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Tampereen kaupunki 
PL 487 
33101 TAMPERE 
 
 
LAUSUNTO TAMPEREEN RANTAVÄYLÄN (VT12) VÄLILLÄ SANTALAHTI–NAISTEN- 
LAHTI -HANKKEEN YMPÄRISTÖVAIKUTUSTEN ARVIOINTISELOSTUKSESTA 
 
Tampereen kaupunki on toimittanut Pirkanmaan ELY-keskukselle ympäristövaikutusten ar-

viointimenettelystä annetun lain mukaisen arviointiselostuksen Tampereen Rantaväylä välil-

lä Santalahti-Naistenlahti -hankkeesta (YVA-selostus).  

Pirkanmaan ELY-keskus (Pirkanmaan elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus, Ympäristö- 
ja luonnonvarat -vastuualue) on ympäristövaikutusten arviointimenettelyn (YVA-menettelyn) 
yhteysviranomainen. 
 
Hankkeesta vastaava on Tampereen kaupunki. Arviointiselostuksen on laatinut hankkeesta 
vastaavan toimeksiannosta Sito Oy.  
 
Arviointiohjelma- ja arviointiselostusvaiheet 
 
Pirkanmaan ympäristökeskuksen päätöksen mukaan suunniteltavaan valtatien 12 kehittä-
mishankkeeseen sovelletaan ympäristövaikutusten arviointimenettelyä (YVAL 4 §).  
 
Arviointimenettely on kaksivaiheinen. Ensimmäisessä vaiheessa käsiteltiin arviointiohjel-
maa, joka on hankkeesta vastaavan suunnitelma ympäristövaikutusten arvioimiseksi ja arvi-
ointimenettelyn järjestämisestä mukaan lukien osallistuminen. Yhteysviranomainen antoi 
hankkeesta vastaavalle arviointiohjelmasta lausunnon, joka sisältää myös yhteenvedon 
muiden viranomaisten lausunnoista ja yleisön mielipiteistä.  
 
Toisessa vaiheessa hankkeesta vastaava kokosi arvioinneista arviointiselostuksen, joka tuli 
laatia arviointiohjelman ja yhteysviranomaisen ohjelmasta antaman lausunnon perusteella. 
Arviointimenettely päättyy yhteysviranomaisen lausuntoon arviointiselostuksesta. Lausunto 
ei ole vielä hankkeen edellyttämä viranomaisen hyväksymispäätös, ja siten lausunnosta ei 
voi valittaa. Hankkeesta vastaavan on liitettävä yhteysviranomaisen lausunto arviointiselos-
tuksen kanssa hankkeen lupa- ja hyväksymismenettelyihin. 
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Arvioitava hanke ja sen vaihtoehdot 
 
Arvioitava hanke on valtatie 12:n kehittäminen Tampereen kaupungin keskustassa Santa-
lahden ja Naistenlahden välisellä Rantaväylän tiejaksolla. Hanke sijaitsee Naistenlahden, 
Mustalahden ja Santalahden muodostamalla Näsijärven etelärannan vyöhykkeellä. Tiejak-
son lisäksi arvioitiin kaupunkiseudun tieverkkoa laajemmin, valtateitä ja maanteitä (Pirkkalan 
Naistenmatkantie) sekä Tampereen katuverkkoa.  
 
Vaihtoehto 0, vertailuvaihtoehto, Rantaväylä säilyy nykyisellään Santalahdesta Naistenlah-
teen.  
 
Vaihtoehto 0+, Rantaväylää parannetaan nykyisellä paikallaan maanpinnalla ilman eri-
tasoliittymiä ja tunneliosuuksia muun muassa valo-ohjattujen liittymien lisäkaistoilla ja kevy-
en liikenteen alikuluilla.  
 
Vaihtoehto 1, rakennetaan Onkiniemen lyhyt tunneli sekä Santalahden, Mustanlahden ja 
Tampellan eritasoliittymät.   
 
Vaihtoehto 2, rakennetaan pitkä tunneli Santalahdesta Tammerkosken alitse Naistenlah-
teen ja eritasoliittymät tunnelin molempiin päihin. Arviointiohjelmasta saatujen mielipiteiden 
perusteella vaihtoehtoa muutettiin: Alavaihtoehto 2B:ssä tunnelista on yhteys keskustaan 
Mustalahdesta ja Santalahden eritasoliittymän koko on pienempi. Vaihtoehdossa Paasiki-
ventie ja Kekkosentie muutetaan kaduksi Santalahden ja Naistenlahden eritasoliittymien 
välillä.  
 
Kaikkiin vaihtoehtoihin sisältyy Paasikiventien ja Sepänkadun joukkoliikennekaistat sekä 
Ratapihankadun pohjoispään kytkentä nykyiseen Kekkosentiehen eritasoliittymällä.   
 
Suunnitteluvaihe ja suunnittelun eteneminen; yleissuunnittelu/yleissuunnitelma  
 
YVA-menettely sijoittui maantielain mukaan yleissuunnitteluvaiheen alkuosaan. Yleissuun-
nittelussa selvitettiin vaihtoehtojen vertailun kannalta olennaiset ympäristövaikutukset, ja 
yleissuunnittelutarkkuus on riittävä. Yleissuunnittelussa on myös haittojen lieventämisen 
suunnittelua.  
 
YVA-menettelyn jälkeen valittavasta Rantaväylän kehittämishankkeen vaihtoehdosta laadi-
taan maantielain mukainen yleissuunnitelma vuoden 2010 aikana. Hankeryhmä tekee valin-
nan parhaasta kehittämisvaihtoehdosta arvioitujen ympäristövaikutusten sekä esisuunnitel-
mien (alustava yleissuunnitelma) avulla selvitettyjen teknistaloudellisten ja liikenteellisten 
tekijöiden perusteella. Hankkeen rakentamisajankohta on aikaisintaan 2012, ja tie on käy-
tössä aikaisintaan vuonna 2015.  
 
Maantielain mukaan yleis- ja tiesuunnitelmasta on käytävä ilmi, miten YVA-lain mukainen 
arviointiselostus ja yhteysviranomaisen lausunto on otettu suunnitelmassa huomioon. Ran-
taväylästä ei ole tehty oikeusvaikutteisia maantielain mukaisia päätöksiä.  
 
Rantaväylän kehittämishankkeesta on tehty alustava rahoituspäätös. 
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Arviointimenettelyn yhdistämien muiden lakien mukaisiin suunnittelumenettelyihin 
 
YVA-menettelyn jälkeen laaditaan maantielain mukainen valtatie 12:n yleissuunnitelma, jon-
ka tulee perustua maankäyttö- ja rakennuslain mukaiseen oikeusvaikutteiseen kaavaan. 
Kaavassa valtatien sijainti ja suhde maankäyttöön tulee olla selvitetty.  
 
YVA-menettelyä ei yhdistetty tai esimerkiksi osallistumisen osalta sovitettu yhteen vireillä 
olevien asemakaavojen kanssa. Arviointiselostuksen mukaan suunnittelualueen kaavoja ei 
viedä hyväksymismenettelyyn ennen arvioinnin päättymistä. 
 
Lähteet-kohdassa on mainittu kaavoitukseen ja muihin aikaisempiin suunnitelmiin laadittuja 
ympäristövaikutusten arviointeja, joita on voitu hyödyntää arviointimenettelyssä. 
 
Rautatien kehittämissuunnitelman maankäytön tarpeet on otettava huomioon hankkeen 
suunnittelussa. Rautatien vaatima tilatarve ei ole vielä tiedossa. Ks. Liikenneviraston lausun-
to jäljempänä 
 
ARVIOINNISTA TIEDOTTAMINEN JA KUULEMINEN 
 
Arviointiselostuksesta kuulutettiin 15.4.–4.6.2010 Tampereen ja Pirkkalan ilmoitustauluilla 
sekä Aamulehdessä, Tamperelaisessa ja Pirkkalaisessa, ja se oli yleisön nähtävillä Tampe-
reen kaupungin palvelupiste Frenckellissä ja Pirkkalan kunnassa sekä luettavissa kirjastois-
sa ja Pirkanmaan elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskuksessa. Arviointiselostus on luetta-
vissa myös Internetsivuilta, www.ely-keskus.fi/pirkanmaa/yva kohdassa "Ennen vuotta 2010 
vireille tulleet hankkeet" (->Vireillä olevat YVA-hankkeet->Tampereen Rantaväylä). Hank-
keesta vastaava ylläpitää hankkeelle perustamiaan Internetsivuja, www. tampere.fi.  
 
Ennen arviointiselostuksen viimeistelyä hankkeesta vastaava järjesti kaikille avoimen yleisö-
tilaisuuden. Tilaisuuteen osallistui noin 55–60 henkilöä.  
 
ARVIOINNISTA ANNETUT LAUSUNNOT JA MIELIPITEET 
 
Arviointiselostuksesta pyydettiin lausunnot seuraavilta viranomaisilta: Tampereen kaupunki, 
Pirkkalan kunta, Pirkanmaan liitto, Länsi-Suomen lääninhallitus, sosiaali- ja terveysosasto, 
Pirkanmaan Maakuntamuseo, kulttuuriympäristöyksikkö, Hämeen elinkeino-, liikenne- ja 
ympäristökeskus, kalatalousryhmä, Liikennevirasto (Rautatieosasto, Meriosasto/ Järvi-
Suomen väyläyksikkö), Tampereen aluepelastuslaitos, Tampereen kaupunki, Satamatoimis-
to. Lisäksi vireilläolosta ilmoitettiin kirjeellä: Pirkanmaan luonnonsuojelupiiri ry, Tampereen 
kaupunkiseudun kuntayhtymä, Tampereen Sähkölaitos, Tampereen Energiantuotanto Oy, 
Tampereen Sähkölaitos/padot, Tampereen Sähköverkko Oy, Tampereen Vesi, Gasum Oy, 
VR-Rata Oy, Näsijärven kalastusalue, TeliaSonera Finland Oyj, Elisa Oyj. 
 
Viranomaisten lausunnot ja laajempi yhteenveto mielipiteistä ovat lausunnon lopussa.  
 
Yhteysviranomainen on laatinut tiivistelmän arviointiselostuksessa esitetyistä mielipiteistä.  
Yhteysviranomainen on ottanut huomioon, että varsinaiset hankkeen kustannusten arviointi 
ja vertailu eivät kuulu arviointimenettelyyn. Rantaväylän arviointiselostus vastaa hankkeen ja 
sen vaihtoehtojen suunnittelutasoa, joka tässä oli yleissuunnittelun alkuvaihe. Arviointiselos-
tuksen tarkoitus on olla yleistajuinen raportti, joka ei sisällä siten yksityiskohtaista teknisistä 
tietoa muun muassa tarkemmasta tiesuunnitelmasta. Hankekuvauksen tulee mahdollistaa 
keskeisten merkittävien ympäristövaikutusten arviointi.  
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Kalliorakentaminen. Mielipiteissä korostuu huoli kallion rakennettavuudesta, kallioraken-
tamisen suunnittelijoiden riittävästä pätevyydestä ja rakentamisen riskeistä asuinkerrostaloil-
le tunnelilinjauksen lähellä ja edellytetään pitkän tunnelin vaihtoehdosta pätevää rakennus-
tapaselvitystä. 
 
Ylijäämälouhe. Louheen vesistöläjityksen vaikutusten arvioinnista puuttuviksi tiedoiksi il-
moitettiin muun muassa haitat uimarannalle ja muille rannan virkistyskäytölle sekä rapukan-
nalle. Louheen sijoituspaikkaa ja lähivuosien tarvetta tiedustellaan. 
 
Ilmanlaatu. Ilmanlaadusta ja haittojen estämisestä ja lieventämisestä on useissa mielipi-
teissä. Mielipiteissä ilmanlaadusta edellytetään muun muassa, että tunnelin suuaukkojen 
hiukkaspäästöt eivät heikennä tai vaaranna lähimmän asutuksen asuinympäristöä ja elin-
olosuhteita. Lyhyt tunneli on tunneleista parempi vaihtoehto, koska sen rakentamisaikaiset 
räjähdyskaasut ja kivipöly sekä työmaaliikenteen pakokaasut ovat vähäisemmät ja koska 
tunneli tasaisella tiellä aiheuttaisi vähemmät pakokaasupäästöjä tiheästi asutulle alueelle. 
Pitkän tunnelin suuaukon siirtoa olemassa olevasta ja suunnittelusta asutuksesta sekä ke-
vyen liikenteen väylistä esitetään ratkaistavaksi uudella vaihtoehdolla. Ilmanlaadun, ja myös 
melun, haittojen lieventämismahdollisuuksien tarkastelussa tulisi ottaa huomioon rakennus-
ten ikä. Myös rata ja sen melu tulee ottaa huomioon. Tunnelihankkeen esitetään jo alenta-
neen asuntojen hintoja suuaukkojen alueella. 
 
Tunnelin ilmanvaihto. Arviointiselostuksessa annetuissa mielipiteissä tuotiin esiin, että 
poistoilmapiippujen koosta, melusta (konehuone, tuulettimet, piippumelu) ei ole arvioin-
tiselostuksessa tietoja eikä poistoilmapiipun sijainnista suhteessa talojen tuloilmaottoihin. 
Ilmanpoistopiippujen lukumäärän ja mitoituksen toimivuutta arviointiselostuksessa esitetyllä 
tavalla epäillään, ja tiedustellaan tunnelidirektiivin riskianalyysiä.  
 
Ilmastonmuutoksen hillintä. Kasvihuonekaasulaskelmien arvellaan olevan epävarmoja. 
 
Liikenne ja -turvallisuus. Mielipiteissä esitetään useita näkökulmia Rantaväylän hankkeen 
vaikutuksesta liikenteeseen: Poikkeustilanteiden liikenteen reittejä ja liikenteen ympäristö-
vaikutuksia ja niiden lieventämismahdollisuuksia ei ole arvioitu ja vertailtu vaihtoehdoittain. 
Tunnelin liikenneturvallisuutta ja pitkän tunnelin vaikutusta nykyisiin pelastustoiminnan reit-
teihin on tarkasteltu mielipiteissä sekä viitattu toissijaisten turvallisuusvaikutusten huomioon 
ottamisessa tunnelidirektiivin. Myös rakentamisaikaisen liikenteen arvioinnissa todetaan ole-
van puutteita. Hankkeen vaikutusta joukkoliikenteeseen ja raitiotiehen on myös tarkasteltu. 
Liikennevaikutuksia esitetään arvioitavaksi yhdessä/vasta asemakaavoituksen kanssa. Val-
takunnallisen liikenteen ohjaamista Läntiselle kehälle Tampereen kannaksen sijaan pide-
tään ensisijaisena. Rataverkon hyödyntämisen vaikutusta liikennetarpeisiin ei ole otettu 
huomioon.  
 
Hanke- ja kehittämisvaihtoehdot. Hankevaihtoehdoista ja arviointiselostuksessa tarkastel-
luista kehittämisvaihtoehdoista ja niiden arvioinneista esitetään edelleen useita mielipiteitä. 
Mielipiteistä kuvastuu tyytymättömyys osallistumisen vaikuttavuuteen tältä osin. Selostuksen 
luotettavuutta ja puolueettomuutta epäillään useissa mielipiteissä. Mielipiteissä (kehittä-
mis)vaihtoehtojen arviointia ei pidetä tasapuolisena, koska tunnelivaihtoehtoa tuodaan 
myönteisenä esiin arvioinnissa. Pitkän tunnelin vaihtoehdosta on jo laadittu tiesuunnitelma, 
minkä epäillään vaikuttaneen arvioinnin tasapuolisuuteen. 
 
Pintavaihtoehtoja ja lyhyttä tunnelia kannatetaan vaihtoehdoissa, ja mielipiteissä esitetään 
perusteluna niihin liittyviä myönteisiä rakentamisen ja käytön aikaisia ympäristövaikutuksia 
verrattuna pitkän tunnelin vaihtoehtoon. 
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YHTEYSVIRANOMAISEN LAUSUNTO 
 
Yhteysviranomaisen lausunto kohdistuu arviointiraportin sisältöön ja laatuun kuten arvioin-
tien oikeellisuuteen ja riittävyyteen, ympäristövaikutusten merkittävyyden arviointiin sekä 
vaihtoehtojen vertailuun ja toteuttamiskelpoisuuden arvioon.  
 
Yhteysviranomainen on ottanut lausunnossaan huomioon lausunnoissa ja mielipiteissä arvi-
ointiselostuksesta esille tuotuja näkökohtia.  
 
Suunnittelun vaihe ja hankekuvaus 
 
Hankkeen ja sen vaihtoehtojen yleissuunnittelu on edennyt YVA-menettelyn aikana. Arvioin-
tiselostuksen liitteenä ovat vaihtoehtojen esisuunnitelmakartat (alustavat yleissuunnitelmat) 
ja pituusleikkaukset. Esisuunnitelmakartoissa on esitetty myös kevyen liikenteen väylien 
sijainti. Esisuunnitelmien tarkkuudella on tarkasteltu myös arviointimenettelyn aikana muo-
dostettuja liittymien kehittämisvaihtoehtoja 1B ja 2B. Vaihtoehto 2B:n Mustalahden eri-
tasoliittymän vaikutuksia ei ole kuitenkaan arvioitu muun muassa louhintatärinän, melun ja 
ilmanlaadun osalta. Muita arviointiselostuksessa jatkosuunnitteluun esitettyjä kehittämisvaih-
toehtoja ei ole vielä arvioitu. 
 
Esisuunnitelmavaiheessa ei ole vielä selvillä tunnelivaihtoehtojen louhinnassa tarvittavat 
ajotunnelit ja kiviaineksen poiskuljetus. (16.3. sivu 85) Poistoilmapiippujen kokoa lukuun ot-
tamatta mallinnettua päästökorkeutta) ja tarkkaa sijaintia ei ole vielä ilmeisesti suunniteltu. 
  
Osana yleissuunnittelua on esitetty alustavasti meluesteiden tyyppi, sijainti, pituus ja korke-
us sekä näitä vastaavat melutasot vaihtoehdoittain liitteessä 3-2. 
 
Hankekuvauksesta tuli ilmetä vaikutusten arviointia ja mielipiteiden esittämistä varten eri-
tasoliittymien mittasuhteet suhteessa lähimaisemaan ja rakennuksiin. Eritasoliittymien laa-
juutta ja korkeusasemaa ei ole ilmoitettu. 
 
Selostuksessa tuli esittää aktiivisia toimia, joilla voitaisiin ohjata läpikulkuliikennettä kaupun-
kiseudun kehäväylälle ja estää Rantaväylän ruuhkautuminen. Näitä ei ole esitetty. 
  
Hankkeen tarkoitus  
 
Rantaväylän kehittämishankkeen tarkoitus on valtatie 12:n kehittäminen kaupunkiväylänä 
(kaupunkirakenteen tehostetummin huomioonottava vrt. valtakunnallinen, moottoritietyyppi-
nen) noin 4 kilometrin tieosuudella Tampereen Santalahdesta Naistenlahteen. Tampereen 
kaupungille on siten annettu sopimuksella vastuu valtakunnan päätieverkkoon kuuluvan 
Rantaväylän suunnittelusta ja rooli hankkeesta vastaavana.  
 
Rantaväylän tarkoitus on toimia Tampereen kaupungin sisääntulotienä, ja valtakunnallinen 
pitkämatkainen liikenne ohjataan Läntiselle kehätielle, joka toimii Rantaväylän parina. 
 
Hankkeen edellyttämät luvat ja päätökset 
 
Arviointiselostuksessa on esitetty yleispiirteisesti tiedot hankkeen edellyttämistä muiden la-
kien mukaisista luvista ja viranomaisista. Lupien tarve voi tarkentua suunnittelun edetessä, 
mutta tässä vaiheessa tietoja voi ja on täydennettävä.  
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Täydennyksiä tarvittaviin lupiin ja ilmoituksiin 
 
Hankkeeseen sovelletaan patoturvallisuusasetusta 5.5.2010 alkaen. Patojen työnaikaisen 
tarkkailuohjelman hyväksyy Hämeen elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus.  
 
Mikäli vaihtoehdoksi valitaan tunnelin rakentaminen Tammerkosken alitse, tulee rakentami-
seen hakea vesilain 2 luvun 2 § edellyttämä lupa. Muu vesilain mukainen luvantarve tulee 
selvittää valitun vaihtoehdon perusteella tehdyn rakennussuunnittelun jälkeen.  
 
