittaisten yllapitokustannusten havaittiin olevan 0,5-2
% alkuperaiseen investointiin suhteutettuna. Jos kdaytamme tdman arvion puolivalia (1,25
%), olisivat vaihtoehtojen VEA ja VED vuosittaiset yllapitokustannukset noin 3,6 miljoonaa
euroa. Tassa arviossa on otettu huomioon myds tunneleihin liittyvat merkittavimmat
parannuskulut noin joka 10. vuosi. Ottaen lisdksi huomioon vaihtoehdon VED myéhemman
valmistumisajankohdan, olisivat 50 vuoden yllapitokustannukset nykyarvossa VEA:lle noin
93 miljoonaa euroa ja VED:lle noin 74 miljoonaa euroa.

Taman raportin toteutusvaiheessa pyydettiin Helenilta lisatietoa 6ljyluoliin liittyen.
Tarkeimmat epavarmuudet liittyvat oljyluolien kaytdsta poiston kestoon (noin 10 vuotta) ja
lisdkustannuksiin (noin 100-130 miljoonaa euroa). Lisdksi pyysimme esimerkkeja
aikaisemmista tapauksista, joissa 6ljyluolia on tarvinnut siirtda rakentamisen tielta. Helen ei
toistaiseksi ole vastannut tietopyyntoon.
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Taulukko 3. Yhteenveto tunnelin investointi- ja muista kustannuksista rakentamisen ja
kayton aikana

Vaikutus VEO VEA VED
Investointikustannukset 0€ 290 miljoonaa € 330 miljoonaa €
Yllapitokustannukset 0€ 93 miljoonaa € 74 miljoonaa €
Yhteensa 0€ 379 miljoonaa € 401 miljoonaa €
(nykyarvo) (nykyarvo)

Lilkenne ja matka-aika

Satamatunneli on ensisijaisesti likennehanke, jonka tarkoituksena on valittda sataman
ajoneuvoliikenne Lansisataman ja Lansivaylan valilla. Tasta huolimatta YVAssa on arvioitu,
etta liikennehyddyt ovat vain kohtalaisen positiiviset.

YVAssa on arvioitu satamatunnelin likennemaarat sen toiminnan aikana. Satamatunnelin
likennemaara satamasta poispain on tdman arvion mukaan noin 2 185 - 2 336 henkildautoa
ja noin 826 raskasta ajoneuvoa vuorokaudessa. Vastaavasti satamaan pain suuntautuvan
likenteen maara on noin 1 322 - 1 979 henkildautoa ja noin 833 raskasta ajoneuvoa
vuorokaudessa.

Helsingin kaupungin likennemallinnuksessa on arvioitu tunnelin liikennehyotyja tilanteessa,
jossa satamapalvelut keskitetdan Lansisatamaan (Helsingin kaupunki 2020). Nama
mallinnukset vastaavat siten tdman analyysin vaihtoehtoa VEO, jossa liikenne keskitetdan
Lansisatamaan mutta tunnelia ei rakenneta, ja soveltuvat hyvin analyysin tarpeisiin.
Liikennemallinnuksen perusteella iltaan sijoittuvan suurimman liikkenneruuhkahuipun aikana
hyoty satamatunnelista on keskimaarin 1 minuuttia 34 sekuntia ajoneuvoa kohden. Muina
kuin ruuhka-aikoina hydty on pienempi (Helsingin kaupunki 2020). Satamatunneli vapauttaa
katuverkkoa muuhun liikenteeseen, mika osaltaan voi vahentaa ruuhkautumista, mutta voi
toisaalta kasvattaa yksityisautoilun kysyntaa tieverkon tarjonnan parantuessa. Mikali autojen
maara kokonaisuudessaan tunnelin myota kasvaa, on epaselvaa voiko matka-aikasaastoja
laskea muiden tienkayttajien kuin tunnelinkayttajien osalta. Mikali ajosuoritteen
kokonaismaara kasvaa, on mahdollista, etta ruuhkat siirtyvat satamatunnelin seurauksena
paikasta toiseen. Tata on kuvattu mm. Satamatunnelin asemakaavan selostuksen
litekoosteessa (Helsingin kaupunki 2025b, 11.2.2025), joissa eri skenaarioissa (VEO/VEA)
joillakin kaduilla liikennesuorite kasvaa ja vahenee skenaariosta riippuen.

Matka-aikasaastojen arvioinnissa on hyddynnetty Vaylaviraston ohjeita (Vaylavirasto 2024).
Vaylavirasto on ohjeistuksessaan maarittanyt yksikkodarvot, joita tulee kayttaa tie- ja
rautatieliikenteen hankearvioinnissa. Vuodelle 2030 laskettujen lukujen perusteella
tydmatkan arvo on noin 30 euroa/tunti/henkil® ja vapaa-ajan matkan arvo noin 10
euroa/tunti/henkild. Noin 27 % liikkenteesta on tydmatkoja, ja matkustajia on keskimaarin 1,15
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per ajoneuvo. Vapaa-ajan matkojen osuus on noin 73 %, ja matkustajia on keskimaarin 1,75
per ajoneuvo. Painotettuna keskiarvona aikasaaston rahallinen arvo per ajoneuvo on siis
noin 22 euroa/tunti.

Raskaan liikenteen matka-aikasaastojen arvioinnissa on kaytetty kahta perusyksikkoa.
Tavaran matka-aikasadaston hydty on Vaylaviraston ohjeistuksen mukaan noin 0,87
euroa/tonni/tunti. Kuorma-auton keskiméaarainen rahti on 20,72 tonnia. Vuoden 2030
hintatasoon, jolloin matka-aikasaastot aikaisintaan toteutuisivat, suhteutettuna tdma on noin
20 euroa/tunti per raskas ajoneuvo. Lisaksi kuljettajan matka-aikasaastot perustuvat
kuljettajan keskimaaraisiin palkkakustannuksiin, joiden on ohjeistuksessa arvioitu olevan
noin 40 euroa/tunti vuonna 2030.