Louheen läjitykseen voi liittyä useita erilaisia lupamenettelyjä. Louheen vesistöön läjitykseen 
voi liittyä tarve sijoittaa läjityksessä syrjäytyvää pehmeää sedimenttiä lähialueella maa-
alueelle, mikä vaatii kaava-alueella kaupungilta haettavan maisematyöluvan ja pilaantuneen 
sedimentit sijoittaminen ympäristönsuojelulain lupa- tai ilmoitusmenettelyn.  
 
Ympäristönsuojeluasetuksen (1792/2009) mukaan luvan tarvitsevat: kivenlouhimo tai maan-
rakennustoimintaan liittyvä kivenlouhinta, jossa kiviainesta käsitellään vähintään 50 päivää; 
kiinteä murskaamo tai siirrettävä murskaamo tai kalkkikiven jauhatus, joiden toiminta-aika 
on yhteensä vähintään 50 päivää; kiinteä tai siirrettävä asfalttiasema. 
 
Meluilmoitukset käsittelee Tampereen kaupungin ympäristönsuojeluviranomainen. 
 
Poistoilmapiiput saattavat edellyttää myös maankäyttö- ja rakennuslain lupamenettelyn.  
 
Rakennusten tärinähaittojen lieventäminen ja korvausmenettely 
 
Vaikutusalueen asukkaiden kannalta tiedot ovat osin liian yleispiirteiset. Haittojen ehkäisyä 
ja lieventämistä koskevassa tekstissä (luku 19) mainitaan rakennusten alkukatselmus. 
Asiayhteydestä ei ilmene, mihin viranomaismääräykseen/lupaan ja viranomaiseen tai toimi-
jaan toimenpide liittyy. Tiedot ovat kohdealueen asukkaiden kannalta olennaisia ja ne tulee 
täsmentää. Tietoja tärinään sovellettavasta lainsäädännöstä on samoin suositeltavaa täy-
dentää. Ks. seuranta/ihmisiin kohdistuvat vaikutukset 
 
Patoturvallisuus 
 
Arviointiselostuksessa todetaan, että vaihtoehdon 2 mukaisen tunnelin rakentamisen edelly-
tyksenä on patoturvallisuuden varmistaminen niin, että korjaukset on suoritettu ennen tämän 
tunnelivaihtoehdon rakentamisen aloittamista. Korjaustyöt eivät kuitenkaan yksin riitä var-
mistamaan patoturvallisuutta. Korjattunakin Tammerkosken patorakenteet ovat patoturvalli-
suus luokitukseltaan luokan 1 patoja ja niihin kohdistuvat vaikutukset tulee arvioida.  
 
Pitkän tunnelin linjaus lävistää kallion ruhjevyöhykkeen kolmessa kohdassa: Sepänkadun ja 
Paasikiventien risteys, Kortelahden eteläpuoli Amurissa ja Tammerkoski. Näillä kohdin 
kallionpinta sijaitsee muuta ympäristöä alempana, jolloin myös tunnelin linjausta on jouduttu 
painamaan alemmas kallioperään. Heikkouskohdat eivät tutkimusten perusteella kallionlaa-
dun puolesta aiheuta merkittäviä erityistoimenpiteitä tunnelin rakentamiseen. Heikkous-
vyöhykkeet lävistetään normaalein kallion tiivistys-, ennakkolujitus- ja varovaisen louhinnan 
menetelmin.* (Lisäselvitys 15.7.2010 Sito Oy) 
 
Pitkän kalliotunnelin vaihtoehdossa tunnelia louhitaan siten, että louhittavan tunnelin ja 
kalliopinnan välinen etäisyys on vähintään 10–15 metriä. Lähimpien patomuurien etäisyys 
louhintakohteisiin on siten aina yli 10 metriä.* 
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Poraamisen, räjäytysten ja kiviaineksen irrottamisen aiheuttama tärinä voidaan rajoittaa sel-
laiseksi, etteivät tärinäarvot lähimmissä patomuurikohteissa ylitä varmuusrajoja. Tammer-
kosken muurien riskianalyysin 6.10.2009 mukaan louhintojen suunnittelussa erityisesti va-
rottavien kohteiden kuten heikkokuntoiseksi todettujen, silloin vielä korjaamattomien kalliolle 
perustettujen patomuurien raja-arvona käytettiin 35 mm/s 10 metrin etäisyydellä louhinta-
kohteesta.  Patomuurien rakentamisen yhteydessä tehtyjen louhintojen tarkkailun perusteel-
la ei asetettuja raja-arvoja ylitetty, minkä perusteella voi suurella varmuudella olettaa myös 
kalliossa tapahtuvan louhinnan toteuttamisen olevan järjestettävissä raja-arvoja ylittämättä.* 
 
Patomuurien suunnittelussa ja peruskorjauksissa varaudutaan muun muassa maanjäristyk-
siin sekä muihin patoihin kohdistuviin poikkeuksellisiin rasituksiin. Ympäristövaikutusten ar-
viointiselostusta laadittaessa sekä aiemmin tiesuunnitelmaa valmisteltaessa on pidetty sel-
vänä, että Rantaväylän pitkän tunnelin vaihtoehdon kalliorakentamisesta ei aiheudu pato-
muurien sortumisen tai rakenteiden vaurioitumisen vaaraa. Näin ollen myöskään patojen 
vakavan vaurioitumisen seurauksien kuvausta ei ole katsottu tarpeelliseksi kuvata arvioin-
tiselostuksessa. Padoille on laadittu vahingonvaaraselvityksiä (PR Vesisuunnittelu Oy, 
6.4.2005, 1. päivitys 15.3.2006 ja 2. päivitys 15.3.2007).*  
 
Hankkeesta vastaava laatii patoturvallisuuslain 13 § mukaisen työnaikaisen tehostetun tark-
kailuohjelman ennen louhintatyön aloittamista. Hyväksymispäätöksen tekee patoturvalli-
suusviranomaisena Hämeen elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus. Lisäksi ennen louhin-
tatöiden aloittamista tai jo suunnitelman laatimisvaiheessa hankkeesta vastaava ehdottaa 
järjestettäväksi erillinen kokous padon omistajan, hankkeesta vastaavan, hankkeesta vas-
taavan patoturvallisuusasiantuntijan, patoturvallisuusviranomaisen ja Pirkanmaan ELY-
keskuksen liikenne ja infrastruktuuri vastuualueen sekä Pirkanmaan ELY-keskuksen ympä-
ristö ja luonnonvarat vastuualueen kesken.* Ehdotettu kokous patoturvallisuusasioista on 
tarpeen järjestää jo hankkeen suunnitteluvaiheessa. Kokoukseen on syytä kutsua myös pe-
lastusviranomainen. 
 
Yhteysviranomainen korostaa, että vaihtoehtoon 2 kuuluvaa Tammerkosken patorakentei-
den alapuolella tapahtuvaa louhintaa voidaan pitää patoturvallisuusasetuksen 8 §:n mukai-
sena erityisenä rasituksena, joka on otettava huomioon padon tarkkailuohjelmassa. Pato-
onnettomuuteen on varauduttava ja tarvittaessa on täydennettävä patoturvallisuuslain (12 §) 
tarkoittamaa suunnitelmaa toimenpiteistä padon onnettomuus- ja häiriötilanteiden varalle 
(padon turvallisuussuunnitelma).  
 
Ympäristövaikutuksen arviointiselostuksessa oli tarpeen kuvata patojen vahingonvaaraa, 
jotta hankkeen riskit tiedostetaan ja osataan ottaa huomioon työn suunnittelussa ja toteutuk-
sessa. Arviointi on tältä osin puutteellinen. Vahingonvaara eli pato-onnettomuuden seurauk-
set on kuvattu yllä mainituissa asiakirjoissa, jotka tulee liittää osaksi arvioinnin lähtöaineis-
toa.  
 
Riskiluokiteltuihin patoihin kohdistuvia hankkeen rakentamisen aiheuttamia vaikutuksia ja 
riskiä voi vähentää louhintatekniikalla. Tämä voi vaikuttaa rakentamisnopeuteen ja -aikaan, 
mikä voi vaikuttaa jatkosuunnitteluun.  
 
Patoturvallisuutta koskevassa luvussa 17 ei ole riittävällä tarkkuudella selvitetty, mitkä 
Tammerkosken rakenteista kuuluvat luokan 1 mukaisiin patoihin. Patorakenteet tulee nimetä 
täsmällisesti ja oikein, ja selvyyden vuoksi ne olisi merkittävä karttaan. 
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Maankäyttö, alue- ja yhdyskuntarakenne  
 
Rantaväylän suhde alue- ja yhdyskuntarakenteeseen on kolmijakoinen: Vt 12:n merkitys 
osana valtakunnan päätieverkkoa (vaikutus aluerakenteeseen) ja Vt 12 on keskeinen kau-
pungin sisääntulotie, jolla on vaikutus sekä keskustan saavutettavuuteen että yhdyskuntara-
kenteeseen). 
 
Vaikutukset aluerakenteeseen ja laajan vaikutusalueen merkitys 

Ohjelmalausunnossa todettiin (s.14), että erityisesti vaihtoehdossa 0+ on tarpeen selvittää, 
mitä keinoja on löydettävissä Rantaväylän ruuhkautumisen estämiseksi. Tässä suhteessa 
erityinen merkitys on mahdollisuudella ohjata läpikulkuliikennettä aktiivisin toimin kaupunki-
seudun kehäväylälle. Arviointiselostuksessa ei ole tarkasteltu tätä näkökulmaa. 
 
Vaikutukset Tampereen keskustan saavutettavuuteen ja yhdyskuntarakenteeseen 

Tampereen keskustan saavutettavuus sekä asiointi- että työpaikka-alueena on keskeistä 
arvioitaessa Rantaväylän vaihtoehtoja yhdyskuntarakenteen kehittämisen näkökulmasta. 
Vaihtoehtojen väliset erot on esitetty liikenteen sujuvuutta koskevassa vertailuosiossa, mutta 
saavutettavuus on tarpeen ottaa huomioon myös yhdyskuntarakenteen kehittämisen osalta. 
Vertailuun on tarpeen lisätä myös Rantaväylän vaihtoehtojen vaikutukset keskustan sisäi-
seen katuverkkoon, koska yleisenä tavoitteena on lisätä keskusta-asumista ja samanaikai-
sesti parantaa asukkaiden elinympäristön laatua. 

Yhdyskuntarakennetta koskevassa vertailussa korostuu nykyisen tien estevaikutus, mutta 
vertailua on tarpeen tarkastella laajemmin Rantaväylän vaikutusalueeseen kuuluvien aluei-
den laadullisten ominaisuuksien kannalta. Erityisesti ranta-alueisiin kytkeytyvien asuntoalu-
eiden osalta on otettava huomioon, että tunnelivaihtoehdon läntisen suuaukon ja siihen liit-
tyvien eritasoliittymien vaikutukset heikentävät olennaisesti Näsijärven ranta-alueen ympä-
ristön laatua sekä edellytyksiä käyttää Santalahden aluetta asumiseen. Estevaikutuksen 
arvioinnissa on tarpeen ottaa huomioon, että päärata lisäraiteineen tulee jatkossakin aiheut-
tamaan alueella merkittävän estevaikutuksen, minkä lisäksi tunnelivaihtoehdoissa Paasiki-
venkatu - Kekkosenkadun liikenne tulee olemaan vilkkaan pääkadun luokkaa. Estevaikutus-
ten arviointia ja vaihtoehtojen vertailua tulee täydentää mainituilla tiedoilla.  
 
Ilmastonmuutoksen hillintä: eheytyvä maankäyttö, joukko- ja kevyt liikenne  
 
Ilmastomuutoksen hillintää toteutetaan maankäytön suunnittelussa eheyttämällä kaupunki-
seutujen ja taajamien yhdyskuntarakennetta. Valtakunnallisten päästövähennystavoitteiden 
saavuttamiseksi henkilöautoilun tarvetta vähennetään luomalla yhä parempia edellytyksiä 
joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen käytölle.  
 
Arviointiselostuksessa on tarkasteltu vaihtoehdoittain joukkoliikennettä ja kevyttä liikennettä. 
Kevyttä liikennettä on tarkasteltu lähinnä liikenneturvallisuuden, esteettömyyden ja väylän 
teknisen laadun kannalta. Viihtyvyydestä on maininta VE2:n osalta. Kevyen liikenteen tar-
kastelussa ei ole yhdistetty melun, ilmanlaadun, maiseman ympäristövaikutusten arviointitu-
loksia kokonaiskuvaksi. Näitä kevyen liikenteen laadullisten olosuhteiden arviointeja ja ver-
tailua on tarpeen täydentää ottaen huomioon myös Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen lau-
sunto, ja tässä yhteydessä on huomattava myös lausunnosta osuus lyhytaikaisen altistuk-
sen terveyshaitoista. Liikenne-ennusteen mukaan myös lännen suunnassa kaikissa vaihto-
ehdoissa kevyen liikenteen väylien olosuhteet heikkenisivät ja muun muassa pitkän tunnelin 
suuaukkojen ympäristöä risteävien reittien olosuhteet.  
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Vaihtoehtojen maankäyttötarpeiden toteuttamiskelpoisuus suhteessa rautatien kehittämis-
suunnitelmaan on arviointiselostuksessa esitetty epäselvästi. ks. Liikenneviraston lausunto 
 
Keskustan tiivistämisessä merkittävä huomioon otettava seikka yhdyskuntarakenteen eheyt-
tämisen ohella on elinympäristön laatu ja ympäristöterveys. Vaihtoehdoissa VE2+2B on 
mahdollista eheyttää Tampereen keskustaa rakentamalla Ranta-Tampella aluetta. Tämä 
vaihtoehto heikentäisi elinympäristöä ja ympäristöterveyttä Santalahdessa, jossa myös on 
suunniteltu eheyttävää asuinrakentamista. Toteuttamiskelpoisuuden arviossa on tarpeen 
ottaa huomioon molemmat tilanteet. Lisäksi on huomattava, että arviointiselostuksessa (3.4) 
jatkosuunnitteluun tarkasteltavaksi valittu kehittämisratkaisu f tunnelin jatkaminen Santalah-
dessa vaihtoehdoissa 1 ja 2 aiheuttaisi tunnelinsuuaukon ympäristössä haitallisia vaikutuk-
sia. Nämä haitat kohdistuisivat Santalahden maankäyttöön alkuperäistä suunnitelmaa voi-
makkaammin, mitä tulee arvioida tarkemmin jatkosuunnittelussa. 
 
Rantaväylän pintavaihtoehdoissa VE0 ja V0+ haitalliset ympäristövaikutukset jakautuvat 
tasaisesti väylän ympäristössä, mikä määrittää kaupunkirakentamisen ja sen tiivistämisen 
rajoitukset ja mahdollisuudet väylän varressa.  
 
Ihmisiin kohdistuvat vaikutukset; terveyshaittojen arviointi  
 
Yhteysviranomainen pyysi Rantaväylän vaihtoehdon ilmanlaadun terveyshaittojen merkittä-
vyyden tulkinnasta sekä altistusmallin soveltamisesta ja tulosten tulkinnasta asiantuntijalau-
sunnon Terveyden ja hyvinvoinnin laitokselta.  
 
Rantaväylän vaihtoehdot eivät mallinnetulla alueella vaikuta juurikaan kokonaisaltistukseen 
pienhiukkasille ja typpidioksidille. Ilmanlaadun kannalta ovat ongelmallisia tunnelien suu-
aukkojen ympäristöt, joissa ilmanlaatu uhkaa selvästi heiketä. Terveyshaittoja aiheutuu raja-
arvoja alhaisemmillakin pitoisuuksilla. Ks. Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen lausunto  
 
Ilmanlaadun leviämismallit ja tulokset sekä ilmanlaadun mittaustarve 
 
Rantaväylän liikenteen pakokaasupäästöjen (autoliikenteen suorat päästöt) vaikutusten 
arvioinnissa leviämismallilla on käytetty riittävää asiantuntemusta sekä esitetty selkeästi le-
viämismallin varmuutta lisäävät lähtötiedot ajoneuvotekniikan kehittymisestä ja liikenne-
ennusteesta. Vuoden 2020 liikenne- ja päästöennuste lähtötietona on riittävästi perusteltu.  
 
Leviämismallin lähtötiedot perustuvat laskelmaan, jonka mukaan 25 % päästöistä johdetaan 
suuaukkojen kautta ja 75 % pysyttäisiin poistamaan kahden suuaukkojen yhteyteen sijoitet-
tavan poistopiipun kautta. Laskelman epävarmuutta ei ole ilmoitettu. Ilmastointipiippujenkor-
keus on laskelmissa määritelty siten, että maanpinnan pitoisuudet muodostuvat pieniksi. 
Tulos ei päde, jos toteutetaan matalammat piiput tai lähelle rakennettaan piippuja korkeam-
pia rakennuksia.  
 
Ilmanlaadun asiantuntijan (Ilmatieteen laitos, Ilmanlaadun asiantuntijapalvelut) mukaan le-
viämismallinnuksilla ei voida varmistaa, että ilmanlaadun raja-arvot alittuvat pitkän tunnelin 
suuaukkojen ympäristössä alueilla, joihin asukkailla on pääsy mukaan lukien kevyen liiken-
teen väylät. Ilmanlaadun asiantuntijan mukaan, pääasiassa mekaanisesti tienpinnasta ja 
renkaista irtoavien (autoliikenteen epäsuorat päästöt) hengitettävien hiukkasten pitoi-
suuksien (PM10) muodostumista tunneliolosuhteissa ei vielä nykyisin pystytä mallintamaan. 
Ilmanlaadun asiantuntija esittää siten leviämismallitulosten perusteella ilmanlaadun jatkuvia 
mittauksia pitkän tunnelin suuaukoilla, joissa ilmanlaadun ohjearvot ylittyvät ja raja-arvot 
ovat vaarassa ylittyä.  
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Mittauksilla voidaan luotettavasti arvioida myös hengitettävien hiukkasten pitoisuuksia tun-
nelin suuaukoilla. Terveyden ja hyvinvoinnin laitos korostaa, että myös karkeat hengitettävät 
hiukkaset ovat terveydelle haitallisia ja että näiden liikenteen epäsuorien päästöjen merkitys 
kasvaa tulevaisuudessa vaikka liikenteen suorat, pakokaasupäästöt vähenevät.  
 
Hankkeen rakentamisaikaisia vaikutuksia ilmanlaatuun ei ole arvioitu. Ilmanlaadun ja ter-
veyden asiantuntijat pitävät perusteltuna (alkuperäinen raportissa 23.3.2010, THL:n lausun-
to) hengitettävien hiukkasten (PM10) pitoisuuksien mittaamista pahiten vaikutuksille alttiina 
olevilla asuinalueilla. Erityisesti pitkän tunnelin vaihtoehdon pitkä rakentamisaika, liikutelta-
vien maamassojen määrä ja olemassa olevan asutuksen läheisyys ovat olennainen peruste 
ilmanlaadun seurannalle mittauksin. Ks. Lieventäminen, Seuranta 
 
Mahdollinen murskauslaitos sijoitettaisiin arviointiselostuksen mukaan mahdollisimman ly-
hyen kuljetusetäisyyden päähän. Arviointiselostuksessa ei ole otettu huomioon yhteisvaiku-
tuksia ilmanlaatuun. Lähialueelle sijoitettavan murskauksen yhteisvaikutukset, lieventäminen 
ja seuranta tulee selvittää suunnitelman tarkentuessa. 
 
Käytönaikaisten liikenteen poikkeustilanteiden vaikutuksia ilmanlaatuun Tampereen 
keskustassa tai Pirkkalassa ei ole arvioitu. Poikkeustilanteiden kesto huomioon ottaen Tam-
pereen kaupungin ilmanlaadun seurannasta vastaava viranomainen pitää arviointia tarpeel-
lisena. Ks. myös Seuranta 
 
Altistumisen arviointimenetelmä ja -tulokset 
 
Arviointiselostuksessa on esitetty ilmanlaadun altistuslaskelmat typpidioksidin ja 
pienhiukkasten (PM2,5) vuosipitoisuuksille, jotka perustuvat edellä mainittuihin 
leviämismallituloksiin ja EXPAND-altistusmallin soveltamiseen. Yhteysviranomaisen 
arviointiohjelmalausunnossa korostettiin lähtötietojen olennaisuutta arviointimenetelmän 
soveltamisessa ja arvioinnin pätevyydelle. Arviointiselostuksessa on mainittu tulosten 
tulkintaan ja johtopäätöksiin liittyvä olennainen oletus, että altistuvien ihmisten on oletettu 
olevan kotona sisätiloissa ympärivuorokauden ja että altistumisessa ei ole otettu huomioon 
keskustan työpaikkoja. Tämä on hyvin tuotu esiin kuvaotsikoissa. Ihmisten ajankäyttöä 
ulkona ja sisällä ei ole voitu huomioida. Arviointiselostuksessa on oikein ja riittävästi tuotu 
esiin, että uusia asuinalueita tai keskustaa eheyttävää asutusta ei ole voitu ottaa laskelmiin, 
ja että esitetyt väestön altistumistarkastelut vaihtoehdoittain ovat suuntaa-antavia. 
  
Terveyden ja hyvinvoinnin laitos ei pidä perusteltuna sellaisenaan verrata mallinnettuja 
altistumispitoisuuksia ulkoilman pitoisuuksisille annettuihin ohje-ja rajarvoihin. Laitoksen 
mukaan suunnittelua varten olisi ollut hyödyllisempää mallintaa väestöpainotetut 
ulkoilmapitoisuuksien vuosikeskiarvot.  
 
Asiantuntija-arvio vaihtoehdoittain  
 
Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen mukaan alueellisen eriarvoistumisen estämiseksi 
pitäisi pitkän tunnelin suuaukkojen lähialueiden ilmanlaadun merkittävä heikkeneminen es-
tää. Ks. lieventäminen 
 
Asiantuntijalausunnon mukaan pitkällä tunnelilla on toisaalta monia (kansanterveydellisiä) 
etuja verrattuna muihin kehittämisvaihtoehtoihin: Altistuminen rantaväylän yhteydessä olevil-
la kevyen liikenteen väylillä alenee selvästi nykyisestä rantaväylän liittyessä alemman ta-
son katuverkkoon.  
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Tyypillisesti korkeille lyhytaikaisille ilmansaastepitoisuuksille altistutaan juuri liikenteen seas-
sa liikuttaessa esim. työmatkalla. Myös lyhytaikainen, kymmeniä minuutteja tai joitain 
tunteja kestävä hiukkasaltistuminen on yhdistetty tutkimuksissa terveyshaittoihin.  
 
YVA-selostuksen perusteella vaihtoehto 2 parantaa eniten kevyen liikenteen edellytyksiä, 
mikä pitkällä tähtäimellä lisää fyysisestä aktiivisuudesta saatavia kansanterveyshyötyjä, 
ja toisaalta johtaa ajoneuvopäästöjen vähenemiseen. Päästöjen vähentämistä edistäisi 
myös tiiviimpi kaupunkirakenne, minkä Rantaväylän siirtyminen tunneliin mahdollistaisi. Vä-
heksyä ei voi myöskään keskusta-alueen asukkaiden viihtyisyyden lisääntymistä Näsijär-
ven ranta-alueen vapautuessa osin virkistyskäyttöön. Lisäksi vaihtoehtoa 2 puoltaa selkeästi 
se, että haitallisille melutasoille altistuvien kaupunkilaisten määrä vähenisi pitkän tunnelin 
myötä nykyisestä, kun se muissa vaihtoehdoissa kasvaisi. Ks. Maankäyttö/kevyen liikenteen 
olosuhteet, Melu 
 
Tärinä, painumat, kallio- ja maaperä sekä pohjavesi 
 
Tärinäarviointien tuli kattaa etukäteisarvioinnit, ja lisäksi tuli tarkastella rakentamisen aikana 
ja jälkikäteen tehtäviä arviointeja. Tärinästä tuli esittää vähintään olemassa olevien maa- ja 
kallioperätietojen perusteella todennäköiset (riski)alueet ja esittää ne kartoilla.  
 
Arviointiselostuksessa on kuvattu riittävästi, miten louhintatöiden yhteydessä laadittava ris-
kianalyysi etenee. Rakennukset katselmoidaan aina 100–150 metrin etäisyydelle mahdollis-
ten rakennuksiin tulevien vaurioiden tunnistamiseksi. Näitä rakennuksiin mahdollisesti koh-
distuvia vaurioita ei ole kuvattu arviointiselostuksessa ja tarkasteltu niiden merkittävyyttä. 
 
Arviointiselostuksessa on esitetty ihmisten kokeman tärinän haitallisuus suhteessa täri-
nän heilahdusnopeuteen sekä rakennusten kestävyyteen. Arviointiselostuksen mukaan täri-
nän raja-arvot asetetaan aina rakennusten ja laitteiden mukaan. Louhinta tärinän viihty-
vyyshaitta ulottuu merkittävästi laajemmalle. Asukkaat havaitsevat tärinän keskimäärin noin 
500 metrin etäisyydelle asti, ja tärinä muuttuu epämiellyttäväksi noin 200 metrin etäisyydelle 
lähetessä. (Lisäselvitys 15.7.2010/Sito Oy*). Arviointiselostuksesta puuttuu karttapohjainen 
kuva tärinähaittojen vaikutusalueista. Tärinä on keskeinen rakentamisaikainen vaikutus, joka 
tulee havainnollistaa tasavertaisesti muiden merkittävien vaikutusten kanssa. Porauksen 
aiheuttaman tärinän etenemistä runkoäänenä rakennuksiin ei ole arvioitu.  
 
Nopeimmillaan varsinainen louhinta on tehtävissä vaihtoehdossa 2 noin vuodessa ja 6-7 
kuukaudessa vaihtoehdossa 1. Rakentamisen nopeus on vaihtoehdoissa erilainen, sillä pit-
kä tunneli voidaan louhia kahdesta suunnasta, mutta lyhyt vain yhdestä. Tunnelin rakenta-
misen vaiheistus ja ajoitus sidotaan vasta rakennussuunnitteluvaiheessa, joten aivan tarkko-
ja tietoja häiriöiden kohdistumisesta tietyille alueille tai yksittäisiin rakennuksiin ei pitävästi 
voi yleissuunnitteluvaiheessa antaa. Nyrkkisääntönä on että epämiellyttäväksi koettava 
häiriö kestää yhdessä paikassa 1-3 kuukautta. Rakentamisen kestosta on pitkän tunnelin 
tiesuunnitelman valmisteluaikana sekä arviointiselostuksessa esitetty useita aika-arvioita. 
Yllä esitetty arvio edustaa lyhintä todennäköistä tunnelin louhintaan kuluvaa aikaa.* 
 
Ks. Patoturvallisuus/riskit/toteuttamiskelpoisuus 
 
Historiallisiin rakennuksiin ja esineistöön kohdistuvasta tärinä tuli selvittää jo tässä vai-
heessa riskit kuten perustukset, käytettävissä oleva tieto kestävyydestä sekä epävarmuudet. 
Arviointiselostuksessa viitataan vain patorakenteiden korjaustöiden ehtoihin. Nämä ehdot 
ilmenevät raportista Tammerkosken uusi pato ja tulvakanavan reunamuurit, Louhinnan ris-
kianalyysi 30.9.2009. Raportissa todetaan, että kohde on poikkeuksellisen vaativa.  
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Riskianalyysi sisältää asetut heilahdusnopeudet ja rakennustapakertoimet muun muassa 
korjattaville patorakenteille, Museokeskus Vapriikille ja näyttelyaineistolle, asuinrakennuksil-
le sekä rakennuksissa oleville laitteille. Vastaava rakennuskohtainen riskikartoitus tulee teh-
täväksi tunnelivaihtoehdoissa.  
 
Teollisiin toimintoihin ja varastoihin kohdistuva tärinä tuli selvittää. Arviointiselostuksesta 
ei mainita mahdollista Naistenlahden voimalaitokseen ja varastoihin kohdistuvan tärinän 
arviointia. Tunnelivaihtoehtojen rakentamisaikainen tärinä kohdistuisi muun muassa merkit-
täviin tietoliikennekeskuksiin. Kuten edellä näille asetetaan heilahdusnopeudet ja rakennus-
tapakertoimet STM:n turvallisuusmääräys -julkaisun ohjeiden, laitevalmistajilta ja käyttäjiltä 
saatavien tietojen perusteella.  
 
Tunnelin lähiympäristön rakennusten perustamistavat on selvitetty, ja alustavasti määritelty 
todennäköiset painumaherkät alueet. Arviointiselostuksessa on esitetty riittävästi painuman 
riskialueet suhteessa hankkeen suunnitteluvaiheeseen. 
 
Tunnelivaihtoehtojen rakentamisaikainen pohjaveden tarkkailu sekä pohjavesimuutoksen ja 
painumien hallintaohjelma ovat tarpeen vaikutusten estämiseksi.  
 
Melu 
 
Jotta jatkuvan tasaisen melun keskiäänitaso ei olisi erittäin häiritsevää valtaosalle asukkais-
ta parvekkeilla, terasseilla ja muissa asuinalueiden ulkotiloissa, melu ei saisi ylittää 55 dB. 
Jotta melu ei ole valtaosalle kohtalaisen häiritsevää, se ei saa ylittää 50 dB. Vasta keski-
äänitason ollessa alle 50 dB melu on vain vähän tai ei lainkaan häiritsevää.  
 
Uudisrakentamisen suunnittelun tavoitteeksi tulisi asettaa alle 55 dB:n päivämelutaso ja alle 
45 dB:n yömelutaso. Hiljaisella asuinalueella suositeltava melutaso olisi 50–45–40 dB.  
 
Hankkeen ja sen vaihtoehtojen melun vaikutusalueelle ollaan kaavoittamassa uutta asutus-
ta. Näitä alueita ei siten tulkita jo rakennetuiksi alueiksi, joiden osalta melutason ohjearvojen 
tulkintaa voisi lieventää. Arviointiselostuksen kohdassa 8.1 on viitattu ohjearvojen lievennyk-
seen. Suunnittelun lähtökohtana ovat minimi vaatimusta vastaavat melutason ohjearvot, ei 
niistä poikkeaminen. 
 
Arviointiselostuksen lukijan on huomattava kaikkia vaihtoehtoja koskien, että esitetyt tulok-
set ja taulukot eivät anna kokonaiskuvaa melutilanteesta ja melulle altistumisesta hankkeen 
vaikutusalueella kaupungin keskustassa. Arvioinnissa on käytetty rajauksena valtatie 12 
varren asukkaita, mikä sulkee pois alueella muutoin liikkuvat ja oleskelevat kuten kevyen 
liikenteen väylien sekä virkistys- ja viheralueiden käyttäjät. Kaupunkiväylän meluhaitan arvi-
oinnissa tulee ottaa laajemmin huomioon laajemmin alueellinen kohdistuminen ja altistumi-
nen. Melun merkittävyyden arvioinnissa ei ole riittävästi otettu huomioon keskustan elinym-
päristöä kokonaisuutena eikä kevyen liikenteen laadullisia olosuhteita osana ilmastonmuu-
toksen hillinnän edistämistä. 
 
Meluntorjuntarakenteet voivat heikentää ilmanlaatua esteen muodostamassa katveessa. 
Meluntorjunta voi laskea melutasoja merkittävästi ilmanlaadultaan heikoilla tai huonoilla alu-
eilla Rantaväylän varressa, mikä tuli tuoda esille tulosten arvioinnissa erityisesti maankäytön 
ja elinympäristön terveellisyyden näkökulmasta. Meluntorjuntaratkaisuja ja ilmanlaatua tulee 
arvioida kokonaisuutena. Melutaso- ja ilmanlaatu -karttakuvat on siten perusteltua esittää 
molemmat riittävän suurina arviointiselostuksessa. 
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Poistoilmapiippujen aiheuttamaa melua ei ole arvioitu vielä tässä suunnitteluvaiheessa. Me-
luntorjunta tulee ottaa huomioon suunnittelussa ja sijoittamisratkaisussa. 
 
Rakentamisaikaista melua on kuvattu sanallisesti vaihtoehdoittain Rantaväylän alueella. 
Tampereen kaupungin lausunnon mukaisesti tulee selvittää lisäksi rakentamisen aikainen 
melu keskustan asuinkortteleiden alueella. Yhteismelua on samoin kuvattu, mutta melun 
kokonaishäiritsevyydestä puuttuu raideliikenteen melu.   
 
Yhteismelu käytönaikana 
 
Pääradan raidemelualueita melua ei ole merkitty karttoihin. Raidemelu häiritsee nykyisin 
asukkaita, joten yhteisvaikutus tiemelun kanssa voisi voimistua pintavaihtoehdoissa. Melu-
lähteet lisäävät melun kokonaishäiritsevyyttä alueella, vaikka melultaan erilaisten lähtei-
den aiheuttamia keskiäänitasoja ei lasketa yhteen desibeleinä. Yhteismelualueita on tarpeen 
havainnollistaa karttaesityksin hankkeen suunnittelua ja myös alueen muiden toimintojen 
suunnittelua ja lupamenettelyjä varten. 
 
Rakentamisaikaiset yhteisvaikutukset (melu, hiukkaset) 
 
Arviointiselostuksesta puuttuu tiedot, mihin tunnelin itäisen puolikkaan louhinnasta muodos-
tuva louhetta kuljetettaisiin ja millaisia mahdollisia häiriöitä kuljetuksista aiheutuu tie- ja ka-
tuverkossa, alueen asukkaille tai Naistenlahden satama-alueen käyttäjille. 
 
Arviointiselostuksen mukaan louheen kuljetusmatka on tarkoituksenmukaista pitää mahdol-
lisimman lyhyenä, ja sijoituspaikka voi olla myös murskaus. Louheen murskauksesta voi 
siten aiheutua yhteisvaikutuksia hankkeen kanssa tunnelivaihtoehdoissa. Arviointiselostuk-
sesta puuttuu tieto, mihin lähialueella mainittu murskaus voisi sijoittua. 
 
Rakentamisaikaiset vesistövaikutukset  
 
Louheen vesistöläjityksen vaikutukset pinta- ja pohjaveteen, vesieliöstöön, virkistyk-
seen ja teollisuuteen. Yhteysviranomaisen arviointiohjelmasta antaman lausunnon mukaan 
läjityksen vesistövaikutusten yleispiirteinen arviointi ei ole riittävää huomioon ottaen Näsijär-
ven ranta- ja vesistöalueen nykytila ja yhteydet Hyhkyn vedenottamoon. Siten myös louheen 
tarkempi sijoittaminen vesistöön tai rantavyöhykkeeseen tuli ilmetä jo arviointiselostuksessa. 
 
Kallion louhinnasta vapautuvan louheen mahdollisia sijoituspaikkoja ovat satamarakenteet, 
tie- ja katurakenteet ja murskaus. Louheen kuljetusetäisyys on tarkoituksenmukaisinta pitää 
mahdollisimman lyhyenä ja mikäli louhe sijoitetaan kohteisiin, jotka vaativat erillisen luvan, 
sellainen hankitaan sopivassa vaiheessa suhteessa suunnitteluun ja rakentamiseen. To-
dennäköisiä Rantaväylän rakentamisesta syntyvän louheen sijoittamispaikkoja ovat Santa-
lahden satama-alueenlaajentaminen ja louhinnan aikana vireillä olevat Tampereen kaupun-
gin alueella sijaitsevat muut rakentamiskohteet. *(Lisäselvitys 15.7.2010 Sito Oy) 
 
Louhinnasta syntyvän kiviaineksen jatkosijoittamisesta ja käytöstä ei ole päätöstä. Vaihtoeh-
toina on, että tuleva rakennusurakoitsija saa kiviaineksen käyttöönsä tai Tampereen kau-
punki päättää sen käytöstä.*  
 
Mikäli louhetta läjitetään Santalahden alueelle rantarakenteisiin, on otettava huomioon alu-
een pohjasedimenttien laatu ja pohjan rakennettavuus. Kuten arviointiselostuksen sivulla 69 
on mainittu, voidaan Lielahdessa tehtyjen sedimenttitutkimusten perusteella todeta, että 
alueen sedimentti on pilaantunutta tai mahdollisesti pilaantunutta monin paikoin.  
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Sedimenttien pilaantuneisuus ja haitta-aineiden mahdollinen leviäminen on otettava huomi-
oon suunniteltaessa louheen läjitystä vesistöön.* 
 
Rantarakenteiden rakentamisen yhteydessä tulee käyttää suojaverhoja, joilla estetään 
suspendoituneen kiintoaineen leviäminen läjitysalueen ulkopuolisille vesialueille. Kiintoaines 
saadaan tällä tavoin hallintaan erittäin hyvin. Vesilain mukaista lupaa haettaessa tulevat 
pohdittavaksi myös mahdolliset tarkentavat sedimentti- ja kulkeutumistutkimukset, kun 
mahdollisen läjityksen/rantarakenteiden rakentamisen sijainti ja suunnitelmat tarkentuvat.* 
 
Louhinnassa syntyviä kiviaineksia ei läjitetä Epilänharju-Villilä -pohjavesialueelle Pölkkylän-
niemen länsipuolisille alueille. Tästä voidaan poiketa vain mikäli pohjavesialueen hydroge-
ologiset olosuhteet huomioon ottavat selvitykset osoittavat että täytöillä/rantarakenteiden 
rakentamisella kiistattomasti ei ole kielteisiä vaikutuksia Hyhkyn vedenottamon vedenlaa-
tuun tai imeytyvään määrään.* 
 
Tunnelin rakentamisaikaisten kuivatusvesien vesistöön johtamisen vaikutuksia on 
arvioitu räjähdysaineiden typpipitoisuuden ja arseenin osalta. Vesien esikäsittelystä on to-
dettu, että vedet johdetaan selkeytyksen, öljynerotuksen ja tarvittaessa pH-säädön jälkeen 
viemäriin tai vesistöön. Tunnelin käytön aikaisten ajoradan kuivatusvedet on esitetty 
johdettavaksi viemäriverkkoon öljynerotuksen ja selkeytyksen jälkeen. Kemikaalien leviä-
mistä rakentamisaikaisissa tai käytönaikaisissa onnettomuustilanteissa ei ole arvioi-
tu. Ainoastaan vertailussa on maininta koskien pitkän tunnelin vaihtoehtoa, että kemikaa-
lionnettomuudet ovat vaihtoehdoista hallituimpia. Tässä viitataan ilmeisesti tunnelin varoal-
taisiin (13.3.). Ks. Aluepelastusviranomaisen lausunto 
 
Hankevaihtoehtojen rakentamisen tai käytönaikaisia pintavesivaikutusten vertailu puuttuu.   
 
Ilmastonmuutokseen varautuminen 
 
Ilmastonmuutoksen vesistövaikutukset on arviointiselostuksessa huomioitu riittävästi. Tun-
neleiden turvarajaksi määrätty taso 97,50 m (NN-järjestelmä) vastaa Näsijärven kerran 250 
vuodessa toistuvaa tulvakorkeutta (95,90 m), johon on lisätty aaltoilun aiheuttama veden-
korkeuden lisänousu (1,6 m).  
 
Maa- ja kallioperä 
 
Kallioperän ja pohjaveden arseenipitoisuus ja sen seuranta sekä pilaantuneet maa-
alueet ja niiden kaivuuseen liittyvät vaikutukset ovat esitetty riittävästi arviointiselostuksessa.   
 
Luonnonvarat 
 
Luonnonvarat-käsite on arvioinnissa varsin suppea. Hanke kuluttaa Pirkanmaan luonnonva-
roja, mikä tulee ilmetä arvioinnissa sanallisen kuvauksen lisäksi määrällisenä. Tunnelivaih-
toehdoissa louheen kestävän käytön arviointia on tarpeen täydentää. Tienpidon luonnonva-
rojen tarvetta ei ole esitetty arviointiselostuksessa. Tienpidon edellyttämä tietyn laatuinen 
kalliokiviaines on mainittava. Muualta tuotava kalliokiviaines voi aiheuttaa ottotoiminnalle 
tyypillisiä vaikutuksia muihin luonnonvaroihin kuten kallioalueen virkistys-, luonto ja maise-
ma-arvoon. Arviointia luonnonvaroista ja niiden kestävän käytön seurantaa suositellaan täy-
dentäväksi suunnitelman tarkentuessa. Mahdollisuus hyödyntää hankkeessa jätekiviainek-
sia tai kierrätysasfalttia tulee tarkastella.  
 
Luontoarvot ja hankkeen vaikutukset on esitetty riittävästi arviointiselostuksessa. 
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Maisema ja kulttuuriympäristö 
 
Vaikutuksia maisemaan ja kulttuuriympäristöihin on arvioitu hyvin ja kattavasti.  
 