Naiden tietojen pohjalta voidaan laskea vuosittaiset hyddyt. Olettaen, etta jokainen tunnelia
kayttava ajoneuvo saastaa aikaa noin 1,5 minuuttia, kevyen liikkenteen osalta hy6ty on noin
770 000 euroa/vuosi ja raskaan liikenteen osalta noin 896 000 euroa/vuosi, eli yhteensa noin
1 670 000 euroa/vuosi. Satamatunnelin kayton eli 50 vuoden ajalle ja 3 % diskonttokorkoa
kayttéden, hankkeen matka-aikahyodyt koko elinkaaren osalta ovat noin 43 miljoonaa euroa.
Vaihtoehdossa D satamatunnelin kayttéonotto ja siten matka-aikahyotyjen realisoituminen
viivastyy noin 10 vuodella, joten matka-aikahyodyt pitda diskontata nykyarvoiksi. Matka-
aikahydtyjen nykyarvo on noin 32 miljoonaa euroa vaihtoehdossa VED.

Herkkyystarkastelussa on syytad muistaa, ettd Satama on osakeyhtid. Tunnelia on perusteltu
erityisesti liiketaloudellisilla syilla, ja mikali lopullinen investointipdatds tehdaan, sen tulisi
perustua liiketaloudelliseen kannattavuuteen. Tamankaltaisten investointien kohdalla on
perusteltua kayttaa korkeampaa diskonttokorkoa. Herkkyystarkastelussa onkin kaytetty 8 %
diskonttokorkoa. Talla diskonttokorolla matka-aikahyodyt ovat koko elinkaaren osalta vain
noin 20 miljoonaa euroa vaihtoehdolle VEA, ja noin 15 miljoonaa euroa vaihtoehdolle VED.

Toinen tapa tarkastella tunnelia on arvioida, kuinka paljon tunnelin kayttdmaksun pitaisi olla,
ettd tunneli maksaisi itsensa investointina takaisin. Jos maksu perittaisiin jokaiselta
kayttajalta, tulisi maksun suuruuden olla noin 7 euroa/matka vaihtoehdolla VEA, ja noin 8
euroa/matka vaihtoehdolla VED. Mikali maksu perittaisiin vain raskailta ajoneuvoilta, tulisi
maksun suuruuden olla noin 25 euroa/matka (VEA) ja noin 26 euroa/matka (VED).

Rakentamisen aikana YVAssa on arvioitu liikennehaittojen olevan kohtalaiset vaihtoehdolla
VEA ja erittain suuret vaihtoehdolla VED. VEO ei johtaisi likennehaittoihin rakennusaikana.
VED:n suuremmat liikennehaitat perustuvat YVAn perusteella suurempiin ja
pidempikestoisiin hairidihin Lansivaylalla. Molempien tunnelivaihtoehtojen kokonaishyodyt
jaavat siis edella-arvioituja matka-aikahyotyja pienemmiksi, mikali otamme huomioon haitat
rakennusaikana.

Taulukko 4. Yhteenveto keskeisimmista vaikutuksista liikenteeseen ja matka-aikaan ja niiden
arvosta kayton aikana

Vaikutus VEO VEA VED

Liikenne ja matka- | Ei vaikutuksia Matka-aikahydty, arvioitu Matka-aikahyéty,
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aika noin 1 min 34 s /ajoneuvo | arvioitu noin 1 min
iltaruuhkan aikaan 34 s /ajoneuvo
(likennehuippu) iltaruuhkan aikaan
(likennehuippu),
hyddyt toteutuvat
myoéhemmin
Vaikutusten 0€ 43 miljoonaa € (20 32 miljoonaa € (15
rahallinen arvo miljoonaa € (8 % miljoonaa € (8 %
diskonttokorolla) diskonttokorolla)

Kaupunkirakenne ja maankaytto

Vaihtoehtojen VEA ja VED vaikutukset yhdyskuntarakentamiseen on arvioitu YVAssa erittain
suuresti positiivisiksi. Tata perustellaan erityisesti liikenteen keskittamiselld Lansisatamaan,
jonka seurauksena muita alueita vapautuu muuhun kayttédn. Talta osin on syyta huomioida,
ettd maankayton hyodyt tulevat tassa tapauksessa keskittamisesta eivatka satamatunnelista
itsestaan. Tunnelilla itsellddn on positiivisia vaikutuksia Jatkasaaren alueella raskaan
liikenteen siirtyessa maan alle. Toisaalta eri tunnelivaihtoehdoilla on toisistaan poikkeavia
vaikutuksia tunnelin lantisessa paassa eli Lansivaylan alueella.

YVAssa ei ole erityisen tarkasti kasitelty eri tunnelivaihtoehtojen vaikutuksia Lansivaylan
ympariston osayleiskaavaan. Naita on arvioitu Helsingin kaupungin toimesta osana
Lansivaylan ympariston osayleiskaavan skenaarioty6ta (Helsingin kaupunki 2023a). Lisaksi
naita on arvioitu Helsingin kaupungin lisaselvityksessa 17.11.2025., asia 6:ssa (Helsingin
kaupunki 2023b, Helsingin kaupunki 2025c).

Lisaselvityksessa Salmisaaren maankayton kehittdmissuunnitelmia kuvataan viitteellisiksi.
Lisaksi on kuvattu kaksi erilaista skenaariota, kaavoittaminen meritaytolla ja ilman
meritayttda. llman meritayttda tapahtuvassa skenaariossa VEA:n osalta nettohyodyt olisivat
negatiiviset ja VED:n osalta nettohyddyt olisivat noin 54 miljoonaa euroa. Nettohyddyt on
laskettu vahentamallad rakennusoikeuden arvosta alueen kehittamiseen vaaditut
investointikustannukset. Meritayttd-skenaariossa rakennusoikeuden arvot jaavat
investointikustannuksia pienemmiksi seka VEA:lle etta VED:lle. Mikali lukua 54 miljoonaa
euroa kaytetaan erotuksena, ja oletetaan hyotyjen toteutuvan vuonna 2040, olisi
vaihtoehtojen VEA ja VED valinen kaavoituksen nettohy6tyjen erotus noin 34 miljoonaa
euroa.