Selostuksessa tuotu hyvin esiin Tampereen keskustan maisemarakenne, joka koostuu hel-
posti tunnistettavan harjualueen lisäksi Varalasta aina Aitolahteen ulottuvasta kalliomuodos-
telmien jaksosta. Selostuksessa on tunnistettu myös merkittävimmät kaupunkirakenteen 
elementit. Tältä osin selostus antaa hyvän näkökulman Rantaväylän vaihtoehtojen vertailulle 
ja niiden aiheuttamille muutoksille kaupunkikuvassa.  
 
Arviointiselostuksessa (11.4.) tulee hyvin esiin tunnelivaihtoehtojen VE1 ja VE2 merkittävät 
vaikutukset Pispalanrinteen ja Santalahden arvokkaisiin kulttuuriympäristöihin. 
 
Pitkän tunnelin alavaihtoehto 2B:n eritasoliittymä toisi uuden rakenteen Mustanlahden alu-
eelle, mutta mahdollistaisi Santalahden liittymän rakentamisen hieman pienempänä. Tätä 
vaihtoehtoa ei arviointiselostuksessa ole tarkemmin arvioitu. 
 
Maakuntamuseo esittää korjattavaksi tietyt kohdat ja kartat, joissa on esitetty rauhoitusluok-
kaan 3 kuuluvia kohteita, koska nämä kohteet eivät enää vaikuta maankäyttöön. 
 
Muutoin keskeiset vaikutukset ovat havainnollisesti karttakuvissa, ja suuret karttakuvat toi-
mivat myös hyvin vaihtoehtojen vertailussa.  
 
Asukkaisiin ja yhteisöihin kohdistuvia ja heidän kokemiaan maisemahaittoja ei ole esitetty. 
Arviointiselostuksessa ei ole riittävästi havainnollistettu eritasoliittymien korkeustasoja suh-
teessa nykyisiin asuinrakennuksiin ja asunnoista avautuviin lähimaisemiin. Siten esimerkiksi 
tunnelivaihtoehdoissa karttakuvien 11.8.-9. toteamus lähimaiseman kohentumisesta Nais-
tenlahdessa voi poiketa Armonkallion ja Tammelan asukkaiden kokemasta muutoksesta. 
 
Haittojen estäminen ja lieventäminen (luku 19) 
 
Hankkeen ja sen vaihtoehtojen haitallisten vaikutusten estämisessä ja lieventämisessä tuli 
käyttää ensisijaisesti hankkeen suunnitteluratkaisuja, joilla voidaan välttää haitallisia vai-
kutuksia. Yhteysviranomaisen arviointiohjelmalausunnon mukaan on lisäksi otettu tarkaste-
luun ympäristön kannalta edullisena muun muassa eritasoliittymän mitoituksen tarkistus ja 
keskustan saavutettavuus tunnelivaihtoehdoissa. Jatkosuunnitteluun esitetään arvioin-
tiselostuksessa muitakin kehittämisvaihtoehtoja. 
 
Lieventämisen alustavista toimenpiteistä tuli ilmetä, mitkä ovat todennäköisesti todelliset 
mahdollisuudet lieventää yksilöidyissä kohdassa tietyn tyyppistä ympäristövaikutusta. Vaih-
toehtojen ympäristövaikutuksia lieventämistoimenpiteiden jälkeen tuli arvioida jo tässä 
suunnitteluvaiheessa. Arviointi tuli ottaa huomioon vertailussa ja toteuttamiskelpoisuudessa. 
Rantaväylän suunnittelussa ja arvioinnissa on otettu huomioon meluesteiden alustava sijoit-
telu ja mitoitus sekä tunnelivaihtoehtojen poistoilmapiiput.  
 
Rakentamisaikaisten haittojen estämiseen esitetään monipuolisesti ennakoivia seuran-
toja. Vaikka nämä seurannat on mainittu ainoastaan yleispiirteisesti sitomatta niitä arvioita-
vaan hankkeeseen, on hyvin tunnistettavissa, että mainitut ennakoivat seurannat ovat tar-
peen erityisesti tunnelihankkeessa riskien hallinnassa ja haittojen lieventämisessä. 
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Rantaväylän hankkeessa erityisesti pitkän tunnelin vaihtoehdon merkittäviä vaikutuksia ai-
heutuu hankkeen rakentamisesta. Arviointiselostuksessa on siten olennaista esittää riittä-
västi näiden haittojen estäminen ja lieventäminen. Arviointiselostuksen luvussa 19 on kui-
tenkin pääsääntöisesti esitetty vain viittauksia yleiseen tietoon pilaantuneista maista ja lou-
hintatöistä. Ainoastaan pohja- ja pintavesien osalta on nähtävissä, että esitetyt tiedot liittyvät 
nimenomaan arvioitavaan Rantaväylän hankkeeseen, vaihtoehtoihin 1 ja 2.  Viittauksia lain-
voimaisten lupapäätösten noudattamiseen ei voida pitää hankkeen ympäristövaikutusten 
arviointimenettelyssä riittävänä tietona haittojen estämisestä ja lieventämisestä. Olennaisin 
puute on, että tiedot Tammerkosken luokan 1 padoista puuttuvat täysin luvusta 19. 
 
Patoturvallisuuteen kohdistuvien haittojen estämisessä tulee noudattaa patoturvallisuusvi-
ranomaisen lausuntoa (ks. edellä): patojen patoturvallisuuslain tarkoittamaa turvallisuus-
suunnitelmaa tulee täydentää rakennustyön ajaksi sekä patorakenteita tulee tarkkailla te-
hostetusti työnaikana. Padon omistajan ja urakoitsijan vastuut tulee ilmetä selkeästi. 
 
Tärinä. Yhteysviranomaisen arviointiohjelmalausunnon mukaan rakentamisen louhintatä-
rinähaittojen lieventämiskeinoja ja niiden tarvetta kohteen herkkyyden mukaan sekä keino-
jen soveltuvuutta tunnelivaihtoehtojen rakentamiseen tuli tarkastella. Rakentamisaikaisen 
tärinän ja runkomelun torjuntamahdollisuudet ja/tai raja-arvot mukaan lukien asumisen viih-
tyvyyshaitta oli tarpeen esittää. Arviointiselostuksessa keinoina on mainittu alkukatselmus, 
panostuksen suunnittelu, aikarajoitukset ja rahallinen korvaus, jotka liittyvät lähinnä raken-
nusten kestävyyteen. Tärinän laaja-alaisen viihtyvyyttä heikentävän haitan lieventämiseen 
on tarpeen miettiä keinoja esimerkiksi vuorovaikutuksessa asukkaiden kanssa, ja lisätä ne 
lieventämiskeinoihin ja ennakoivaan seurantaan. Ks. seuranta 
 
Luvun 19 yleispiirteisessä tekstissä ei ole otettu huomioon arvioitavana olevaa kohdealuetta 
Tampereen keskustassa kuten päiväkoteja, jotka voivat vaikuttaa hankkeen rakentamisen 
aikarajoihin myös päiväaikaan. Tekstissä tärinähaittojen lieventämisessä viitataan muun 
muassa sairaalaan, joka tässä hankkeessa voi tarkoittaa Finlaysonin alueella sijaitsevaa 
sairaalaa. Sairaalan hoitotoimenpiteet saattavat asettaa aikarajoituksia rakentamisella lait-
teiden tärinävaimennuksen lisäksi. 
 
Ympäristölupaan ja porauksen ääneen aikarajoihin liittyen mainitaan raja-arvojen ylittyminen 
rakennuksessa. Tässä tarkoitetaan ilmeisesti runkoääntä, johon sovelletaan valtioneuvoston 
päätöksen mukaisia melutaso-ohjearvoja (ks. tärinä) ja suositusta runkomelun (Lrpm) raja-
arvoista. 
 
Ilmanlaatu. Rakentamisvaiheessa on olennaista hiukkaspäästöjen rajoittaminen hankkeen 
lähiympäristössä. Myös hiukkasmaisen aineksen kulkeutuminen raskaan liikenteen renkai-
den mukana ja kuormista liikenneväylille voi olla merkittävää ilmanlaadun kannalta, ja sen 
arviointi ja ehkäisyn suunnittelu on olennaista. Pilaantuneen maan rakennuskohteet tulee 
ottaa erityisesti huomioon. Lieventämisessä on tarkasteltava esimerkiksi mahdollisuuksia 
kaluston pesuun ja pesuvesien käsittelyyn sekä ajoväylien pesuun.  
 
Tunnelivaihtoehtojen rakentamisaikaiset haitat (ilmanlaatu, melu, tärinä, estevaikutus, lähi-
maisema) olisivat ilman riittäviä lieventämistoimia pitkäkestoisina erityisen merkittäviä suu-
aukkojen ja niihin liittyvien eritasoliittymien lähistön asukkaille (tieto näiden rakentamisajan 
kokonaiskestosta puuttuu). Rakentamisaikaiset lieventämistoimet tulee suunnitella ottaen 
huomioon lähialueen rakennuskanta muun muassa ääneneristävyys, ilmanvaihto. 
 
Pintavedet. Louheen mahdollisen vesistöläjityksen haittojen lievennetään käyttämällä esi-
merkiksi suojaverhoja. 
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Työnaikaisen liikennejärjestelyjen haittojen lieventämisestä mainitaan ainoastaan vaihto-
ehdosta 2, että se edellyttää huolellista vaiheittain rakentamisen suunnittelua (16.3.). Lisäksi 
mielipiteissä on tuotu esiin mahdollisia Naistenlahden liittymän rakentamisaikaisen liiken-
teen vaikutuksia, jotka on syytä ottaa huomioon arvioinnin rakentamisaikaisten vaikutusten 
arvioinnin täydentämisessä.  
 
Hankkeen käytönaikaisten haittojen lieventämiseen valittavat ratkaisut tulee olla riittäviä 
ja ne eivät saa heikentää elinympäristöä laatua ja ympäristöterveyttä tai ympäristön arvoja:  
 
Ilmanlaatu. Terveyden ja hyvinvoinnin laitos esittää alueellisen eriarvoistumisen 
estämiseksi pitkän tunnelin suuaukoista jatkoselvityksissä uusia rakenteellisia suuaukkojen 
ratkaisuja ja niiden lähimittakaavan ilmanlaadun mallinnuksia ja mittauksia lähialueelle sekä 
poistoilmaputkien kautta johdettavan poistoilman osuuden suurentamista tai muita teknisiä 
ratkaisuja). Uusia rakennuksia suuaukkojen läheisyyteen kaavoitettaessa on kiinnitettävä 
huomiota rakennusten tuloilman suodatukseen ja tuloilman ottoaukkojen sijaintiin.  
 
Maisema ja kulttuuriympäristö. Tunnelivaihtoehdot edellyttävät, että uusien rakenteiden 
(liittymät, suuaukot, piiput, meluesteet) suunnitteluun kiinnitetään erityistä huomiota ja että 
ne sopeutetaan mahdollisimman hyvin osaksi kaupungin keskustaympäristöä. 
 
Melu. Meluntorjunnan vaihtoehtoisia rakenteellisia mahdollisuuksia ja ratkaisujen valintape-
rusteita ja merkitystä vaikutusalueen maiseman kannalta tuli tarkastella vaihtoehdoittain. 
Tarkastelussa tuli näkyä erityisesti alueella asuvan, oleskelevan ja virkistyvän väestön nä-
kökulma. Meluntorjunnassa tuli ottaa huomioon kaupungin lausunnossa tarkoitetut viher- ja 
virkistysalueet sekä häiriintyvät kohteet sekä meluntorjuntaohjelma. Arviointiselostuksessa 
on tarkasteltu meluesteiden rakennetyyppiä, korkeutta ja sijaintia ja saavutettavia melu-
tasoarvoja. Viheralueista on valittu tarkasteluun tietyt Rantaväylään rajoittuvat puistot ja 
Santalahden viheralue. Hankealueen läpäiseviä virkistysreittejä ja -yhteyksiä ja kevyen lii-
kenteen olosuhteita osana viheralueiden muodostamaa verkostoa ei ole otettu huomioon 
meluntorjunnassa. Kuvien 6.8.–6.11. yhteyksien sijoittaminen osana/suhteessa meluntorjun-
taratkaisuja (ja ilmanlaatuun) on tarpeen nostaa sekä meluntorjunnan että reittien tarkem-
man suunnittelun lähtökohtiin. Näsijärven rantavesistö on osa kaupunkilaisten virkistysalu-
etta, joten meluntorjunta järven suuntaan on suositeltavaa ottaa tarkasteluun kaikissa vaih-
toehdoissa. Poistoilmapiippujen meluntorjunnassa tulee ottaa huomioon erityisesti asuinalu-
eet ja -rakennukset. 
 
Puistot on mainittu herkkinä kohteina, jotka tietysti välillisesti edustavat lapsiin ja vanhuksiin 
kohdistuvaa haittaa. Herkkien kohteiden erityispiirteet tulee ottaa huomioon kuten päiväko-
tien lepoajat, jotka rajoittavat mahdollisesti räjäytyksiä ja louhintaa. 
 
Liikenneturvallisuus (kuolemat, vakava loukkaantuminen). Pitkän tunnelin vaihtoehto 
edellyttäisi sammutuslaitteistoa onnettomuustilanteissa aiheutuvien merkittävien ihmisiin 
kohdistuvien vaikutusten estämiseksi ja lieventämiseksi. Sammutuslaitteisto alentaisi lisäksi 
merkittävästi paloista aiheutuvia päästöjä ilmaan. 
 
Yhteysviranomainen on edellä tuonut esiin arviointiselostuksesta annetuissa lausunnoissa ja 
mielipiteissä esitetyt näkökohdat ja pitää lieventämistoimien tarkastelua ja arviointia riittävä-
nä ottaen huomioon myös yleissuunnitelman vaiheen arviointimenettelyn aikana.  
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Epävarmuudet, ympäristöriskit ja -onnettomuudet, liikenteen poikkeustilanteet 
 
Arviointiselostuksessa ei ole kuvattu eri riskeihin liittyviä vaikutuksia, joihin tulisi varautua 
kuten rakentamisaikaiseen patoturvallisuuteen ja käytönaikaiseen liikenneturvallisuuteen. 
Louhintatärinän haittoja ja riskianalyysiä on arvioinnissa tarkasteltu pääasiassa rakennusten 
kestävyyden ja laitteiden vikaantumisen kriteereillä. Arviointiselostuksessa ei ole arvioitu tai 
kuvattu, mitä mahdollisia välillisiä laajempia haittoja esimerkiksi laitteistojen, teollisen toi-
minnan ja varastoinnin vikaantumisesta voi aiheutua ja miten niihin rakentamisen aikana 
varaudutaan. Riskejä on tarpeen tarkastella ja tuoda esiin jo tässä suunnitteluvaiheessa, 
vaikka kohdekohtaisten riskiarviointien tulokset ovat lähtökohta myöhemmälle louhintatyön 
suunnittelulle. 
 
Selostuksesta annetuissa mielipiteissä on esitetty huoli pitkän tunnelin vaihtoehdon Naisten-
lahden liittymän rakentamisaikaisista haitoista ja riskeistä. Rakentamisaikaiset mahdolliset 
riskit tulee arvioida ja ottaa huomioon vaihtoehdon toteuttamiskelpoisuuden arviossa. 
 
Liikenteen poikkeustilanteiden reitit erityisesti pitkän tunnelin vaihtoehdossa vaikuttavat kes-
kustan liikenteeseen ja liikenteen aiheuttamiin ympäristövaikutuksiin. Arviointia tulee täyden-
tää ottaen huomioon Tampereen ympäristö- ja rakennusjaoston lausunto.  
 
Pienhiukkasten terveyshaitoista on tekeillä tutkimusta kuten liikennepäästöjen ultrapienien 
hiukkasten vaikutuksista, mikä aiheuttaa huomioon otettavaa epävarmuutta terveyshaittojen 
arviointiin. Pienhiukkasten päästöjen ja pitoisuuden rajoittamisessa saatetaan siirtyä hiuk-
kaslukumäärään perustuviin arvoihin. 
 
Ehdotus seurantaohjelmaksi 
 
Arviointiselostuksessa on alustava seurantaohjelma erikseen rakentamisen ja käytön ajalle 
(luku 22). Rakentamisaikaisten haittojen seurannan tarkoitus on siten myös seurantatulos-
ten välitön käyttö haittojen estämisessä. Tärinäseuranta onkin työmaan osalta sijoitettu arvi-
ointiselostuksessa haittojen lieventämiseen (19.4.) Samalla tavalla on tarpeen lisätä ja yh-
distää asukkaisiin kohdistuvan melun, tärinän ja runkoäänen viihtyisyyshaittojen seuranta 
rakentamisaikaisten haittojen välittömään estämiseen. Arviointiselostuksessa on hyvä esitys 
ihmisiin kohdistuvien koettujen haittojen seurannaksi, mikä on riittävä varmistamaan 
tiedonkulkua kohdealueen asukkaiden kanssa rakentamisaikana ja käytön aikana. Esitetty 
karttapalautejärjestelmä ja muu reaaliaikainen seuranta ovat suositeltavia järjestelyjä. Tä-
hän olisikin hyvä mahdollisuus yhdistää tiedotus eri lupamenettelyjen ajankohtaisuudesta ja 
lainsäädännöstä. 
 

Ilmanlaatu. Pitkän tunnelin suuaukoissa on tarpeen käytönaikainen jatkuva ilmanlaadun 
mittaus lähialueella. Tampereen kaupungin ympäristö- ja rakennusjaosto pitää tärkeänä, 
että ilmanlaadun seurantaan tunnelivaihtoehdoissa on otettu selkeä kanta. Rakentamisai-
kainen ilmanlaadun mittaus (PM10) on tarpeen asuinalueilla, joihin pahimmat haitat kohdis-
tuvat. Liikenteen poikkeustilanteiden ilmanlaadun seurantaa tulee täydentää, mikäli nykyi-
nen ilmanlaadun mittausverkosto ei kata olennaisia vaikutusalueita. Tunnelin suuaukkojen 
mittauspisteiden sijainti määräytynee ilmanlaadun seurannan järjestämistä koskevan lain-
säädännön mukaan. Ks. edellä Ilmanlaatu/ilmanlaadun ja terveyden asiantuntijat; Luvat 
 
Pintavesien rakentamisaikaisten haittojen seuranta puuttuu. Louheen mahdollisen vesis-
töön sijoittamisen suorien ja välillisten pintavesivaikutusten seuranta tulee lisätä seurantaan.  
 
Patoturvallisuus. Ks. edellä Patoturvallisuusviranomaisen lausunto 
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Osallistuminen 
 
Arviointimenettelyssä oli hyvät ja monipuoliset mahdollisuudet osallistua hankkeen ympäris-
tövaikutusten arviointeihin siten, että paikallinen tieto välittyi suunnittelijoille ja arvioijille. Ar-
viointiselostusvaiheessa valittu työpajatyöskentely ja mahdollisuus antaa myös suoraa pa-
lautetta hankkeesta vastaavalle ovat tuottaneet riittävän monipuolista tietoa arviointiin. Osal-
listumisen kautta saatua aineistoa on otettu huomioon, esitetty ja arvioitu arviointiselostuk-
sessa ympäristövaikutusten osalta riittävästi.   
 
Raportti 
 
Viranomaislausunnoissa on puututtu arviointiselostuksessa esitettyjen arviointitulosten ja 
johtopäätösten ristiriitaisuuksiin raportin eri kohdissa. Nämä on syytä tarkistaa ja korjata ar-
viointitulosten yksiselitteisen ymmärrettävyyden ja luotettavuuden varmistettavaksi. 
 
Raportin alun kuvasarja houkuttelee lukemaan raporttia, ja muutoinkin raportin tekninen to-
teutus on tasokas ja havainnollistava. Arviointiselostusraportissa eri ympäristövaikutuksien 
tuloksia ei ole kuitenkaan esitetty tasapainoisesti siten, että arviointituloksia havainnollista-
vat aineistot olisivat oikeassa suhteessa vaikutuksien merkittävyyteen. Tämä esitystapa voi 
olla harhaanjohtava. Melusta on esitetty A3-kokoisia karttaliitteitä 18 sivua. Ilman epäpuh-
tauspitoisuuksista ja altistumisesta on yhteensä 8 pienehköä tekstiin sijoitettua karttakuvaa. 
Pienhiukkaspitoisuuksista ei ole esitetty lainkaan kuvia. Myös liitekuvat ilmanlaadun leviä- 
mis mallinnuksen tuloksista on tarpeen esittää osana arviointiselostusta, vaikka leviämismal-
liraportit ovat viiteaineistona saatavissa arviointimenettelyn aikana Internet-sivuilta. Ilman-
laadun A3-kokoiset liitekuvat mahdollistavat vertailun raportin muihin arviointiselostuksen 
kuviin, joissa on esitetty vaikutusalueen olennaiset kohteet ja reitit. Liikennevaikutuksia on 
esitetty 8 sivua, mikä ei ole oikeassa suhteessa ympäristövaikutusarviointien raportointiin.  
 
Arviointiselostuksen karttakuvista ja tekstistä ilmenee hyvin tiettyjen vaikutustyyppien koh-
distuminen eritellysti kaupunginosittain, mikä on muun muassa asukkaiden näkökulmasta 
oleellinen arviointitulos. Arviointiselostuksessa ei ole kuitenkaan kootusti havainnollistettu 
kartoilla hankkeen rakentamisaikaisten vaikutusten kohdistumista lukuun ottamatta kuvia 
15.2.–15.4., mikä myös on tarpeen. 
 
Arviointiselostuksen liitteessä 1 ei ole esitetty yhteysviranomaisen arviointiohjelmalausun-
toon kuuluvaa yhteenvetoa mielipiteistä, jotka ovat nyt vain tiivistetysti mukana (11-13/29). 
 
Arviointiselostus ja yhteysviranomaisen lausunto muodostavat yhdessä kokonaisuuden, joka 
tulee ottaa huomioon lupa- ja hyväksymismenettelyissä.  
 
Keskeiset vaikutukset, vaikutusten merkittävyyden arviointi ja vertailu 
                 
Arviointimenettelyssä hanketta ja sen vaihtoehtoja tuli arvioida yhtenäisesti, ja arviointiselos-
tuksessa tuli esittää vaihtoehtojen vertailu. Arviointimenettelyn tavoite oli tuottaa tietoa pää-
töksentekoon hankkeen ja sen vaihtoehtojen ympäristövaikutuksista. Vertailussa on tarkoi-
tus tiivistää, jäsentää ja tulkita päätöksentekoa varten kaikki ympäristövaikutusten arviointi-
menettelyssä tuotettu tieto sekä kuvata vaihtoehtojen eroja ja perustella vaihtoehtojen pa-
remmuutta eri näkökulmista.  
 
Vertailutaulukko on siten perusteltua korjata yhteysviranomaisen lausunnossa edellä esittä-
mien puutteiden ja virheiden osalta: Ihmisten terveys, elinolot ja viihtyvyys; tärinä; maa- ja 
kallioperä (ml. luonnonvarat), pohja- ja pintavedet; patoturvallisuus.  
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Kaupunkiväylän rakentamisaikaiset ympäristövaikutukset ovat hankkeessa keskeisiä ja eri-
laisia vaihtoehdoittain kuten yhteysviranomaisen arviointiohjelmassa on todettu.  
 
Yhteysviranomainen toi esiin arviointiohjelmalausunnossa, että tiehankkeissa yleisesti käy-
tetyt vertailutekijät eivät ole riittäviä kaupunkiväylän arvioinnissa. Yhteysviranomainen on 
lausunut muun muassa vertailutekijöistä (raja- ja ohjearvot/määrälliset tekijät) edellä kunkin 
ympäristövaikutuksen yhteydessä. 
 
Vertailutaulukkoon 20.1. on koottu vaihtoehtojen vaikutukset. Taulukossa on kuitenkin esi-
tetty arviointituloksia, joita ei löydy arviointiselostuksessa muissa kohdissa esitetyistä ympä-
ristövaikutuksista kuten tärinävaikutukset.  
 
Lukijan tulee huomata, että vertailutaulukko ei ole yhteenvetotaulukko vaan vertailutaulu-
kossa on vertailu vaihtoehtoja vaihtoehtoon VE0. Taulukosta ilmenee hyvin vaihtoehdoittain 
muutos nykytilaan tai nykytilanteen säilyminen. Ymmärrettävyyden kannalta taulukkoa on 
kuitenkin tarpeen muuttaa siten, että ympäristövaikutuksen todellinen merkittävyys nyt esite-
tyn suhteellisen merkittävyyden lisäksi on yksiselitteinen kuten merkittävyys toteuttamiskel-
poisuuden kannalta. 
 
Toteuttamiskelpoisuus 
 
Vaihtoehtojen toteuttamiskelpoisuutta tuli tarkastella läpinäkyvästi ja jäsennellysti eri näkö-
kulmista kuten hankkeesta vastaavan tavoitteiden, teknisen toteutuksen, ympäristölainsää-
dännön ja hankevaihtoehtojen hyväksyttävyyden kannalta.  
 
Arviointiselostuksessa on esitetty yhteenveto (luku 21) liikennejärjestelmän, maankäyttöta-
voitteen, keskustan elinvoimaisuuden ja ympäristötavoitteen sekä valtatietavoitteen toteu-
tumisesta eri hankevaihtoehdoissa. Hankkeesta vastaava on arvioinut ainoastaan asettami-
ensa hankkeen käytönaikaisten ympäristötavoitteiden toteutumista. 
 
Yhteysviranomainen on ottanut huomioon muiden viranomaisten ja asiantuntijoiden lausun-
not sekä mielipiteet ja korostaa hankkeen ja sen vaihtoehtojen toteuttamiskelpoisuuden ar-
vioissa ja jatkosuunnittelussa seuraavia hankkeen rakentamisaikaisille ja käytönaikaisille 
ympäristövaikutuksille olennaisia tekijöitä: 
  
Rakentamisaikaiset vaikutukset 
 

 Pitkän tunnelin vaihtoehdon 2 toteuttamiskelpoisuuden arviossa on olennaisinta pato-
turvallisuuden kannalta louhintatekniikka ja tehostettu tarkkailuohjelma. Patoturvalli-
suusviranomainen hyväksyy tehostetun tarkkailusuunnitelman ja kuulee siitä pelas-
tusviranomaista, padon omistajaa ja urakoitsijaa. 

 Patoihin kohdistuvien rakentamisaikaisten riskien arviointi ja kuvaus tässä suunnitte-
luvaiheessa on tarpeen. Toteuttamiskelpoisuuden arvioon on tarpeen käyttää pato-
turvallisuuslain tarkoittamaa pätevää henkilöä (Patoturvallisuuslaki 6–8 §). 

 Tunnelivaihtoehtojen kohdekohtainen louhintatärinän riskikartoitus on tärkeä hank-
keen toteuttamiskelpoisuuden arviossa, koska se määrittää ennakolta kunkin kohteen 
herkkyyden vaatiman tärinän raja-arvon ja sen edellyttämän työtavan (mm. panostus) 
ja suojaustoimenpiteet sekä seurannan. Hankkeen vaativuutta vastaavan kelpoisuus-
vaatimukset täyttävän asiantuntijan käyttö on olennaista.  
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Käytönaikaiset vaikutukset 
 

 Ilmanlaadun mallinnuksen ja terveyden asiantuntijoiden mukaan ilmanlaadun raja-
arvojen alittumista pitkän tunnelin suuaukkojen ympäristössä ja lähimmillä asuinalu-
eilla ei voi todeta riittävästi laskennallisten leviämismallitulosten perusteella. Riittävä 
arviointitulos voi vaikuttaa olennaisesti arvioon arviointiselostuksessa nyt kuvatun ja 
arvioidun pitkän tunnelivaihtoehdon VE2 toteuttamiskelpoisuuteen suhteessa lain-
säädäntöön. Toteuttamiskelpoisuus edellyttää todennäköisesti vaihtoehdon uudel-
leen/jatkosuunnittelua. 

 Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen lausunnossa esitetyt laajasti määritellyt terveys-
haitat ja -hyödyt on tarpeen ottaa huomioon vaihtoehtojen toteuttamiskelpoisuuden 
arvioissa ja jatkosuunnittelussa. 

 Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen lausunto on tärkeä myös kaupunkiväylän ja 
Tampereen keskustan maankäytön yhteensovittamisen toteuttamiskelpoisten ratkai-
sujen suunnittelussa.  

 Maankäytön eheyttämisen toteuttamiskelpoisuuden arviossa tulee ottaa huomioon, 
että pitkän tunnelin vaihtoehto mahdollistaisi Ranta-Tampellan alueen eheyttämisen, 
mutta samalla tunneli ja eritasoliittymä heikentäisivät selvästi ilmanlaatua ja elinym-
päristöä suunnitellulla Santalahden eheyttämisalueella. 

 Keskustan saavutettavuuden kannalta yhteys pitkästä tunnelista keskustaan on syytä 
ottaa huomioon toteuttamiskelpoisuuden arviossa.  

 Maankäytön arvioissa myös rautatien kehittämisen tilatarpeet ovat tärkeitä.  

 Maisema ja kulttuuriympäristö asettavat vaatimuksia vaihtoehtojen toteuttamiskelpoi-
suudelle. 

 Pitkän tunnelin toteuttamiskelpoisuus liikenneturvallisuuden kannalta edellyttää 
sammutuslaitteiston, joka ei ilmeisesti sisälly nykyiseen vaihtoehtoon. 

 Rakentamisaikaiset ympäristövaikutukset on arvioitu osin puutteellisesti, joten puut-
tuvalta osin toteuttamiskelpoisuutta ja jatkosuunnittelutarvetta ei voi arvioida. 
 

Hyväksyttävyys. Hankkeesta vastaavan tavoite oli arviointimenettelyssä myös vuorovaiku-
tuksen kautta saavuttaa hankkeelle hyväksyttävyyttä. Arviointiselostuksesta annetuissa mie-
lipiteissä tulee esiin, että kaikki vaihtoehdot eivät ole yhteisöjen ja alueen asukkaiden mie-
lestä hyväksyttäviä.  
 
Arviointiselostuksen riittävyys (YVAA 10 § Arviointiselostus) 
 
Yhteysviranomainen antaa lausuntonsa arviointiselostuksesta ja sen riittävyydestä. 
 
Arvioinnissa tuli tuottaa olennaiset tiedot hankkeen ja sen vaihtoehtojen keskeisistä ympä-
ristövaikutuksista ja mahdollisuuksista ehkäistä niitä sekä vertailla vaihtoehtojen merkittäviä 
ympäristövaikutuksia. Arvioinnissa tuli noudattaa arviointiohjelmaa ja yhteysviranomaisen 
lausuntoa arviointiohjelmasta. 
 
Hankkeen ja sen vaihtoehtojen keskeiset merkittävät ympäristövaikutukset on arvioitu riittä-
västi ottaen huomioon hankkeen suunnitteluvaihe arviointimenettelyn aikana sekä arvioin-
tiohjelma ja yhteysviranomaisen lausunto arviointiohjelmasta sekä arviointiselostuksesta 
saadut lausunnot ja mielipiteet. 
 
Yhteysviranomainen on todennut ottaen huomioon hankkeen suunnitteluvaihe tiettyjä puut-
teita arvioinneissa. Nämä puutteet eivät ole yksistään tai yhdessä kuitenkaan sellaisia, että 
arviointiselostus olisi olennaisesti puutteellinen, ja yhteysviranomainen voi hyväksyä arvioin-
tiselostuksen riittäväksi.  
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Arviointiselostuksessa todetut virheet ja puutteet on kuitenkin perusteltua korjata.  
 
Yhteysviranomainen hyväksyy arviointiselostuksen riittäväksi.  
 
 
 
 
Ympäristö- ja luonnonvarat -vastuualueen  
johtajan sijaisena 
yli-insinööri    Hannu Wirola 
 
 
 
 
 
Ylitarkastaja    Leena Ivalo 
 
 
Suoritemaksu 8300 € 
 
Maksun peruste ja oikaisuvaatimus.  Maksu määräytyy valtion maksuperustelain 
(150/1992) 8 §:n ja valtioneuvoston asetuksessa (1097/2009) elinkeino-, liikenne- ja ympä-
ristökeskusten maksullisista suoritteista olevan maksutaulukon mukaisesti: 1. kunta 7100 € 
ja 2. kunta 1200 €. Maksuvelvollinen voi vaatia virheellisen maksun oikaisua Pirkanmaan 
ELY-keskukselta kuuden kuukauden kuluessa maksun määräämisestä.  
 
Yhteysviranomaisen lausunnosta tiedottaminen 
  
Yhteysviranomainen lähettää lausuntonsa tiedoksi lausunnonantajille. Kopiot arviointiselos-
tuksesta saaduista lausunnoista ja mielipiteistä lähetetään liitteenä hankkeesta vastaavalle. 
Alkuperäiset lausunnot ja mielipiteet säilytetään Pirkanmaan ELY-keskuksen arkistossa.  
 
Lausunto on yleisön nähtävillä vähintään kuukauden ajan seuraavissa paikoissa:  
Tampereen kaupungin palvelupiste Frenckellissä, Frenckellin aukio 2 B, pääkirjasto Metso, 
Pirkankatu 2, lähikirjastot Sampola, Sammonkatu 2 ja Lentävänniemi, Vähäniemenkatu 42, 
Härmälä, Nuolialantie 47 ja Lukusali Frenckell, Puutarhankatu; Pirkkalan kunta Suupantie 
11, pääkirjasto, Suupantori 2, Nuolialan kirjasto, Jaakontie 3; Pirkanmaan ELY-keskus. 
 
Arviointiselostus ja yhteysviranomaisen lausunto ovat luettavissa myös Internetsivuilta, 
www.ely-keskus.fi/pirkanmaa/yva kohdassa "Ennen vuotta 2010 vireille tulleet hankkeet" 
>Vireillä olevat YVA-hankkeet -> Tampereen Rantaväylä).  
 
TIEDOKSI Lausunnonantajat 
 Ympäristöministeriö  
 Suomen ympäristökeskus (lausunto ja 2 kpl arviointiselostusta) 
 ELY-keskukset, Y-vastuualue  
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Arviointiselostuksesta annetut viranomaislausunnot 
 
Tampereen kaupungin ympäristö- ja rakennusjaosto. Ympäristönsuojeluyksikkö katsoo, 
että ympäristövaikutusten arviointiohjelmassa on arvioitu hankkeen aiheuttamat arvioitavat 
ympäristövaikutukset pääpiirteissään hyvin. Tampereen kaupungin ympäristö- ja rakennus-
jaoston arviointiohjelmasta antamassa lausunnossa esittämiä asioita on otettu huomioon. 
Seuraavassa on tuotu esiin sellaisia näkökohtia, joiden osalta arviointiselostusta on vielä 
syytä tarkentaa ja täydentää. 
 
Ilman laatu. Ympäristönsuojeluyksikkö on esittänyt aiemmassa lausunnossaan, että ilman-
laatumallinnukset on syytä tehdä myös vuoden 2030 liikennemääräennusteilla. Arvioin-
tiselostuksessa on päädytty kuitenkin vuoden 2020 ennusteisiin lisäämällä liikennemääriin 
10-25 % lisävarmuuden saamiseksi. Tätä voidaan pitää riittävänä menettelynä.  
 
Ilmanlaatumallinnukset on tehty valitsemalla typpidioksidi ja pienhiukkaset (PM 2,5) kuvaa-
maan ilmanlaatua. Selostuksessa on esitetty ainoastaan kuvat typpidioksidin leviämisestä. 
Kuvat pienhiukkasten leviämisestä on jätetty selostuksesta pois, koska vastaavat kuvat 
pienhiukkaspitoisuuksien suhteen ovat käytännössä samanlaisia. Kuvat on haettavissa läh-
deaineistosta. Ilmanlaatumallinnukset ovat oleellinen osa vaikutustenarviointia ja ne olisi 
syytä esittää kokonaisuudessaan arviointiselostuksessa eikä olettaa lukijan etsivän niitä 
lähdemateriaalista.  
 
Melu ja tärinä. Melumallinnus on tehty nykytilanteessa sekä vuoden 2030 ennustetilantees-
sa sekä yö- että päiväajalle. Mallinnuksessa ei ole otettu huomioon raideliikenteen aiheut-
tamaa melua.  
 
Arviointiselostuksessa esitetyt taulukot melulle altistuvien asukkaiden määrästä havainnollis-
tavat eri vaihtoehtojen eroavaisuuksia. Taulukoiden sisältö poikkeaa jossain kohdin itse se-
lostustekstistä. Samoin taulukoiden nimeämiseen on syytä kiinnittää huomiota luettavuuden 
selkeyttämiseksi. Nyt taulukoita on nimetty samannimisiksi, mikä harhauttaa lukijaa. 
 
Melulaskennoista ei käy selville, millä korkeudella laskelmat on tehty. Arviointiohjelmasta 
annetussa lausunnossa on esitetty, että melumallinnuksen on ulotuttava lisäksi asuintalojen 
ylempien kerrosten tasalle, esimerkiksi 6–9 metrin korkeudelle. Arviointiselostuksessa tätä 
tarkoitusta varten on valittu yksittäisiä kohteita, mutta se on riittävää. 
 
Louhinnasta aiheutuvan tärinän vaikutuksia on tarkasteltu arviointiselostuksessa yleispiirtei-
sesti ja riskien arviointi on jätetty selvitettäväksi louhintatöiden suunnittelun yhteyteen. Kos-
ka hankkeen vaikutusalueella on lukuisia toimintoja, joille louhintatyöt saattavat aiheuttaa 
todellisen riskin, kuten Naistenlahden voimalaitos, on riskejä syytä arvioida jo tässä vai-
heessa.  
 
Meluilmoituksen tekemistä koskevaan kappaleeseen on syytä korjata toimivaltaiseksi viran-
omaiseksi Tampereen kaupungin ympäristönsuojeluviranomainen. Meluilmoituksen perus-
teella annettavassa päätöksessä annetaan määräyksiä mm. melutasoista, meluntorjunta-
toimenpiteistä ja toiminta-ajoista. 
 
Vesistöt, vesistön säännöstely ja veden käyttö. Tunnelin kuivatusvedet sisältävät runsaasti 
kiintoainesta, joten niiden esikäsittely ennen johtamista eteenpäin on otettava huomioon. 
Kuivatusvesien johtaminen Näsijärveen saattaa estää Näsijärven veden käytön prosessive-
tenä. Hankkeen lähinnä työnaikaisia vaikutuksia on arvioitava myös tältä osin. 
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Luontoarvot. Arviointiohjelmassa on mainittu alueella tavattavat huomionarvoiset kasvilajit. 
Näiden kaikkien, mm. ketokäenminttu ja volganpernaruoho kasvupaikkoja ei kuitenkaan ole 
esitetty kuvassa 12.1.  
 
Viher- ja virkistysalueet sekä häiriintyvät kohteet. Hankealueelle sijoittuu useita virkistysalu-
eita sekä kaupungin halki kulkeva itä-länsi suuntainen kevyenliikenteen yhteys. Arvioin-
tiselostuksessa on esitetty havainnollisesti eri vaihtoehtojen vaikutukset virkistysalueisiin ja 
viheryhteyksiin. Samoin vaikutuksia ilman laatuun ja meluun on vertailtu. Liitekarttaa on täy-
dennetty riittävästi häiriintyvien kohteiden osalta. 
 
Työn aikaiset vaikutukset ja louheen loppusijoitus. Arviointiselostuksessa on tarkasteltu ra-
kentamisen aiheuttamia muutoksia Rantaväylän liikenteelle. Sen sijaan vaikutuksia keskus-
tan asuinkortteleiden meluun ja ilmansaastepitoisuuksiin ei ole arvioitu. Louhinnan ja raken-
tamisen aikainen meluhaitta on selvitettävä. Myös louhinnan ja rakentamisen vaikutuksia 
ilmanlaatuun tunnelivaihtoehtojen suuaukkojen läheisyydessä on arvioitava.  
 
Arviointiohjelmassa on esitetty louheen loppusijoituspaikaksi Santalahden satama-aluetta. 
Muutoin louheen kuljetuksen, käsittelyn ja loppusijoituksen ympäristövaikutuksia ei ole arvi-
oitu eikä käsittely- ja loppusijoituspaikkoja esitetty. 
 
Turvallisuus ja poikkeukselliset tilanteet. Arviointiselostuksessa on selvitetty tunnelin käytön 
turvallisuutta sekä mahdollisia onnettomuustilanteita, onnettomuuksien ehkäisyä ja vahinko-
jen torjuntatoimenpiteitä. Poikkeustilanteiden (tunneli suljettu liikenteeltä) aiheuttaman liiken-
teen ohjautuvuuden/ohjaamisen muille liikenneväylille vaikutuksia keskustan asuinkorttelei-
den meluun ja ilmansaastepitoisuuksiin poikkeustilanteen kesto huomioon ottaen ei kuiten-
kaan ole arvioitu.  
 