Lansivaylan ympariston osayleiskaava -skenaariotydssa on oletettu tunnelin [antisen
suuaukon sijoittuvan joko VEA- tai VED-vaihtoehdon mukaisesti. Mikali tunnelin suuaukko
sijoittuu vaihtoehdon VED mukaisesti, on kaavoituksen nettohy6ty suurimmillaan noin 110
miljoonaa euroa. Vaihtoehdossa VEA vastaavat kaavahyodyt ovat suurimmillaan 76
miljoonaa euroa. Hydtyeroa selittdd muun muassa se, etta vaihtoehdossa VED Lansivaylan
alkupaan voisi tietyin edellytyksin muuttaa kaduksi, mika mahdollistaisi lisdrakentamista.
Emme tassa raportissa keskity tarkemmin naihin edellytyksiin.
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On huomioitava, etta oljysailiot olisi myos vaihtoehdoissa VEO ja VEA siirrettava kaavan
tieltd kaavahyotyjen saavuttamiseksi. Mikali 6ljysailididen kohtaloa ei ratkaista, jaavat
kaavahyodyt erittain vahaisiksi. Tassa mielessa on 1) joko jyvitettava oljysailididen kaytosta
poistamisen kustannukset eri vaihtoehdoille tai 2) perusteltua kayttdd suurempaa eroa
kaavoitushyddyissa vaihtoehtojen VEO/VEA ja VED valilla. Tassa tapauksessa hyotyjen
erotus vaihtoehtojen VED ja VEO/VEA voisi olla noin 110 miljoonaa euroa. Jos hyotyjen
oletetaan toteutuvan vuonna 2040, nykypaivaan diskontattuna niiden nykyarvo olisi noin 70
miljoonaa euroa. Tarkkaa todennakdisyytta hyotyjen toteutumiselle ei voida maaritella, silla
Lansivaylan osayleiskaavaan liittyy monia kysymysmerkkeja, muun muassa Lansivaylan
kaduksi muuttamisen osalta.

Taulukko 5. Yhteenveto keskeisimmista vaikutuksista kaupunkirakenteeseen ja
maankayttoon ja niiden arvosta kayton aikana

Vaikutus VEO VEA VED
Kaupunkirakenne | Keskittdminen Merkittavia Mahdollistaa
ja maankaytto toteutetaan ilman vaikutuksia joustavampia
tunnelia Lansivaylan kaavaratkaisuja
osayleiskaavaan Lansivaylan

osayleiskaavaan
tulevaisuudessa

Vaikutusten 0€ 0€ 70 miljoonaa €
rahallinen arvo (nykyarvo, ei
varmuutta hyotyjen
realisoitumisesta)

Melu ja tarina

Satamatunnelin kayttédnotto vaikuttaa tielikennemaariin eri alueilla. Liikenteen aiheuttama
melu kasvaa hieman tunnelin suuaukkojen laheisyydessa, ja tarkka sijainti riippuu
hankevaihtoehdosta. YVAn mukaan hankkeet tuomat muutokset melutasoihin ovat vahaiset.
Lansivaylan paan tunnelinsuu on Idhimpana hairiintyvia kohteita hankevaihtoehdossa VEA ja
melutaso kasvaa lahimman hairiintyvat kohteen luona pagosin noin 1-2 dB. Toisaalta
meluhaittaa on mahdollista valttda meluntorjunnalla.

Toiminnan aikana melutaso vahenee Jatkasaaren Tyynenmerenkadulla.
Tyynenmerenkadulla melutasot pienenevat tunnelivaihtoehdosta riippumatta noin 2 dB.
Vainio (1995) on arvioinut, ettd 1 dB melutason aleneminen vaikuttaa asunnon arvoon noin
0,35 %, jos melutaso on yli 55 dB. Tyynenmerenkadulla se on vaihtoehdosta riippumatta
Idhes 60 dB (HMMT 2023). Olettaen karkean arvion pohjalta, ettd Tyynenmerenkadun
varrella on noin 6-8 korttelia, joissa yhdessa korttelissa on noin 250-400 asuntoa. Yhden
kerrostaloasunnon neliomaara on noin 60 m2 (Tilastokeskus 2026), ja keskinelidhinta
Jatkasaaressa on noin 6 000 euroa/m2 (Ymparistdoministerid 2026). Nailla oletuksilla tdman
hyddyn kokonaisarvo VEA:lle ja VED:lle olisi noin 6 miljoonaa euroa.

Rakennusaikana eniten melua aiheuttavia tydvaiheita ovat Salmisaaren paan tydémaa-
alueilla avolouhintaan liittyvat kallioporaukset. Melulle herkat kohteet sijoittuvat Iahimmaksi
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melunlahdetta vaihtoehdossa VEA. Liikenteen melutaso kasvaa Lapinlahden puiston
etelaosassa, mika heikentaa virkistysmahdollisuuksia ja viihtyvyytta.

Tarinaan liittyvat vaikutukset arvioidaan vahaisiksi kaikissa vaihtoehdoissa, ja jaavat
toteutumatta vaihtoehdossa VEO.

Taulukko 6. Yhteenveto keskeisimmista vaikutuksista meluun ja tarindan rakentamisen ja
kaytén aikana

Vaikutus VEO VEA VED
Tarina Ei vaikutuksia Vahaisen negatiivinen Vahaisen
negatiivinen
Melu Ei vaikutuksia +1 db Lapinlahden puiston | -2 dB
l&hella, -2 dB Tyynenmerenkatu
Tyynenmerenkatu
Meluvaikutusten Ei vaikutuksia +6 miljoonaa euroa (ja +6 miljoonaa euroa
rahallinen arvo haittoja Lapinlahden
puiston alueella, jotka osin
mukana mydhemmissa
laskelmissa)

liImanlaatu ja ilmasto

Hankkeen merkittavimmat ilmastovaikutukset aiheutuvat YVA:n mukaan rakentamisen
aikaisista paastoista. Vaihtoehdossa VEO tunnelia ei rakenneta, eikd hankkeesta synny
rakentamisen aikaisia paastoja. Tunnelivaihtoehdoissa rakentamisen aikaiset paastot ovat
YVAn mukaan noin 100 000 tCO.e vaihtoehdossa VEA ja noin 120 000 tCO.e
vaihtoehdossa VED.

YVAssa on lisaksi esitetty arvioita tunnelin kayttoonoton jalkeisista ilmastopaastoista, jotka
selittyvat erityisesti liikenteen kasvaneella kysynnalla. Naiden laskentaperusteita ei ole
YVAssa avattu yksityiskohtaisesti, ja on epaselvaa, miksi liikenteen kysynnan ennustetaan
kasvavan merkittavasti enemman vaihtoehdossa VED kuin vaihtoehdossa VEA. Taméan
epavarmuuden ja heikkojen perusteluiden vuoksi rakentamisen jalkeiset iimastopaastot
rajataan tassa kustannus—hyotyanalyysissa tarkastelun ulkopuolelle. Naiden paastdjen
suuruusluokka on lisaksi vain noin 10-20 % rakentamisen aikaisista paastoista. Nama
paastot eivat toteutuisi vaihtoehdossa VEO.

limastopaastét voidaan arvioida rahallisina eri hiilen hinnoitteluperiaatteiden mukaisesti.
Tassa analyysissa kaytetdan EU:n paastdkaupan (EU ETS) ajankohtaista markkinahintaa
hiilen hinnan indikaattorina. Tammikuussa 2026 EU:n hiilipadastéoikeuden hinta oli noin 90
euroa tonnilta CO,e (Trading Economics 2025).

Vaihtoehdossa VEA rakentamisen aikaiset paastot, noin 100 000 tCO.e, vastaavat siten
noin 9 miljoonan euron ilmastokustannusta. Vaihtoehdossa VED rakentamisen aikaiset



paastot ovat noin 120 000 tCO,e, mutta niiden arvioidaan realisoituvan vasta noin 8 vuoden
kuluttua &ljyluoliin liittyvan toteutusviiveen vuoksi. Diskonttaamalla VED:n
ilmastokustannukset 3 % diskonttokorolla nykyhetkeen nykyarvoksi saadaan noin 8-9
miljoonaa euroa. Nain ollen vaihtoehtojen VEA ja VED rakentamisen aikaiset
ilmastokustannukset ovat nykyarvossa tarkasteltuna keskendan samansuuruiset.

Hankkeen ilmap&aastot on arvioitu vahaisiksi niin rakentamisvaiheessa kuin kaytonkin aikana.
Vaikutukset ilmanlaatuun on arvioitu muuten vahaisiksi, poislukien vaihtoehdon VED
vaikutukset hiilivetypaastoihin dljyluolien tuuletuksessa. YVA:n mukaan mallinnuksessa on
todettu Oljysailididen tuuletuksessa syntyvan merkittavia hiilivetypaastoja. Toisaalta on
todettu, etta oikeanlaisilla suojaavilla toimenpiteilla naita voidaan hillitd. Kaiken kaikkiaan
ilmanlaatuvaikutukset on arvioitu vahaisiksi, joten niita ei ole huomioitu kustannus-
hyotyanalyysissa.

Taulukko 7. Yhteenveto keskeisimmista vaikutuksista ilmanlaatuun ja ilmastoon ja niiden
arvosta rakentamisen ja kayton aikana

Vaikutus VEO VEA VED

llImanlaatu Ei vaikutuksia Vahainen negatiivinen Vahainen
negatiivinen,
Oljysailididen

tuuletukseen liittyvia
hiilivetypaastoja

lImasto Ei vaikutuksia 100 000 tCO2e 120 000 tCO2e (8
vuoden paasta)

Vaikutusten 0€ -9 € miljoonaa -9 € miljoonaa
rahallinen arvo

Maisema, kulttuuriymparisto ja virkistyskaytto

YVAn perusteella satamatunnelin rakentamisen merkittdvimmat vaikutukset maisemaan,
kulttuuriymparistdon ja virkistyskayttéon kohdistuvat Lapinlahden puiston alueeseen.
Lapinlahden puisto on merkittdva viheralue ja valtakunnallisesti merkittava rakennettu
kulttuuriymparisto (arvoluokka I). Sairaala-alueen rakennukset on suojeltu ja
kaupunkisuunnittelulautakunnan hyvaksymien puiston jatkosuunnittelun periaatteiden
mukaan alueelle kohdistuvissa hankkeissa tulee sailyttaa ja vahvistaa puistoalueen
kulttuurihistoriallisia, virkistyksellisia, kaupunkikuvallisia ja maisemallisia arvoja. Puiston alue
on jo pienentynyt aiemmasta liikennevaylien, siltojen ja rakennusten vuoksi. (AFRY 2022,
2023.)

Vaikutukset maisemaan, kulttuuriymparistoon ja virkistyskayttoon eroavat

tunnelivaihtoehtojen valilla seka rakentamisen etta kayton aikana. Vaihtoehdosta VEO ei
aiheudu vaikutuksia Lapinlahden puistolle.
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Virkistyskayton osalta YVAssa ei ole tehty selkeda eroa vaihtoehtojen valilla tunnelin
rakentamisen aikaisissa vaikutuksissa, vaan rakentamisen aikaiset vaikutukset on arvioitu
kokonaisuudessaan suuren negatiivisiksi. Vaihtoehdon VEA on arvioitu vaikuttavan VED:ta
enemman virkistykseen tunnelin kdytdn aikana. Tassa analyysissa on kaytetty YVAn tietoja
vaikutuksista maisemaan ja kulttuuriymparistéon ja arvioitu niiden perusteella vaihtoehtojen
eroja virkistyskaytolle.

Vaihtoehdossa VEA vaikutukset Lapinlahden puistoon ovat suurimmat, silla rakennusalue
kattaa noin 8 % Lapinlahden viheralueen pinta-alasta ja tunnelin suuaukko sijoittuu puiston
etelareunaan. Rakentamisen aikana puustoa joudutaan kaatamaan ja ymparistorakenteita
uusimaan. Rakentamisen aikaiset vaikutukset maisemaan ja kulttuuriymparistéon ja on
YVAssa arvioitu suuren negatiivisiksi.

Vaihtoehdossa VED ei kohdistu rakentamisen aikaisia vaikutuksia Lapinlahden puiston
alueeseen, mutta virkistysreitti Morsian-niemen kohdalla taytyy linjata uudelleen. VED-
vaihtoehdon rakentamisen aikaiset vaikutukset maisemaan ja kulttuuriymparistédn on
YVAssa arvioitu vahaisen negatiivisiksi, eika niitd sen vuoksi ole sisallytetty kustannus-
hyotyanalyysiin.