Seuranta. Hankkeen työnaikaisten ja toteutumisen jälkeisten vaikutusten seuraamista varten 
on laadittu seurantaohjelma, jota voidaan pitää riittävänä. Seurantaohjelmassa todetaan 
mm., että mikäli tunneli valitaan toteutukseen, on kattava typen oksidien ja hiukkasten jatku-
va seuranta järjestettävä erityisesti tunnelien suuaukkojen alueella. Ympäristönsuojeluyksik-
kö pitää tärkeänä, että arviointiselostuksessa on ilman laadun seurannan tarpeellisuuteen 
tunnelivaihtoehdon yhteydessä otettu selkeä kanta.” 
 
Pirkkalan kunta, ympäristölautakunta. Rantaväylän suunnittelun keskeisenä pyrkimykse-
nä tulee olla joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen toimintaedellytysten, kehittämismahdolli-
suuksien ja houkuttelevuuden parantaminen, jotta seudun sisäisen liikenteen kasvu saa-
daan hidastumaan Tampereen seudun ilmastostrategianmukaisesti. Rantaväylän YVA-
selostuksessa ei ole riittävästi tarkasteltu eri vaihtoehtoja tältä pohjalta. Joukkoliikenteen 
edellytysten parantamiseksi myös tunnelivaihtoehtoja tulisi tarkastella siten, että kolmannet 
kaistat toimisivat vain joukkoliikennekaistoina. YVA-menettelyn perusvaihtoehdoille ja ala-
vaihtoehdolle 2B on teetetty Tampereen teknillisen yliopiston ylläpitämällä TALLI-mallilla 
liikenne-ennusteet vuodelle 2030. Ennusteiden mukaan Rantaväylän toteuttamisvaihtoeh-
doista riippuen läntisen kehä-/ohitustien (vt 3) keskimääräinen vuorokausiliikenne (KVL) on 
vuonna 2030 Pirkkalan kohdalla 47800 – 54000 ajoneuvoa, kun tällä hetkellä tien KVL on 
27700 ajoneuvoa. Ennusteen toteutuessa ohitustien aiheuttamat meluhaitat ja liikenteen 
päästöt lisääntyvät nykyisestä kaikissa vaihtoehdoissa, kuitenkin tunnelivaihtoehdoissa vä-
hemmän kuin vaihtoehdoissa 0 ja 0+. Riippumatta Rantaväyläratkaisuista ohitustien liiken-
nemäärien lisääntyminen edellyttää tien meluselvitysten ja meluntorjuntaratkaisujen uudel-
leen arvioimista. Selostuksen mukaan vaihtoehdoissa 0 ja 0+ liikennettä ohjautuu tunneli-
vaihtoehtoja enemmän myös Pirkkalan Naistenmatkantielle. YVA-selostuk-sesta ei löydy 
selkeitä perusteluita sille, miksi Naistenmatkantien liikenne lisääntyisi vaihtoehdoissa 0/0+ 
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(KVL 10000 11600) ja vähenisi tunnelivaihtoehdoissa (KVL 10000 7100 - 7 300), vaikka vt 
3:n liikennemäärät kasvavat huomattavasti kaikissa vaihtoehdoissa. Ennen moottoritien 
avaamista TALLI-malli näytti, että Naistenmatkantien liikenne vähenee 30 % vuosien 2007 – 
2020 välisenä aikana. Nyt on kuitenkin jo mitattu, että Partolan päässä vähenemää ei ole 
lainkaan ja Naistenmatkantien toisessa päässä vähenemä on paljon ennakoitua pienempi. 
Tämä tausta huomioon ottaen TALLI-mallin lähtökohta-aineistoa on ehkä syytä tarkastella 
uudelleen ainakin Naistenmatkantien osalta. 
 
Pirkanmaan liitto. Tiejakson parantaminen on maakuntakaavan periaatteiden mukainen ja 
kaavan tavoitteita edistävä hanke. Liiton näkemyksen mukaan arviointiselostuksessa arvioi-
dut vertailuvaihtoehto 0 ja vaihtoehto 0+ eivät ole maakuntakaavan mukaisia, teitä merkittä-
västi parantavia, vaihtoehtoja. Muilta osin ei ole huomautettavaa. 
 
Tampereen aluepelastuslaitos. Ympäristövaikutusten arviointiselostuksen luvussa 16.3 
käsitellään hankkeen vaikutuksia liikenneturvallisuuteen sekä onnettomuuksien hallintaa ja 
onnettomuustilanteiden ympäristövaikutuksia. 
 
Liikenneturvallisuudesta todetaan vaihtoehdon 2 osalta mm. seuraavaa (s. 83): ”pitkän tun-
nelin turvallisuusvaikutuksia on tutkittu tiesuunnitelman yhteydessä ja on katsottu, että pit-
källä tunnelilla on liikenneonnettomuuksien määrän ja vakavuusasteen alentamiseen positii-
vinen vaikutus, erityisesti onnettomuuksien määrään, sillä vakavuusaste on jo nykyisellä 
tiellä liikennemäärään verrattaessa alhainen”.  
 
Tampereen aluepelastuslaitoksen käsityksen mukaan lausuma on harhaanjohtava ja lisäksi 
ristiriidassa alustavassa turvallisuusasiakirjassa todettujen onnettomuusarvioiden kanssa 
sekä selostuksessa myöhemmin olevan onnettomuuksien hallintaa ja ympäristöriskejä käsit-
televän tekstin kanssa. 
 
Alustavassa turvallisuusasiakirjassa (29.3.2010) arvioidaan esim. onnettomuusasteen ole-
van vuoden 2035 liikennemäärällä 14,9 hv-onn./100 milj. ajon. km, mikä on suurempi arvo 
kuin nykyisellä väylällä. Alustavassa turvallisuusasiakirjassa arvioidaan myös onnettomuuk-
sissa kuolleiden määrän olevan 0,7 kuollutta/100 milj. ajon. km, mikä on huomattavasti suu-
rempi arvo kuin keskimäärin kaksi ajorataisilla teillä Suomessa vuosina 2004 – 2008 
(0,3/100 milj. ajon. km) tai toteuma nykyisellä väylällä. 
 
Erityisen huolestuttavasti lausuma on ristiriidassa tunnelissa mahdollisesti syttyvän ajoneu-
vopalon aiheuttaman vaaran osalta. Tunnelissa onnettomuudesta tai muusta syystä tapah-
tuvaan tulipaloon liittyy aina ympäröivistä olosuhteista johtuva suuronnettomuuden vaara, 
jota ei avoimella tieosuudella ole. Riskiä käsitellään jossain määrin Onnettomuuksien hallin-
ta, onnettomuustilanteiden ympäristövaikutukset –luvussa (s. 85), jossa todetaan mm. että: 
”tunnelissa vaaratilanteiden, erityisesti tulipalojen, seuraukset ovat vakavampia kuin avoi-
mella tiellä” ja ”tunneliin liittyvät turvallisuusriskit ovat merkittävästi suuremmat vaihtoehdos-
sa 2 kuin vaihtoehdossa 1”. Tulipaloriskien hallinnasta todetaan edelleen, että ”palosuojauk-
sella ja sammutusjärjestelmillä on mahdollista hillitä tehokkaasti ajoneuvopalojen kehittymis-
tä ja lyhentää palosta aiheutuvaa korjausaikaa ja -kustannuksia sekä tunnelin liikenteeltä 
suljettuna olon aikaa”. Tekstistä jää lukijalle kuva, että tunneliin olisi tulossa sammutuslait-
teisto. Tällaista päätöstä pelastusviranomaisella käytettävissä olevan tiedon mukaan ei kui-
tenkaan ole tehty.  
 
Vuonna 2001 valtioneuvosto hyväksyi periaatepäätöksessä Suomelle liikenneturvallisuus-
vision, jonka mukaan tieliikennejärjestelmä on suunniteltava siten, ettei kenenkään tarvitse 
kuolla eikä loukkaantuva vakavasti liikenteessä.  
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Tampereen aluepelastuslaitoksen käsityksen mukaan vaihtoehdon 2 mukainen pitkä ajo-
neuvotunneli ei täytä edellä todettua vaatimusta ilman tarkoituksenmukaista sammutuslait-
teistoa, kun otetaan huomioon eri onnettomuusskenaariot, lukuisat liikenteen erityisryhmät, 
joiden omatoiminen pelastautuminen onnettomuustilanteissa on usein mahdotonta, ja yh-
teiskunnan sekä liikenteen tulevaisuuden kehityssuunnat. Sammutuslaitteisto alentaa lisäksi 
merkittävästi paloista aiheutuvia päästöjä ilmakehään. 
 
Patoturvallisuusviranomaisena toimiva Hämeen elinkeino-, liikenne- ja ympäristökes-
kus ottaa kantaa hankkeeseen liittyviin patoturvallisuusasioihin ja lausuu ympäristövaikutus-
ten arviointiselostuksen johdosta seuraavaa:  
 
Patoturvallisuus on huomioitava louhintatyön aikana vaihtoehdossa 2, jossa tunneli alittaa 
Tammerkosken ja kosken patorakenteet. Tammerkosken patorakenteet ovat patoturvalli-
suuslain (26.6.2009/494) tarkoittamia 1-luokan patoja. Luokan 1 padot aiheuttavat onnetto-
muuden sattuessa vaaran ihmishengelle ja terveydelle taikka huomattavan vaaran ympäris-
tölle tai omaisuudelle. 
 
Tiivistelmän kohdassa ”Työnaikaiset haitat” kerrotaan louhintatärinöistä ja mainitaan erik-
seen Särkänniemen delfiinit ja Vapriikin kokoelmat tärinälle alttiina kohteina. Tässä yhtey-
dessä olisi paikallaan mainita tärinälle alttiina kohteina myös Tammerkosken patorakenteet 
ja niistä aiheutuva vahingonvaara ja kuinka riskiin on varauduttava. Patorakenteet ja tärinän 
huomioiminen niissä tulisi maininta myös kohdassa ”9.1 Louhinnan ja muun rakentamisen 
aiheuttama tärinä” tai vähintäänkin kohdassa tulisi olla viittaus kohtaan ”17 Patoturvallisuus”, 
jossa asiaa käsiteltäisiin perusteellisemmin. 
 
Tiivistelmän kohdassa ”Alustava ehdotus seurantaohjelmaksi” sekä kohdassa ”22 Alustava 
esitys seurantaohjelmaksI” mainitaan: ” Pitkän tunnelin vaihtoehdossa harkitaan onko tarvet-
ta tehostettuun työnaikaiseen tarkkailuun…”. Hämeen elinkeino-, liikenne- ja ympäristökes-
kus katsoo, että työnaikainen tehostettu tarkkailuohjelma on laadittava ennen louhintatyön 
aloittamista. Louhintatyötä voidaan pitää patoturvallisuusasetuksen 8 §:n tarkoittamana eri-
tyisenä rasituksena, joka on huomioitava tarkkailussa. Lisäksi elinkeino-, liikenne- ja ympä-
ristökeskus muistuttaa, että tarkkailuohjelman laatijalla tulee olla riittävä asiantuntemus pa-
toturvallisuusasioissa. Ennen louhintatyön aloittamista on otettava yhteyttä padon omista-
jaan ja patoturvallisuusviranomaiseen. 
 
Tiivistelmän kohdassa ”Toteuttamiseen tarvittavia lupia ja päätöksiä” tulisi olla maininta vaih-
toehtoa 2 koskevasta Tammerkosken patorakenteiden työnaikaisen tarkkailuohjelman (pato-
turvallisuuslaki 13 §) hyväksymisestä.  Hyväksymispäätöksen tekee Hämeen elinkeino-, lii-
kenne- ja ympäristökeskus. 
 
Kohdasta ”17 Patoturvallisuus” puuttuu selkeä esitys niistä kaikista Tammerkosken raken-
teista, jotka luetaan kuuluvaksi luokan 1 mukaisiin patorakenteisiin. Tekstissä mainitaan 
Frenckellin rantamuuri ja läntinen muuri. Näillä ilmeisesti tarkoitetaan samaa rakennetta, 
mutta tämä ei ilmene tekstistä. Tekstistä ei ilmene mitä tarkoitetaan Finlaysonin alajuoksun 
padolla eikä ilmaisu ole yleisesti tunnettu muustakaan yhteydestä. 
Kohdassa 17 tekstissä esitetystä poiketen Frenckellin muurin korjaussuunnittelu on vasta 
aloitettu ja vaihtoehtoisia korjausmenetelmiä ollaan selvittämässä. Korjaus on kaavailtu 
vuodelle 2011, mutta vielä ei ole tiedossa tarvitaanko korjaustoimille vesioikeudellista lupaa. 
Luvantarpeen arvioi Pirkanmaan elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus. Lupaprosessi 
saattaa viivästyttää esitettyä aikataulua.  
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Kohdan ”17.3 Vaikutukset” mukaan patoturvallisuus varmistetaan niin, että tarvittavat korja-
ukset on suoritettu ennen pitkän tunnelivaihtoehdon rakentamisen aloittamista. Tämä ei yk-
sin riitä varmistamaan patoturvallisuutta, vaan louhinnan suunnittelussa ja itse louhinnassa 
on huomioitava patorakenteet tärinälle alttiina kohteina, padoille on järjestettävä työnaikai-
nen tehostettu tarkkailu ennalta laaditun ja hyväksytyn tarkkailuohjelman mukaisesti sekä 
tarvittaessa on täydennettävä patoturvallisuuslain tarkoittamaa suunnitelmaa toimenpiteistä 
padon onnettomuus- ja häiriötilanteiden varalle (padon turvallisuussuunnitelma). Tarkkai-
luohjelman ja turvallisuussuunnitelman laatijalta edellytetään riittävä asiantuntemus patotur-
vallisuusasioissa. Kohdasta puuttuu esitys vahingonvaarasta eli niistä vaikutuksista, joita 
padon sortuminen voi aiheuttaa. Tekstissä tulisi myös mainita, että ennen louhintatyön aloit-
tamista on otettava yhteyttä padon omistajaan ja patoturvallisuusviranomaiseen. 
 
Kohdassa ”20 Vaihtoehtojen ympäristövaikutusten vertailu” ei ole huomioitu patojen mahdol-
lista vaurioitumista ja vaurioitumisesta aiheutuvaa pato-onnettomuutta. Kohdan taulukossa 
20.1 viitataan VTT:n tekemiin yläjuoksun reunamuurien kuntotutkimuksiin. Tutkimusten teki-
jä lienee mainittu väärin. Joka tapauksessa tutkimuksia yläkosken pato- ja rantamuuriraken-
teista sekä Frenckellin tukimuurista otetuista betoninäytteistä on tehnyt Tampereen teknilli-
nen yliopisto (tutkimusselostukset N:o 1460, NRO 1521, NRO 1525 ja N:o TRT/1718/2008).       
   
Kohdassa ”23 Hankkeen toteuttamisen edellyttämät suunnitelmat, luvat ja päätökset” on 
mainittu patoturvallisuuslaki. Samassa yhteydessä voisi mainita myös patoturvallisuusase-
tuksen (voimassa 5.5.2010 alkaen). Lisäksi tulisi mainita, että patojen työnaikaisen tarkkai-
luohjelman hyväksyy Hämeen elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus.  
 
Vaikka selvityksessä onkin käsitelty patoturvallisuuden huomioimista rakennustyön aikana, 
puuttuu tekstistä kokonaan kuvaus niistä seurauksista, joita mahdollisesta onnettomuudesta 
voi seurata. Vahingot on selvitetty padoille laadituissa vahingonvaaraselvityksissä (PR Vesi-
suunnittelu Oy, 6.4.2005, 1. päivitys 15.3.2006 ja 2. päivitys 15.3.2007). 
 
 Mikäli vaihtoehto 2 valitaan, tulee Hämeen elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 
antamaan asiasta patoturvallisuuteen liittyvän lausunnon myös mahdollisessa vesilain 
mukaisessa käsittelyssä. Vesioikeudellisen luvan tarpeen arvioi Pirkanmaan elinkeino-, 
liikenne- ja ympäristökeskus.  
 
Terveyden ja hyvinvoinnin laitos. Ympäristövaikutusten arviointi(YVA)-selostuksessa 
käsitellään Tampereen rantaväylän eri kehittämisvaihtoehtojen ympäristövaikutuksia. 
Vaihtoehtoina ovat 0) nykyinen väylä, 0+) nykyinen väylä parannettuna tasoliittymin, 1) lyhyt 
tunneli ja eritasoliittymät, 2) pitkä tunneli. Kahta ensimmäistä vaihtoehtoa käsitellään alla 
yhtenä (vaihtoehto 0), koska ne ovat ilmanlaatuvaikutuksiltaan lähellä toisiaan. Ilmatieteen 
laitos on mallintanut typpidioksidin (NO2) sekä pienhiukkasten (PM2.5, aerodynaaminen 
läpimitta alle 2,5 µm) pitoisuudet vuodelle 2020 kehittämisvaihtoehtojen 
ilmanlaatuvaikutusten vertailun mahdollistamiseksi. 
 
Kaupunki-ilman saasteista pienhiukkasten haitat terveydelle ovat parhaiten tunnetut. EU:n 
CAFE-riskiarvioinnissa pienhiukkasten on arvioitu aiheuttavan Suomessa vuosittain n. 1300 
enennaikaista kuolemaa, ja heikentävän kymmenien tuhansien hengitys- ja sydänsairaiden 
sekä lasten ja vanhusten toimintakykyä. Erityisen haitallista on pitkäaikainen, vuosia kestävä 
altistuminen, jonka määrää pitkälti kodin ulkopuolella vallitseva hiukkaspitoisuus. 
Kaavoituksen keinoin tulee pyrkiä asuinalueilla vallitsevien hiukkaspitoisuuksien 
minimointiin. Pienhiukkasten vuosikeskiarvoon perustuva raja-arvo on vuodesta 2015 
lähtien 25 µg/m3. On kuitenkin runsaasti näyttöä siitä, että myös raja-arvoa matalammat 
pienhiukkaspitoisuudet aiheuttavat vakavia terveyshaittoja, ja raja-arvon alentamiseen 
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tulevaisuudessa on selkeä tarve. Niinpä ympäristövaikutusten arvioinnissa on suositeltavaa 
huomioida myös Maailman terveysjärjestön (WHO) pienhiukkasille antama vuosiohjearvo 
(10 µg/m³), kuten YVA-selostuksessa on tehtykin. 
 
Vaihtoehdossa 0 on WHO:n ohjearvon ylittäville pienhiukkaspitoisuuksille altistuvia 
henkilöita arvioitu olevan vuonna 2020 eniten, joten tällä perusteella sitä voidaan pitää 
huonoimpana vaihtoehtona. Tunnelin sisältävistä vaihtoehdoista lyhyt tunneli vaikuttaisi 
johtavan pienempään ohjearvon ylittävien henkilöiden määrään. Mallinnukseen sisältyy 
monia epävarmuuksia, josta syystä mallinnetut pitoisuudet ovat hyödyllisiä eri vaihtoehtoja 
toisiinsa vertailtaessa, mutta absoluuttisiin pitoisuustasoihin (ja siten ohje/raja-arvojen 
ylityksiin) tulee suhtautua varauksellisesti. Leviämismalleilla tuotettujen 
pienhiukkaspitoisuuksien vuosikeskiarvon virhe on parhaimmillaankin n. 10 %, josta virhe 
kasvaa selvästi lyhytaikaispitoisuuksia mallinnettaessa. Toisaalta eri vuosien välillä voi olla 
yli 20% eroja keskimääräisessä hiukkaspitoisuudessa, mutta mallinnukseen on YVA:ssa 
käytetty vain yhden vuoden meteorologista ja taustapitoisuusaineistoa. Mallinnuksen 
epätarkkuus kasvaa erityisesti pyrittäessä ennustamaan tilannetta pidemmällä 
tulevaisuudessa. Onkin hyvin perusteltua, että pitoisuuksia ei ole mallinnettu vuotta 2020 
pidemmälle, sillä pitkänajan muutoksia esimerkiksi moottoritekniikassa ja sitä kautta 
päästöissä on vaikea ennakoida. Aikajänne on kuitenkin kaupunkisuunnittelun tarpeisiin 
lyhyt, ja tämän vuoksi mallinnuksessa on ennustettuihin liikennemääriin lisätty 10-25 %.  
 