Toiminnan aikaiset vaikutukset maisemaan ja kulttuuriymparistdon on arvioitu YVAssa
vahaisen negatiivisiksi seka vaihtoehdossa VEA ettd VED (AFRY 2023). Vaihtoehtojen
vaikutukset ovat kuitenkin erityyppisia ja -laajuisia. Vaihtoehdossa VEA Lapinlahden puiston
eteldosan ilme muuttuu maisemoinnista ja istutuksista huolimatta, ja lisaksi puiston
eteldosan melutaso nousee keskidganitasoa korkeammalle. Taméan arvioidaan heikentavan
ihmisten virkistysmahdollisuuksia ja viihtyvyytta (AFRY 2023). Nain ollen Lapinlahden
puistoon kohdistuvat vaikutukset ulottuvat VEA:ssa my6s tunnelin kayton ajalle. Tama on
huomioitu kustannus-hyétyanalyysissa. VED:n osalta tunnelin kdyton aikaiset vaikutukset on
arvioitu vahaisiksi, eika niita sen vuoksi ole sisallytetty kustannus-hyotyanalyysiin.

Olennainen kysymys on, kuinka paljon Lapinlahden puiston arvosta menetetaan
satamatunnelin vuoksi. Vaihtoehdossa VEA rakennusalue kattaa noin 8 % Lapinlahden
viheralueen pinta-alasta, ja tunnelin suuaukko on puiston eteldreunassa, jolloin melutaso
nousee ja puiston ulkoasu muuttuu. Tassa analyysissa oletetaan, etta seka tunnelin
rakentamisen etta kaytdn aikana Lapinlahden puiston maisemaan, kulttuuriymparistéon ja
virkistykseen liittyva arvo laskee vaihtoehdossa VEA 10 %.

Lapinlahden puiston maiseman, kulttuuriympariston ja virkistyksen arvoa voidaan arvioida
kaupunkien viheralueiden arvon tai puiston virkistyskayttdarvon perusteella. Vaikka
kaupunkien viheralueiden arvosta on Suomessa tehty joitakin tutkimuksia,
kirjallisuuskatsauksessa ei I6ydetty sopivia arvottamistutkimuksia, joissa olisi arvioitu
Helsingin kaupunkipuistojen tai Lapinlahden puiston rahallista arvoa. Kaupunkialueella
sijaitsevien viheralueiden arvosta Euroopassa on tehty meta-analyysi, jossa on vedetty
yhteen olemassa olevien maksuhalukkuustutkimusten tuloksia (Diluiso ym. 2021).
Hyddyntamalla meta-analyysin tuloksia Lapinlahden puiston arvon arvioinnissa, puiston arvo
olisi noin 2,7 euroa kotitaloutta kohden vuodessa. Yleistettyna Helsingin kotitalouksille (356
248 kotitaloutta), tdma on yhteensa noin 900 000 euroa vuodessa. Olettaen, etta puiston
arvosta menetetaan 10 % seka rakentamisen etta kayton ajalta eli 54 vuoden aikana ja
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kayttamalla 3 % diskonttokorkoa, tasta aiheutuu yhteensa noin 2,6 miljoonan euron
menetykset (nykyarvo).

Virkistyskayton arvon maarittaminen edellyttaa tietoa kayntien maarasta ja arvosta.
Lapinlahden puistoon kohdistuvien virkistyskayntien kokonaismaarasta ei ole tilastoa, eika
puistolle ole tehty virkistyskaytdn arvoa selvittdvaa tutkimusta. Lapinlahden Iahteen arvion
mukaan heidan tapahtumiinsa osallistuu nykyisin arviolta noin 150 000 kavijaa vuodessa
(suullinen tiedonanto, 7.1.2026). Lisaksi puistossa ulkoilee ja viettda aikaa moni, joka ei
osallistu tapahtumiin. YVAssa arvioidaan, ettd puiston virkistyskaytto tulee tulevaisuudessa
todennakdisesti kasvamaan. Tassa analyysissa oletetaan virkistyskayntien maaraksi 150
000 vuodessa paremman arvion puuttuessa. Tata voidaan pitad mahdollisesti
merkittavanakin aliarviona Lapinlahden puiston kokonaiskayntimaarasta.

Virkistyskaynnin arvo on arvioitu kaupunkipuiston virkistyskaytén arvosta julkaistun
suomalaisen tutkimuksen perusteella. Tutkimuksessa on tarkasteltu Oulussa sijaitsevan
Hupisaarten kaupunginpuiston virkistyskaytdn arvoa matkakustannusmenetelmalla
(Mantymaa ym. 2021). Puisto on monipuolinen virkistyskohde, jossa on ulkoilualueita,
kahvila, leikkipaikka, kalapuroja ja kesateatteri. Tama monipuolisuus vastaa Lapinlahden
puistoa, vaikka puistot eroavatkin jonkin verran niiden palveluiden ja ominaisuuksien osalta.
Nain ollen Hupisaarten virkistyskaynnille arvioidun arvon voidaan olettaa vastaavan
suuruusluokaltaan Lapinlahden virkistyskdynnin arvoa, ja arviota voidaan
tulostensiirtomenetelmaa hyddyntaen kayttda Lapinlahden puiston virkistysarvoa
laskettaessa. Tutkimuksen perusteella yhden kaupunkipuistoon kohdistuvan virkistyskaynnin
arvo olisi noin 25 euroa (kuluttajan ylijadma). Lapinlahden puiston virkistyskayntien
kokonaisarvo vuodessa olisi siten noin 3,8 miljoonaa euroa. Olettaen, etta Lapinlahden
puiston virkistyskayntien arvo laskee tunnelin seurauksena 10 % koko tarkasteluajanjakson
(54 vuotta) ajan, saadaan virkistyskaytolle aiheutuviksi menetyksiksi yhteensa noin 10
miljoonaa euroa.

Nama arviot (2,6 miljoonaa euroa, 10 miljoonaa euroa) ovat vaihtoehtoisia laskelmia
Lapinlahden puistoon kohdistuvista vaikutuksista. Niita ei voi laskea yhteen, silla ne ovat
ainakin osittain paallekkaisia. Molemmat arviot todennakadisesti aliarvioivat puistoon
kohdistuvien vaikutusten rahallisen arvon.

Meta-analyysiin perustuvassa arviossa (2,6 miljoonaa euroa) ei ole kovin hyvin pystytty
huomioimaan Lapinlahden puiston erityispiirteita, ja aineistona kaytetyissa tutkimuksissa
kaupungin keskusta-alueella sijaitsevia puistoja on varsin vahan.

Virkistyskayttévaikutusten arvio (10 miljoonaa euroa) voi puolestaan olla aliarvio, silla se
jattda huomiotta Lapinlahden puiston hyddyt muille kuin tapahtumiin osallistujille. Kavijoita
on analyysissa kaytettya arviota enemman, silla kaikki kavijat eivat osallistu tapahtumiin.
Liséksi Lapinlahden puiston virkistyskaytdon on arvioitu tulevaisuudessa kasvavan.

Kavijoiden lisaksi my6s ne ihmiset, jotka eivat itse kayta puistoa voivat arvostaa Lapinlahden
puiston olemassaoloa nykyisessa tilassa. Heille voi olla tarkedd mahdollistaa puiston kaytto
nykyisille ja tuleville sukupolville tai puiston olemassaolo ylipaataan virkistys- ja
kulttuurikohteena. Aiemmissa tutkimuksissa ihmisten on havaittu olevan valmiita
maksamaan puistojen tai luontoalueiden tilan sailyttamisesta tai parantamisesta, vaikka he
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eivat itse kayttaisikdan aluetta. Nain ollen pelkdstaan kavijoihin keskittyva arvio haitoista
todennakdisesti aliarvioi Lapinlahden puistoon kohdistuvien vaikutusten arvon.

Lisaksi oletus siita, etta puiston ja virkistyskayton arvosta menetetdan vaihtoehdossa VEA
10 %, perustuu yksinomaan vaikutuksen kohteena olevaan pinta-alaan. Tama voi ali- tai
yliarvioida puistoon kohdistuvien vaikutusten arvon.

YVAssa mainitaan Lapinlahden puiston kaukolampdputkien siirtdminen maan alle, mika
parantaisi puiston viihtyvyytta. Putkien siirtdminen on kuitenkin mahdollista my6s ilman
satamatunnelia. Kustannus-hyo6tyanalyysissa ei ole huomioitu kaukolampo&putkien
siirtdmisen vaikutuksia eikd muita mahdollisia puiston kehittdmiseksi tehtavia toimia, jotka
ovat riippumattomia tunnelista.

Muiden maisemaan, kulttuuriymparistdéon ja virkistyskayttdon kohdistuvien vaikutusten
arvioidaan YVAnN perusteella olevan vahaisia, eika niita ole sisallytetty kustannus-

hy6tyanalyysiin.

Taulukko 8. Yhteenveto keskeisimmista vaikutuksista virkistyskayttédén, maisemaan ja

kulttuuriymparistoon ja niiden arvosta rakentamisen ja kaytdon aikana

kaadetaan ja
ymparistorakenteita
uusitaan, Lapinlahden
puiston etelareunan ilme ja
maisema muuttuu, melu
puistossa lisdantyy

Vaikutus VEO VEA VED

Maisema, ei vaikutuksia rakennusalue noin 8 % ei vaikutuksia
kulttuuriymparistd, | Lapinlahden Lapinlahden puiston Lapinlahden puiston
virkistyskaytto puiston alueella | alueesta, puustoa alueella

Vaikutusten
rahallinen arvo

0€

-2,6 miljoonaa € —
-10,0 miljoonaa €
(nykyarvo)

0€

Ymparisto- ja luonto

Satamatunnelin rakentamisen ja kayton tarkeimpia luontovaikutuksia ovat Lapinlahden
puiston alueella aiheutuvat haitat kolmelle uhanalaiselle lajille: mukulakirvelille,
kirvelilattakoille ja liito-oravalle (AFRY 2023).

Vaihtoehdosta VEA aiheutuu suuria haitallisia luontovaikutuksia, silla rakennusalue kattaa
noin 8 % Lapinlahden viheralueen pinta-alasta ja tunnelin suuaukko sijoittuu puiston
etelareunaan. YVAnN perusteella VEA:n keskeiset vaikutukset ovat seuraavat:
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- Mukulakirvelin esiintymista osa haviaa ja osan pinta-ala pienenee. Selkeda arviota
haviavan osan laajuudesta ei ole annettu, mutta YVAnN perusteella tunnelin
rakentaminen havittaisi noin 30% arvokkaan kasvistokohteen pinta-alasta.

- Kirvelilattakoin kanta pienenee merkittavasti ja jopa haviaa Lapinlahden puistosta,
jolloin esiintyma vaarantuu koko maassa.

- Liito-oravan mahdollisia liikkumis-, ruokailu- ja levahdysalueita jaa rakentamisen alle.

Vaihtoehto VED ei aiheuta luontovaikutuksia Lapinlahden puiston alueella. Tunnelin suun
rakentaminen muuttaa vahan Lansivaylan reunan merenranta-aluetta, mutta vaikutusten
vahaisyydesta johtuen niita ei ole sisallytetty kustannus-hyoétyanalyysiin.

Vaihtoehdosta VEO ei aiheudu luontovaikutuksia.

Vaikka YVAssa luontovaikutusten on esitetty toteutuvan vain tunnelin rakentamisen aikana,
luontovaikutukset voivat olla pysyvampia, mikali lajien esiintymia haviaa merkittavasti tai
kokonaan. Tasta syysta vaikutuksia on arvioitu kokonaisuudessaan seka rakentamisen etta
kaytdn ajalle (54 vuotta).

Kustannus-hydtyanalyysissa on pystytty huomioimaan rahallisesti ainoastaan kirvelilattakoin
suojelun arvo. Mukulakirvelille ja liito-oravalle kohdistuvia vaikutuksia ei ole rahamaaraistetty
tietojen puutteen takia.

Kirvelilattakoi on erittdin uhanalainen ja erityisesti suojeltava laji, jota esiintyy varmuudella
vain kolmessa esiintymassa Suomessa (Nieminen ym. 2020, Luonnonsuojeluasetus,
1066/2023). Se ei ole rauhoitettu, eika sille ole maaritelty rahallista arvoa
Ymparistoministerion asetuksessa rauhoitettujen elainten ja kasvien arvoista (243/2025).
Asetuksessa perhosten arvo vaihtelee lajista riippuen 53 eurosta 3777 euroon yksil6a
kohden. Arviota kirvelilattakoin yksildmaarasta Lapinlahden puistossa ei ole saatavilla.
Tietojen puuttuessa kirvelilattakoihin kohdistuvien vaikutusten rahallisen arvon arviointi
yksildiden maaran ja rauhoitusarvon perusteella ei ole mahdollista.