Mallinnusten perusteella on joka tapauksessa  selvää, että korkean ja matalan pitoisuuden 
alueiden sijainnit vaihtelevat valitun kehittämisvaihtoehdon mukaan, ja että ilmanlaadun 
kannalta ongelmallisia ovat ennenkaikkea tunnelien suuaukkojen lähiympäristöt (erityisesti 
vaihtoehdossa 2), joissa ilmanlaatu uhkaa selvästi heiketä. Eri vaihtoehdot eivät 
mallinnetulla alueella juurikaan vaikuta kokonaisaltistumiseen pienhiukkasille tai 
typpidioksidille. Suomessa pienhiukkas- ja typpidioksidipitoisuudet ovat matalampia kuin 
eurooppalaisissa kaupungeissa keskimäärin. Typen oksidit eivät aiheuta merkittävää 
terveyshaittaa Suomessa, mutta korkeat pitoisuudet kertovat siitä, että paikallisesta 
liikenteestä peräisin olevien hiukkasten pitoisuudet ovat koholla. Tämän vuoksi  
kaavoituksessa tulee pyrkiä typpidioksidipitoisuuksien minimoimiseen. Mallinnuksessa 
pienhiukkasten ja typpidioksidin ulkopitoisuudet vaikuttivat joka tapauksessa seuraavan 
toisiaan.  
 
YVA-selostus sisälsi arvioita paitsi ilmansaasteiden ulkopitoisuuksista niin myös 
altistumisesta ilmansaasteille – tämä oli laskettu käyttäen EXPAND-mallia. Altistumista 
arvioitaessa ei kuitenkaan huomioitu ihmisten ajankäyttöä (esim. työssä eri alueella vietettyä 
aikaa tai ulkona oloa) vaan kaiken altistumisen oletettiin tapahtuvan sisätiloissa kotona. 
Mallinnuksessa ei myöskään pystytty huomioimaan rakennusten eroja ilmansaasteiden 
läpäisevyydessä. Ei ole perusteltua sellaisenaan verrata mallinnettuja altistumispitoisuuksia 
ulkoilman pitoisuuksille asetettuihin ohje/raja-arvoihin kuten selostuksessa on nyt tehty. 
Suunnittelun kannalta hyödyllisemmän informaation olisikin saanut mallintamalla 
väestöpainotetut ulkopitoisuuksien vuosikeskiarvot eri alueille. 
 
Mallinnusten perusteella pitkää tunnelia ei tulisi toteuttaa ilman suuaukkojen lähelle 
rakennettuja poistoilmaputkia, joiden kautta arvioitiin ohjautuvan 75 % tunnelin päästöistä. 
Poistoilmaputket eivät merkittävästi vaikuta lähialueen ilmanlaatuun kunhan ne ylettyvät 
lähimpien talojen kattotason yläpuolelle. Jäljelle jäävä suuaukkojen kautta ohjautuva 
päästöosuus (ja liittymäliikenne tunneliin) kohottaa kuitenkin suuaukkojen lähialueella 
selvästi pienhiukkas- ja typpidioksidipitoisuuksia. Näiden maksimipitoisuuksille asetetut raja-
arvot ylittyvät mallinnusten perusteella suuaukkojen välittömässä läheisyydessä, ohjearvot 
vielä noin 300 metrin etäisyydellä. Pitoisuuksien mallintaminen tunnelien suuaukoille on 
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erityisen haastavaa, eikä käytettyjen mallien mittakaava ole tähän optimaalinen. Ei 
voidakaan poissulkea mahdollisuutta, että raja-arvot erityistilanteissa ylittyvät myös 
lähimmillä asuinalueilla.  
 
THL katsoo että alueellisen eriarvoistumisen estämiseksi pitäisi (erityisesti vaihtoehdossa 2) 
tunnelin suuaukkojen lähellä sijaitsevien asuinalueiden ilmanlaadun merkittävä 
heikkeneminen estää. Kuten YVA-selostuksessakin todetaan, tulisi jatkoselvityksissä hakea 
uusia rakenteellisia ratkaisuja suuaukkojen toteuttamiseen, tarvittaessa varmistaa tulokset 
lähimittakaavan mallinnuksilla, ja joka tapauksessa mittauksin seurata lähialueen 
ilmanlaatua. Suuaukkojen kautta ohjautuvan ilman määrää pitäisi myös pyrkiä vähentämään 
nyt esitetystä 75 %:sta poistoilmaputkia edelleen lisäämällä tai muilla teknisillä ratkaisuilla. 
Uusia rakennuksia suuaukkojen läheisyyteen kaavoitettaessa olisi kiinnitettävä huomiota 
rakennusten tuloilman suodatukseen ja tuloilman ottoaukkojen sijaintiin.  
 
Vaihtohdolla 2 on toisaalta monia (kansanterveydellisiä) etuja verrattuna muihin 
kehittämisvaihtoehtoihin. Altistuminen rantaväylän yhteydessä olevilla kevyen liikenteen 
väylillä alenee selvästi nykyisestä rantaväylän liittyessä alemman tason katuverkkoon. 
Tyypillisesti korkeille lyhytaikaisille ilmansaastepitoisuuksille altistutaan juuri liikenteen 
seassa liikuttaessa esim. työmatkalla. Myös lyhytaikainen, kymmeniä minuutteja tai joitain 
tunteja kestävä hiukkasaltistuminen on yhdistetty tutkimuksissa terveyshaittoihin. YVA-
selostuksen perusteella vaihtoehto 2 myös parantaa eniten kevyen liikenteen edellytyksiä, 
mikä pitkällä tähtäimellä lisää fyysisestä aktiivisuudesta saatavia kansanterveyshyötyjä, ja 
toisaalta johtaa ajoneuvopäästöjen vähenemiseen. Päästöjen vähentämistä edistäisi myös 
tiiviimpi kaupunkirakenne, minkä rantatien siirtyminen tunneliin mahdollistaisi. Väheksyä ei 
voi myöskään keskusta-alueen asukkaiden viihtyisyyden lisääntymistä Näsijärven ranta-
alueen vapautuessa osin virkistyskäyttöön. Lisäksi vaihtoehtoa 2 puoltaa selkeästi se, että 
haitallisille melutasoille altistuvien kaupunkilaisten määrä vähenisi pitkän tunnelin myötä 
nykyisestä, kun se muissa vaihtoehdoissa kasvaisi.  
 
Vaihtoehdossa 2 maanrakennustyöt kestävät pisimpään ja liikuteltavat maamassat ovat 
suurimmat, joten jos tämä vaihtoehto valitaan on erityistä huomiota kiinnitettävä 
työnaikaisten pölypäästöjen minimoimiseen esimerkiksi ajoratojen ja ajoneuvojen renkaiden 
pesun avulla. Rakennustyön aikaista ilmanlaatua tulisi myös monitoroida. Rakennustyö 
johtaa ennenkaikkea karkeiden hengitettävien hiukkasten päästöihin, joten monitoroinnin 
tulisi käsittää ainakin hengitettävät hiukkaset (PM10, läpimitta alle 10 µm). 
Tiehankkeen ympäristövaikutusten arvioinnin kannalta on jossain määrin ongelmallista, ettei 
hengitettäviä hiukkasia ole pystytty mallintamaan. Pienhiukkaset sisältyvät hengitettäviin 
hiukkasiin, mutta näiden pitoisuuksiin vaikuttavat myös karkeammat hiukkaset, jotka 
yhdistyvät liikenteen epäsuoriin päästöihin (katupöly, jarru-, rengas- ja kytkinpöly). 
Karkeiden hiukkasten pitoisuuksia voidaan tunnelin sisältävissä vaihtoehdoissa alentaa 
hyvillä huoltokäytännöillä. Karkeat hengitettävät hiukkaset on viimeaikaisissa tutkimuksissa 
todettu pienhiukkasten ohella haitallisiksi hengityselimistölle ja sydänterveydelle. 
Tulevaisuudessa liikenteen epäsuorien päästöjen suhteellinen merkitys vielä kasvanee 
pakokaasupäästöjen vähitellen laskiessa. Toimet joilla pyritään erottamaan toisistaan 
vilkkaat liikenneympäristöt ja asuinalueet alentavat joka tapauksessa altistumista yhtä aikaa 
pienhiukkasille ja karkeammille hiukkasille.  
 
Hämeen ELY-keskus, kalatalousryhmä. Arviointiselostus oli tehty huolella. Hankevaih-
toehdot oli kuvattu ymmärrettävästi ja hanketta esittelevät kartat olivat hyviä. Vesistövaiku-
tusten osalta arviointi oli tehty osin yleispiirteisesti, ja hankkeen vaikutusten arviointia täytyy 
täydentää maantielain mukaisen yleissuunnitelman ja tien rakentamiseen liittyvien suunnitte-
luratkaisujen laadinnan yhteydessä. 
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Kalatalouden kannalta keskeinen kysymys on, miten eri hankevaihtoehtojen toteuttaminen 
vaikuttaa vedenlaatuun ja sitä kautta kalastoon ja kalastukseen. Vedenlaatuun vaikuttavat 
mm. maa- ja kiviainesmassojen läjittäminen veteen tai rantavyöhykkeeseen.  Hämeen ELY-
keskuksen kalatalousryhmä pitää tärkeänä, että hanke toteutetaan niin, että sen vaikutukset 
vedenlaatuun ja kalatalouteen jäävät mahdollisimman pieniksi. Jos maa- ja kiviainesta läjite-
tään Näsijärveen, läjityksen vaikutukset sedimentissä mahdollisesti oleviin haitta-aineisiin on 
otettava huomioon läjitysalueen suunnittelussa. 
 
Liikennevirasto, rautatieosasto. Hankkeen vaikutuksia on yva-selostuksessa tarkasteltu 
varsin kattavasti ja monipuolisesti. Selostuksessa todetaan (s. 84), että Tammerkosken rau-
tatiesillan länsipuolella on tarve varautua kahteen lisäraiteeseen. Liikennevirasto muistuttaa, 
että myös Tampereen henkilöratapihan ja Tammerkosken ratasillan välisellä alueella on va-
rauduttava yhteen lisäraiteeseen. Maankäytöllisen tarkastelun perusteella lisäraiteet voidaan 
sijoittaa todennäköisimmin nykyisen radan pohjoispuolelle. Lisäraiteiden sijoittaminen ja ti-
lanvaraus edellyttävät kuitenkin tarkempaa suunnittelua. Tilavaraukseen vaikuttavat mm. 
maaperäsuhteet sekä sähköistyksen toteuttamistapa. 
 
Paasikiventie ja sen liittymäjärjestelyt Sepänkadun ja Mustalahden liittymän välillä sijoittuvat 
lähelle rataa. Tällä osuudella on syytä tarkastella Paasikiventien linjausta lisäraidevarausten 
näkökulmasta. 
 
Selostus on osittain ristiriitainen rautatieliikenteelle kohdistuvien vaikutusten osalta. Alun 
tiivistelmässä (s.3) todetaan, että ”raideliikenteen kehittämismahdollisuudet kyetään turvaa-
maan kaikissa vaihtoehdoissa”. Sivulla 84 todetaan vaihtoehtojen 1 ja 2 turvaavan parhaiten 
lisäraiteiden toteuttamismahdollisuudet, mikä voidaan tulkita siten, ettei raideliikenteen kehit-
tämismahdollisuuksia voida turvata kaikissa vaihtoehdoissa. Lisäksi lopun tiivistelmässä (s. 
90) todetaan, että vaihtoehdot 0+ ja 1 saattavat rajoittaa lisäraiteiden rakentamista. 
  
Vaihtoehtojen erot rautateiden kehittämismahdollisuuksien suhteen eivät tule selkeästi esil-
le. Selostuksessa olisi hyvä määritellä, mitä tarkoitetaan vaihtoehdon 2 parhailla mahdolli-
suuksilla, eli rajoittaako myös paras vaihtoehto rautateiden kehittämismahdollisuuksia jollain 
tavalla.  
 
Liikennejärjestelmänäkökulmaa on selostuksessa valotettu jonkin verran. Koska kyse on jo 
ratkaisut/ vaihtoehdot sisältävästä hankkeesta, tarkastelu keskittyy siihen, kuinka hanke ja 
sen vaihtoehdot vaikuttavat eri kulkumuotojen/ liikennemuotojen toimintaan ja kehittämis-
mahdollisuuksiin (tai vaikeuttavatko tai edistävätkö niiden kehittämistä). 
 
Tekstissä on jonkin verran toistoa, jota karsimalla voitaisiin jäntevöittää selostusta. Esimer-
kiksi sivun 4 kohdassa ”työnaikaiset haitat” on samoja lauseita vaihtoehtojen 1 ja 2 kuvai-
luissa.  
 
YVA-selostuksen perusteella Liikennevirasto toteaa vaihtoehdon 2 aiheuttavan vähiten hait-
taa rautateiden kehittämismahdollisuuksille.  
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Maakuntamuseo on antanut lausunnon ympäristövaikutusten arviointiohjelmasta, jossa 
museo on kiinnittänyt huomiota seuraaviin seikkoihin: Arviointiohjelma keskittyi kulttuuriym-
päristön suhteen vain valtakunnallisesti ja maakunnallisesti arvokkaiksi katsottuihin kohtei-
siin. Maakuntamuseo totesi, että aineistot eivät olleet riittäviä paikallisesti merkittävien arvo-
jen ja selvitysalueen ominaispiirteiden hahmottamiseksi ja analysoimiseksi. Arviointiselos-
tuksessa aineistoja on tältä osin täydennetty riittävälle tasolle. Samoin arviointiselostukses-
sa on kiinnitetty huomiota Rantaväylän rakentamis- ja suunnitteluhistoriaan ja alueen raken-
netun ympäristön kehittymiseen. 
 
Ympäristövaikutusten arviointiohjelmasta antamassaan lausunnossa maakuntamuseo katsoi 
lisäksi, että hankkeen vaikutuksia tulisi tarkastella myös Näsijärven rannan kaukomaiseman 
kannalta. Arviointiselostuksessa tämä on huomioitu ja todettu, että päiväsaikaan Rantaväylä 
ei juurikaan erotu maisemasta Tammerkosken ylittävää siltaa lukuun ottamatta. Maisema-
analyysi on esitetty myös kartan muodossa. Edellä mainitussa lausunnossa tunnelin ja sen 
rakennustöiden todettiin myös aiheuttavan tärinää, joka muodostaa riskin alueen rakennus-
kannalle, Tampellan masuunin muinaisjäännökselle ja museokeskus Vapriikin kokoelmille. 
Tämä on huomioitu ympäristövaikutuksia arvioitaessa. 
 
Selostukseen sisältyy kartta maiseman ja kulttuuriympäristön keskeisistä kohteista (kuva 
11.5, s. 60) sekä kartat, jotka käsittelevät vaihtoehtojen vaikutuksia maisemaan ja kulttuuri-
perintöön. Kartat tulee korjata siten, että niihin merkitään vain kiinteät muinaisjäännökset ja 
niistä poistetaan merkintä ”muut muinaisjäännökset”. Ne ovat tässä tapauksessa sellaisia 
kohteita, jotka rauhoitusluokkaan 3 kuuluvina eivät enää vaikuta maankäyttöön. Muinais-
jäännöksiä koskevasta tekstistä sivulla 61 poistetaan rauhoitusluokkaa 3 koskeva lause. 
 
Kulttuuriympäristöön kohdistuvien vaikutusten osalta vaihtoehdossa 0+ (Rantaväylää pa-
rannetaan nykyisellä paikallaan) suurimmat muutokset ovat meluntorjuntarakenteiden ra-
jaamat näkymät Naistenlahden lähialueella. Vaihtoehdossa 1 (Onkiniemen tunneli ja Santa-
lahden, Mustalahden ja Onkiniemen eritasoliittymät) meluntorjuntarakenteet rajaavat näky-
miä Naistenlahden lähialueella, Tampellan ja Santalahden eritasoliittymät ja tunnelin suu-
aukot muodostavat näkyvät rakenteet rantamaisemaan ja Haarlan suojeltu tehdasrakennus 
jää liikennealueen keskelle. Vaihtoehdossa 2 (tunneli Santalahdesta Naistenlahteen ja eri-
tasoliittymät tunnelin molempiin päihin) tunnelin ilmastointipiiput nousevat kaupungin silhuet-
tiin, tunnelin suuaukot ja eritasoristeykset muodostavat näkyvät rakenteet maisemaan, suu-
aukoilla näkymät rajautuvat meluntorjuntarakenteiden ja tukimuurien vuoksi ja Haarlan teh-
das jää liikenneväylien väliin. Vaihtoehdon 2 positiivisissa vaikutuksissa leveä tielinja kape-
nee Ranta-Tampellan alueella ja lähialueen toiminnalliset yhteydet rantaan paranevat. Esillä 
on ollut myös alavaihtoehto 2B, jossa vaihtoehdon 2 tunnelista puhkaistaisiin eritasoliittymä 
Mustaanlahteen. Tämä tarkoittaisi uuden rakenteen tuomista Mustanlahden alueelle, mutta 
mahdollistaisi Santalahden liittymän rakentamisen hieman pienempänä. Tätä vaihtoehtoa ei 
arviointiselostuksessa ole tarkemmin arvioitu. Arviointiselostuksen mukaan kaikki vaihtoeh-
dot mahdollistavat valtakunnallisesti merkittävien kulttuuriympäristöjen säilymisen. Sen si-
jaan paikallisesti merkittäville kohteille aiheutuisi merkittävää haittaa erityisesti Santalahdes-
sa. Haarlan paperitehdas jäisi vaihtoehdoissa 1 ja 2 uusien tiejärjestelyjen saartamaksi ja 
laaja eritasoristeyksen alue muokkaisi voimakkaasti alueen maisemaa sekä jossain määrin 
myös valtakunnallisesti arvokkaalta Pispalan alueelta avautuvia näkymiä. Santalahdesta 
muodostuisi eritasoliittyvän rakentamisen myötä aiempaa voimakkaammin liikenneympäris-
tö, ja eritasojärjestelyt vaikuttaisivat myös pohjoisesta kohti Tamperetta avautuvaan maise-
maan. Lisäksi tunneliratkaisun suuaukot ja ilmanvaihtopiiput muokkaisivat merkittävästi mai-
semaa. Maakuntamuseo toteaa, että mikäli hankkeessa päädytään tunnelivaihtoehtoihin, 
uusien rakenteiden suunnitteluun on kiinnitettävä erityistä huomiota ja ne on sopeutettava 
mahdollisimman hyvin osaksi kaupungin keskustaympäristöä. 
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Yhteenveto mielipiteistä 
 
Gasum Oy. Gasum Oy:n maakaasuputkistoa sijaitsee alueella. Rantaväylän parantaminen 
edellyttää maakaasuputkistoon muutoksia, jotka on suunniteltava ja toteutettava Gasumin 
hyväksymällä tavalla. Gasum on antanut Tampereen kaupungille hankkeen toteuttamisedel-
lytyksistä lausunnon LAR-2010-0031-MXL (liitteenä). Maakaasuputkistoon tehtävät muutok-
set jäävät Rantaväylähankkeen maksettaviksi. 
 
Elisa Oyj. Erityisesti louhintatöitä käsittävissä tielinjauksissa tulee huomioida alueella sijait-
sevien Elisa Oyj:n tietoliikennekeskusten louhintatärinälle alttiit laitteistot. Tärkeimmät puhe-
linkeskukset sijaitsevat osoitteissa Kihlmaninraitti 1E (luolasto) sekä Paasikiventie 16. Li-
säksi tärinälle alttiita laitteistoja ovat verkon hankealueella sijaitsevat vahvistimet. 
Elisan kaapeliverkon kannalta ei ole oleellista merkitystä millä vaihtoehdolla toteutus teh-
dään. Kaapeliverkon siirtotöiden kustannusarvio on 120.000 euroa. 
 