Kirvelilattakoin suojelusta ei ole tehty alkuperaista arvottamistutkimusta, jota voitaisiin
hyodyntaa tassa analyysissa. Uhanalaisten lajien suojelun arvosta on kuitenkin tehty useita
meta-analyyseja, joissa vedetdan yhteen kymmenia tutkimuksia ihmisten
maksuhalukkuudesta (willingness to pay) uhanalaisten tai vaarantuneiden lajien suojelusta.
Suurin osa naista tutkimuksista on kuitenkin tehty nisakkaille, linnuille tai kaloille, joten ne
eivat sovellu hyvin kirvelilattakoin tai mukulakirvelin arvottamiseen.

Yhdessa aiemmassa tutkimuksessa on kuitenkin arvioitu perhosten suojelun arvoa, ja sen
tuloksia hyédynnetaan arvioitaessa kirvelilattakoille aiheutuvia vaikutuksia (Diffendorfer et al.
2014). Tutkimuksessa kysyttiin yhdysvaltalaisten kotitalouksien kertaluonteista
maksuhalukkuutta monarkkiperhosen kannan vahenemisen pysayttamisesta.
Maksuhalukkuus oli 31 dollaria kotitaloutta kohden vuodessa. Tata arviota voidaan
tulostensiirtomenetelmaa hyddyntaen kayttaa kirvelilattakoin havidmisen rahallisia
vaikutuksia arvioitaessa. Arvio on ensin korjattu vuoden 2024 dollareiksi
kuluttajahintaindeksin avulla, sitten muunnettu euroiksi ostovoimakorjatulla valuuttakurssilla
ja lopuksi Yhdysvaltojen ja Suomen tuloerot on huomioitu olettamalla maksuhalukkuuden
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olevan suhteessa kaytettavissa oleviin tuloihin (maksuhalukkuuden tulojoustoksi on oletettu

1).

Naiden korjausten jalkeen maksuhalukkuus kirvelilattakoin suojelusta olisi noin 16
euroa/kotitalous. Yleistettynd Helsingin kotitalouksille (356 248 kotitaloutta),
maksuhalukkuus on kokonaisuudessaan noin 5,8 miljoonaa euroa (nykyarvo vuoden 2024
euroissa). Tata voidaan pitda karkeana arviona kirvelilattakoin haviamisen estamisen
rahallisista hyodyista (tai havidmisen rahallisista kustannuksista).

Arvio voi mahdollisesti olla yli- tai aliarvio. Monarkkiperhonen on ihmisille tutumpi ja
nakyvampi perhoslaji kuin kirvelilattakoi, ja maksuhalukkuus voi olla suurempi tutuille ja
helpommin havaittaville lajeille. Nain ollen rahalliset vaikutukset voivat olla yliarvioituja.
Toisaalta monarkkiperhosesta tehdyssa arvottamistutkimuksessa oli arvioitu kannan
vahenemisen estadmisen arvoa, ja perhosen nykyinen kanta ja esiintyvyys on merkittavasti
suurempi kuin kirvelilattakoin. Kirvelilattakoin tapauksessa kanta pienenee merkittavasti ja
sen esiintyminen vaarantuu koko maassa. Maksuhalukkuus lajin katoamisen estémisesta
olisi todennakoisesti suurempi kuin tata lievemmasta kannan vdhenemisen estamisesta.
Lisaksi muut kuin helsinkildiset voisivat olla valmiita maksamaan uhanalaisen lajin
suojelusta. Taman perusteella rahalliset vaikutukset voivat olla aliarvioituja. Lisaksi, koska
mukulakirvelille ja lito-oravalle aiheutuvien haittojen rahallista arviota ei ole pystytty
arvioimaan tietopuutteiden vuoksi, luontovaikutusten rahallista arvoa voidaan
kokonaisuudessaan pitaa aliarviona.

Vaikka monarkkiperhosesta tehty arvottamistutkimus ei vastaa erityisen hyvin kirvelilattakoin
piirteita ja olosuhteita, sen tuottama arvio hyodyista on varsin varovainen. Esimerkiksi meta-
analyysien hyddyntaminen johtaisi merkittdvasti suurempiin rahallisiin arvioihin, mika johtuu
paaosin siita, ettad suurin osa arvottamistutkimuksista on keskittynyt karismaattisiin ja
ihmisille tuttuihin nisakas-, lintu- tai kalalajeihin.

Vaihtoehdon VEA osalta on esitetty mahdollisuuksia lieventaa ja kompensoida haittoja,
mutta kustannusarvioita ekologisesta kompensaatiosta ei ole esitetty. Lisaksi selvityksen
perusteella ei ole selvaa, onko Lapinlahden puistosta mahdollista 16ytaa riittdvasti sopivia
siirtokohteita (Nieminen ym. 2020). Mahdollisia kompensaatioalueita on kuitenkin 16ydetty ja
mukulakirvelin kompensaatioistutukset nailla alueilla on aloitettu, mutta naiden
onnistumisesta ei ole vield varmuutta. Taman vuoksi kompensaatiota ei ole huomioitu
kustannus-hyotyanalyysissa. VEA:n toteuttamisen ehdoksi on kuitenkin asetettu, etta
kirvelilattakoin kompensaatiotoimet onnistuvat (Helsingin kaupunki 2021). Taman johdosta
myos vaihtoehdon VEA toteuttamiskelpoisuuteen liittyy riskeja.

Taulukko 9. Yhteenveto keskeisimmista luontovaikutuksista ja niiden arvosta rakentamisen
ja kayton aikana

Vaikutus VEO VEA VED

Mukulakirveli ei vaikutuksia 30 % puiston ei vaikutuksia
esiintymasta haviaa

Kirvelilattakoi ei vaikutuksia haviaa puistosta ei vaikutuksia
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Liito-orava ei vaikutuksia kulku-, ruokailu- ja ei vaikutuksia
levahdysmahdolli-
suudet heikkenevat

Vaikutusten 0€ -5,8 miljoonaa € 0€
rahallinen arvo (nykyarvo)

Vaikutusten yhteenveto

Taulukkoon 10 on koottu tarkasteltavien vaihtoehtojen rakentamisen ja kayton tarkeimmat
vaikutukset ja niiden rahallinen arvo diskontattuna nykyarvoon.

Taulukko 10. Satamatunnelin rakentamisen keskeisimpien vaikutusten rahallinen arvo
(nykyarvo 2024 euroissa)

Vaikutus VEO VEA (miljoonaa €) VED (miljoonaa €)

Rakennuskustannukset |0 € -290 -330

Yllapitokustannukset 0€ -93 -74

Liikenne ja matka-aika 0€ +20 — +43 +15 - +32

Kaupunkirakenne ja 0€ 0€ +70 (tdyden hyddyn

maankayttod toteutuminen
epavarmaa)

Melu 0€ +6 +6

liImasto -9 -9

Maisema, 0€ -2,6 —-10,0 0€

kulttuuriymparisto ja

virkistyskaytto

Ymparisto ja luonto 0€ -5,8 0€

Yhteensa 0€ -339 - -374 -305 — -357

Rakennuskustannuksia ei synny satamatunnelin osalta vaihtoehdossa VEO, kun taas
vaihtoehdossa VEA ne ovat noin 290 miljoonaa euroa ja vaihtoehdossa VED noin 330
miljoonaa euroa (nykyarvo, huomioiden noin 8 vuoden toteutusviiveen VED:ssa).
Yllapitokustannukset ovat nykyarvossa noin 70 — 90 miljoonaa. Liikenne- ja matka-
aikahy6dyt ovat molemmissa tunnelivaihtoehdoissa vahaiset verrattuna tunnelin investointi-
ja kayttokustannuksiin. VEA:ssa liikkenne- ja matka-aikahyédyt ovat noin 20 — 43 miljoonaa
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euroa ja VED:ssa noin 15 — 32 miljoonaa euroa nykyarvoina niiden 50 vuoden elinkaaren
aikana. limastovaikutukset rakentamisen ajalta ovat noin -9 miljoonaa euroa kummassakin
tunnelivaihtoehdossa verrattuna VEO:aan.

Vaihtoehdon VEA kohdalla syntyy haittoja my6s maisemalle, kulttuuriymparistolle ja
virkistyskaytolle seka luontoarvoille, joita ei ole VEO:ssa eikd VED:ssa.

Vaihtoehdossa VED voi syntyd merkittavia kaavataloudellisia hydtyja. Naitd edesauttaa
Lansivaylalle pidemmalle Ianteen ulottuva tunnelin ulostuloaukko ja dljysailididen purku.
Taman hyédyn nykyarvo voisi olla jopa noin 70 miljoonaa euroa, varovaisemmin arvioiden
35 miljoonaa euroa. Vaihtoehdoissa VEA ja VEO vastaavia kaavahyoétyja ei ole. Merkittavien
kaavahyotyjen syntyminen naiden vaihtoehtojen kohdalla vaatisi myos oljysailididen
uudelleensijoittamisen, mikd vuorostaan nostaisi naiden vaihtoehtojen kustannuksia.

Esitettyjen lukujen perusteella kumpikaan tunnelivaihtoehdoista VEA tai VED ei vaikuta
taloudellisesti kannattavalta verrattuna siihen, etta tunnelia ei rakenneta. Kustannus-
hyotyanalyysiin ei sisally niin merkittavia epavarmuuksia tai puutteita, etta ne voisivat
todennakaisin oletuksin muuttaa taman johtopaatoksen.

Sataman rahoituksellisesta ndkodkulmasta tulos on merkittava. Tunneli on maara rahoittaa
lopulta sataman kayttdmaksuilla. Mikali kayttdmaksut nousevat enemman kuin
maksuhalukkuus tunnelin kaytdsta, seurauksena on pienentynyt kysynta satamalle. Tama
voi ohjata rahtiliikennettd muihin satamiin. Pienempi kayttajamaara johtaa taas entista
pienempiin hyotyihin satamatunnelin matka-aikasaastdjen osalta. Lisaksi Satama Oy on
kaupunkilaisten omistama yhtid, jonka kaupungille tuloutettavat tulot saattavat investoinnin
myo6ta pienentya.

Mikali satamatunneli paatetaan kuitenkin rakentaa, tulee tarpeelliseksi vertailla vaihtoehtoja
VEA ja VED toisiinsa. Naiden vertailussa on kolme erityisen merkittdvaa asiaa: 1)
Oljysailididen purkamiseen ja osittain uusien korvaavien varastojen rakentamiseen liittyva
epavarmuus niin kustannusten kuin aikajanteen osalta, tai voidaanko 6ljysailidihin liittyvia
kustannuksia ylipaataan jyvittda kokonaisuudessaan vaihtoehdolle VED, 2) tuleviin
kaavahy®tyihin liittyva epavarmuus erityisesti Lansivaylan osayleiskaavan osalta, ja 3)
vaihtoehdossa VEA syntyvat haitat maisema-, kulttuuri- ja virkistysarvoille seka luonnolle.
Naista rahallisesti merkittavimmat epavarmuudet liittyvat kohtiin 1 ja 2. Toisaalta kohdan 3
arvot ovat kaikista vaikeimpia arvioida, ja saattavat olla merkittavasti aliarvioidut. Ennen
lopullista valintaa tulisi kaikkia naita epavarmuuksia selvittda entista tarkemmin. Lapinlahden
puistoon kohdistuvien vaikutusten rahallisen arvon selvittdmiseksi olisi suositeltavaa tehda
arvottamistutkimus, jossa tutkittaisiin puiston virkistys- ja luontoarvoja ja selvitettaisiin
tunnelin rakentamisen vaikutuksia puistosta saataviin hyotyihin puiston kayttajille ja
Helsingin asukkaille.

Mikali dljysailidihin liittyvat kustannukset ovat todellisuudessa aiemmin arvioituja pienemmat,
tai arvioidaan etta oljysailiot tulisi lopulta poistaa kaytosta nykyisessa sijainnissaan joka
tapauksessa, nayttaytyy VED taloudellisesti kannattavammalta vaihtoehdolta verrattuna
vaihtoehtoon VEA.
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