Pirkanmaan luonnonsuojeluyhdistys lausuu, että yleisellä tasolla yhdistyksemme katsovat, 

että ilmastonmuutoksen torjunta ja luonnon monimuotoisuuden suojelu tulisi ottaa kaiken yhteiskun-
nallisen suunnittelun perustaksi. Suomi on kansainvälisten sitoumusten kautta päättänyt omalta osal-
taan torjua ilmastonmuutoksen ja biodiversiteetin köyhtymistä. Suomen ilmasto- ja energiastrategiat 
tulisi pitää liikennehankkeita koskevan suunnittelun lähtökohtana. Ilmastotavoitteiden saavuttami-
seksi ja ilmastonmuutoksiin sopeutumiseksi liikenteen kehityssuuntaa tulee muuttaa, jotta saavute-
taan kansalliset päästötavoitteet.  
Liikenteen järjestäminen on Tampereelle haaste kaupungin maantieteellisen sijainnin vuoksi. Siksi 
on olennaisinta ennaltaehkäistä ongelmia, ei lisätä niitä. Kuitenkin vireillä oleva Rantaväylän hanke 
keskittyy liikenteen lisääntymistä palveleviin hankkeisiin: väyläverkoston vahvistamiseen ja henkilö-
autoilun helpottamiseen. Samalla aiheutettaisiin merkittäviä haitallisia ympäristövaikutuksia.  
Yksityisautoilun tukeminen ja siihen kannustaminen on ristiriidassa EU:n ilmastotavoitteiden kanssa. 
Massiivisten väylien ja tunnelien sijasta näkisimme mieluummin kehitettävän joukkoliikennettä ja 
kevyttä liikennettä sekä pyrkimyksiä siihen, että liikenteen ja kuljetusten tarve vähenee, ei lisäänny. 
Lisäksi yhdyskuntarakennetta tulisi eheyttää siten, että työpaikat ja palvelut sijaitsisivat ihmisten lä-
hiympäristössä. Tämä olisi varautumista tiukentuviin kansainvälisiin sitoumuksiin ilmastonmuutoksen 
torjunnassa.  
Kommentoimme seuraavassa ympäristövaikutusten arviointiohjelmaa ja esitämme yksityiskohtai-
sempia ratkaisuvaihtoehtoja.  
 
Hankkeen valmistelu edennyt liian kiireisesti 
Valtiolta saatava rahoitus tarkoittaa, että hankkeen kustantajina ovat veronmaksajat. Suomen valtio 
on raskaasti velkaantunut, siksi tällaisia hankkeita ei pidä suunnitella taloudellisestakaan näkökul-
masta tarkasteltuna. On oletettavaa, että tunneli/tiehankkeen hinta noussee huomattavasti nykyises-
tä arvioidusta, sillä rahoitussuunnitelmat ovat hyvin suhdanneherkkiä kaikilta osiltaan. On selvää, 
että rakentamistoimien yhteydessä ilmenee ennalta arvaamattomia tilanteita, esimerkiksi mahdollisia 
louhimisen ja räjäytysten aiheuttamia ongelmia. Jo nyt alueella on todettu olevan lukuisia kohteita, 
jotka vaativat lisämaaperäselvityksiä ja kunnostustarpeiden arviointia. Pilaantuneiden maiden käsit-
tely lisää hankkeen terveys-, luonto- ja ympäristöriskejä ja huomattavasti myös kustannuksia. Lisäksi 
maaperän arseeni on aina yllätys- ja riskitekijä. 
On kyseenalaista, että Tampereen kaupungin johto teki Rantaväylän tunnelin rakentamispäätöksen, 
vaikka maaperätutkimukset ja ympäristövaikutusten arviointi ovat vielä kesken. Lisäksi ympäristövai-
kutusten arviointi jättää huomiotta liikenteen vähentämiseen pyrkivät kehittämisvaihtoehdot. Mikään 
liikenneongelmista ei saada ratkaistua vaihtoehdoilla 0, 0+, 1 tai 2. Yksityisautoilun tukemisella yksi-
tyisautoilua ei vähennetä, eikä se ole miltään kannalta katsottuna taloudellisesti tai ekologisesti jär-
kevää toimintaa. Päinvastoin se lisää uusiutumattomien luonnonvarojen kulutusta monin eri tavoin.  
On korostettava, että tunnelin rakentaminen ei vähentäisi ruuhkia tai liikennettä, koska ongelmat 
pysyisivät edelleen samoina. Pikemminkin liikenneongelmat muuttuisivat pahemmiksi: tunnelin pääl-
le suunniteltujen isojen asuinalueiden rakentamisen myötä liikenteen ja ihmisten määrä alueella vain 
kasvaisi ja sisäisiin liikennevirtoihin tulisi paikallinen kasvupiikki, joka näin ollen vain kasvattaisi alu-
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een liikenneongelmia. Nyt pitäisi investoida kestävän liikennöinnin ratkaisuihin, jotka ovat myös ta-
loudellisesti järkeviä toteuttaa.  
 
Rantaväylä-hankkeen avoimet kustannuskysymykset ovat arveluttavia, kun Tampereen kaupungilla 
on nyt jo hankaluuksia löytää tarpeeksi budjettirahaa ihmisten perustarvepalveluiden täyttämiseen. 
Seurauksena voi olla esimerkiksi verojen nosto. 
 
Liikenne-ennusteiden pitävyys kyseenalainen 
YVA-selostuksen ja Rantaväylän suunnittelun liikenne-ennusteet perustuvat Tampereen teknillisen 
yliopiston ylläpitämään TALLI-liikennemalliin. TALLI – malliin perustuen on tehty tarkasteluja arvioi-
den, mikä vaikutus joukkoliikennejärjestelmän kehittämisvaihtoehdoilla on seudun kulkumuotoja-
kaumaan. Sen perusteella on arvioitu, että ”joukkoliikenteen voimakkaastakin kehittämisestä huoli-
matta tämän hetkisten liikenne-ennusteiden mukaan Tampereen seudun henkilöautosuorite tulee 
kasvamaan nykyisestä. Syitä ovat seudun väestö- ja työpaikkamäärien kasvu, liikkuvuuden lisään-
tyminen ja elintason nousu, joka näkyy edelleen autonomistuksen lisääntymisenä. Tämän hetkisten 
liikenne-ennusteiden mukaan ajoneuvoliikenteen kokonaissuorite Tampereen kaupunkiseudulla tu-
lee nykyisestä vuoteen 2030 mennessä kasvamaan runsaalla 35 %:lla.” Lisäksi on arvioitu, että 
joukkoliikenteen kasvu on maltillista ja kävellen tai pyöräillen tehtävien matkojen määrän on vuoteen 
2030 siirryttäessä arvioitu vähenevän noin 2 % nykytilanteeseen verrattuna. 
 
TALLI-liikennemallin liikennemääräennustuksissa, joissa odotetaan liikennemäärien kasvavan, ei ole 
huomioitu erilaisia epävarmuuksia ja globaaleja riskiskenaarioita, joissa olisi tarkasteltu niitä vaihto-
ehtoja, jotka johtaisivat siihen, että liikennemäärät todellisuudessa pienenisivät. Elämme maailmas-
sa, joka on tulevaisuudessa yhä epävarmemmin ennustettavissa: ilmastonmuutos, globaalit talous-
kriisit, fossiilisten polttoaineiden kallistuminen ja ehtyminen, ihmisten ekologisen tietoisuuden kas-
vaminen, kulutustottumusten muutokset, yhteiskunnalliset rakennemuutokset, tulevaisuuden nuorten 
sukupolven päättäjien sitoutuminen kestävämpään ilmastopolitiikkaan, etätöiden lisääntyminen, vä-
estön ikääntyminen, sähköisiin palveluihin siirtyminen ja ympäristönsuojeluun liittyvät asiat ovat mur-
roksessa ja johtavat mitä todennäköisimmin siihen, että todellisuudessa liikennemäärät lähtevät las-
kuun. Perusmuuttujia on paljon. Sen lisäksi TALLI-liikennemallin tarkastelusta puuttuu ennusteet ja 
skenaariot älyliikenteen voimakkaasta kehittymisestä ja sen vaikutuksista ajoneuvoliikenteen koko-
naissuoritteeseen.  
Tampereen seudullisen liikennemallin (TALLI) kotisivuilla 
http://www.tut.fi/liku/talli2005/liikennemaarat.html, jossa liikenne-ennustetietoa tarjotaan, mainitaan: ” 
Liikenneverkko vuodelle 2005 on kalibroitu soveltuvin osin vastaamaan liikennemäärähavaintoja 
seudun tie- ja katuverkolta. Nykyverkon liikennemäärät saattavat tästä huolimatta poiketa huomatta-
vasti havaituista liikennemääristä, sillä kalibrointityö on luonteeltaan jatkuvaa. Nykyverkolle ei vielä 
ole kuvattu vuonna 2006 avattua läntisen kehätien ensimmäistä vaihetta. Myös ennuste vuodelle 
2030 muuttuu verkon kuvauksen tarkentuessa.” Tarkoittaako tämä sitä, että Tampereen läntisen 
kehätien/moottoritien vaikutusta Rantaväylän liikenne-ennusteisiin ei ole huomioitu?  
Liikenne-ennusteista puuttuvat siis huomiot tulevaisuuden vaihtoehtoisista näkymistä. Toisin sanoen 
liikenne-ennusteet ja Rantaväylä-hankkeen lähtökohdat eivät ole ”läpinäkyviä”, eikä annettu infor-
maatio edistä puolueetonta päätöksentekoa. Liikenne-ennusteista olisi saatava ulkopuolisen ja riip-
pumattoman tahon lausunto, jotta ennusteisiin saataisiin luotettavuutta/laajempaa näkökulmaa. 
 
Vaikutuksia joukkoliikenteeseen vähätellään. Rantaväylän vaikutus joukkoliikenteeseen on arvioitu 
YVA-selostuksessa puutteellisesti. Yksityisautoilua tuettaessa joukkoliikenne jää väistämättä alta-
vastaajan asemaan. Rantaväylän  vaihtoehtojen toteuttaminen veisi joukkoliikenteen kehittämiseltä 
ja edistämiseltä varoja. On huomattava, että nyt tehtävät päätökset Rantaväylän suhteen linjaavat 
näkymiä pitkälle tulevaisuuteen. Valitaanko liikenteen määrän lisääntyminen vai yritetäänkö hakea 
kestäviä ratkaisuja?  
Kansalaisten mielipidettä ei ole kuultu 
Kritisoimme edelleen sitä, että kaupunginvaltuuston päätöksen mukaan aiheesta ei järjestetä kan-
sanäänestystä. Rantaväylä-kansanliike keräsi tamperelaisilta 8960 hyväksyttyä allekirjoitusta sen 
puolesta, että tunnelin tarpeesta järjestettäisiin kansanäänestys. Koska määrä ylitti 5 prosenttia ää-
nioikeutetuista, valtuuston piti päättää, järjestetäänkö kansanäänestys vai ei. Päätös oli kielteinen ja 
sellaisena mielestämme demokratian vastainen. Herää kysymys taustalla vaikuttavista eri intressien 
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hyödyn tavoittelusta. Yksityisautoiluun sitoutuminen tarkoitushakuisten lobbaajien/yksityisen pää-
oman etujen vuoksi on tulevaisuudelle erittäin kohtalokasta ja siten hyvin lyhytnäköistä. 
Kyse on veronmaksajien rahoilla rahoitettavasta hankkeesta, joka vaikuttaa kansalaisten elämään 
merkittävällä tavalla. Kuten YVA-selostuksen asiakohdista ilmenee, VE 1:n ja 2:n vaikutukset luon-
toon, ympäristöön ja ihmisiin (sosiaaliset vaikutukset) ovat huomattavan raskaita (hankkeen koko ja 
suuri louhintatyö, hankkeen sijainti Tampereen kaupungin keskusta-alueella ja osin kulttuurihistorial-
lisesti arvokkaalla alueella sekä hankkeen vaikutusalue ja lisäksi hankkeen vaikutukset patoturvalli-
suuteen sekä ilmanlaatuun ja meluun). On erikoista, että kaupungin johto osoittaa näin kauaskantoi-
sessa asiassa piittaamattomuutta kuntalaisten mielipiteistä  
 
Rantaväylä-hankkeen lähtökohtia harkitaan uudelleen. Katsomme tarpeelliseksi, että kestävän liik-
kumisen vaihtoehto tuodaan tasa-arvoiseen tarkasteluun ympäristövaikutusten arvioinnissa. Äly- ja 
joukkoliikenteen edistämistä koskevat selvitykset ja liikenne-ennusteet voisivat suitsia Rantaväylän 
rakentamishaluja realistisempiin mittasuhteisiin.  
  
Ratkaisuehdotus ”Kestävän liikkumisen VE0-”  
Katsomme tarpeelliseksi esittää ratkaisuvaihtoehtoa, jonka nimeksi sopisi ”Kestävän liikkumisen 
vaihtoehto 0- ” (nolla miinus), jossa toimitaan ennaltaehkäisevästi ja yhdyskuntarakennetta eheyttä-
västi ja jossa ensisijaisesti tehostettaisiin nykyistä liikenneverkostoa, vaikutettaisiin liikenteen kysyn-
tään ja kulkumuodon valintaan ja tehtäisiin niihin liittyviä pieniä parantamistoimenpiteitä. Pidemmällä 
aikavälillä voisi tehdä uusinvestointeja älyliikenteeseen.  
 
Ratkaisuja ruuhkahuippuihin 
Rantaväylän ruuhkat aiheuttavat pääasiallisesti henkilöautot, joissa usein matkustaa vain yksi ihmi-
nen per auto. Ensimmäiseksi olisi lähdettävä ratkomaan liikkumisen ongelmia, ei vain rakentamaan 
väyliä.   
Rantaväylä on malliesimerkki alueesta, jossa yhteismatkustaminen toimisi. Yhteismatkustamisessa 
eli nk. ”kimppakyydeissä”, jossa siis ryhmämatkustetaan ja hyötykäytetään yksityisesti omistettuja 
autoja koko niiden potentiaalilla (ulkomailla tunnetaan mm. nimellä car pool, car share), olisi suunna-
tonta hyötyä, sillä Rantaväylän ruuhkat ovat säännöllisesti tiettyyn kellonaikaan. Nyt Paasikiventiellä 
pendelöidään miltei tyhjillä autoilla ja silti matkustavien henkilöiden reitit ovat miltei yhteneväiset.  
Yhteismatkailun edistämisen edut ovat kiistattomat. Yksi auto korvaa parhaimmillaan useita henkilö-
automatkoja. Ruuhkat, tyhjäkäynti ja aikaviiveet vähenevät, seuraa merkittäviä säästöjä polttoaineis-
sa ja kasvihuonepäästöjä leikataan merkittävästi, liikenneturvallisuus paranee, pysäköintitilan tarve 
pienenee ja teiden kulutus vähenee ja matkustajat ovat tyytyväisempiä matkansa sujuvuuteen. 
Kimppa-autoilu myös vähentää auton omistamisen tarvetta ja lisää joukkoliikenteen käyttöä.   
Nykytilanteessa Rantaväylää käyttävä linja-autoliikenne on sekoittunut muuhun ajoneuvoliikentee-
seen ja kärsii ajoittain ruuhkista, jotka johtavat pidempiin matka-aikoihin ja säännöllisiin aikataulusta 
poikkeamisiin. Yhteismatkustamisen ansiosta henkilöautojen määrä vähenee, jolloin joukkoliikenne 
helpottuu. Joukkoliikenteen nopeutuessa sen käyttö lisääntyy. Joukkoliikenteen lisääntyvä käyttö 
vähentäisi ennestään liikenteen kuormitusta, joka edelleen helpottaisi mm. bussiliikenteen kulkua. 
Kasvavan väestömäärän takia mahdollisuudet joukkoliikenteen kehittämiseen edelleen ovat hyvät. 
Rantaväylän rakentamisesta säästyneitä kuluja voitaisiin ohjata esim. joukkoliikenteen lippujen hinto-
jen alentamiseen ja tehdä myös siten joukkoliikenteestä houkuttelevampi vaihtoehto. Liikenteessä 
hinnoittelulla on erityisen suuri merkitys kuluttajan valintoihin.  
Kaiken kaikkiaan pitäisi luoda avoimempaa ilmapiiriä, jossa aktiivisesti haettaisiin ratkaisuja, joilla 
ennaltaehkäistäisiin ongelmia. On nähtävä tieliikennehankkeiden suuri materiaali-intensiteetti. Luon-
nonvarojen käytön tehostamiseen ja vähentämiseen tieliikenteessä on lukuisia keinoja. Olisi nähtävä 
jo olemassa olevan rakennetun infrastruktuurin arvo ja mahdollisuudet. Olisi tärkeää kuulla eri tahoja 
tie- ym. yhdyskuntasuunnittelussa ja tehdä eri tasoilla päätöksiä, jotta löydettäisiin uusia keinoja kes-
tävän kehityksen edistämiseksi.  
Nykyistä Rantaväylää ja tieverkkoa voidaan käyttää tehokkaammin esimerkiksi jakamalla kaistojen 
kuormitusta tasaisemmin. Ruuhka-aikoina voitaisiin käyttää ”ulkomaan mallia”: otetaan aamuisin 
toinen Rantatien idän ajokaistoista lännestä tulevien käyttöön, koska kaupungista pois johtaval-
la/vastaantulevalla kaistalla on vähemmän liikennettä siihen aikaan. Iltapäivällä, kun työmatkaliiken-
ne suuntautuu enemmän kaupungista pois, otetaan toinen lännestä tuleva ajokaista idästä tulevien 
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käyttöön. Yhteen suuntaan on tällöin kolme kaistaa käytössä, joka mahdollistaisi ruuhkahuipputunti-
en liikennemäärien purkamisen. 
Samanaikaisesti voitaisiin luoda kannusteita etätöihin ja luoda etuja kimppakyytien käyttäjille. Ulko-
mailla – kuten Yhdysvalloissa, Sveitsissä ja Australiassa – ”kimppa-autoilijat” saavat mm. ajo-
oikeuksia muilta suljetuilla kaduilla, omat ajokaistat ja ilmaisen pysäköinnin maksullisilla parkkialueil-
la ja saavat huojennusta tietulleista.  
Valtioneuvosto on tehnyt periaatepäätöksen kansallisesta älyliikenteen strategiasta, joka antaa 
suuntaviivoja pitkäjänteiseen liikenteen kehittämiseen: ”Periaatepäätöksellä vahvistetaan kansallisen 
älyliikenteen strategian mukaiset tavoitteet ja toimenpiteet. Älyliikenteen strategian toteuttamisella 
uudistetaan liikennepolitiikkaa tieto- ja viestintätekniikkaa käyttäen siten, että liikenneverkkojen ra-
kentamisesta ja ylläpidosta siirrytään yhteiskunnan liikkumisen ja kuljetusten ongelmien ratkaisemi-
seen. Strategialla edistetään älyliikenteen innovaatioiden laajamittaista käyttöä ja turvataan kattava 
ja korkealaatuinen infrastruktuuri älyliikenteelle. Tavoitteena on nostaa Suomi merkittäväksi älyliiken-
teen palveluiden ja tuotteiden tuottajaksi ja viejäksi. Strategialla edistetään toimialan aktiivista kan-
sainvälistämistä ja osallistumista kansainväliseen toimintaan. Lisäksi pyritään turvaamaan julkisen 
tiedon helppo ja edullinen saatavuus älyliikenteen palveluille.”  
Luomalla liikennejärjestelmä, jossa käytetään hyväksi tieto- ja viestintätekniikkaa (kaikissa liikenne-
muodoissa sekä henkilö- että tavaraliikenteessä) saataisiin merkittäviä automäärävähennyksiä aikai-
seksi. Tämän pitäisi olla nykytietoyhteiskuntamme kaiken liikennepolitiikan lähtökohta. 
Älyliikennejärjestelmän kautta saa reaaliaikaista joukkoliikennetietoa, ajoreittivaihtoehtoja, tietoa sää- 
ja ajo-olosuhteista ja esim. suositeltavista reittivalinnoista. Älyliikenne mahdollistaa automaattisen 
tieliikenteen valvonnan, liikennekontrollin, onnettomuuksien ja häiriöiden hallinnan, aikataulujärjeste-
lyt ja liikenteen ohjauksen kaistajärjestelyin.  Esimerkiksi tieväylillä on varoitusjärjestelmiä ja liiken-
teen, tilanteiden ja kelin mukaan vaihtuvia automaattisia ajonopeusmerkkejä. Bussikaistoille voidaan 
antaa automaattisesti etuajo-oikeus ja kaistoihin voidaan osoittaa automaattisesti vaihtuvia bussi-
kaistoja kellonaikojen tai bussin saapumisaikataulujen mukaan. Nk. älyliikennejärjestelmä auttaisi 
optimoimaan liikkumisen kokonaisuuden kannalta edullisimmalla tavalla ja parantaisi liikennejärjes-
telmän tuottavuutta, turvallisuutta, sujuvuutta, tehokkuutta ja ympäristöystävällisyyttä. Matkustaja 
saa mobiili-  ja verkkojärjestelmiinsä tiedotusta ja matkustajat ovat reaaliajassa informoituja liiken-
teen olosuhteista. Siirtyminen kestävän kehityksen älyliikenteeseen voisi tapahtua jo olemassa ole-
villa tieinfrastruktuureilla. Ratkaisut ovat jo olemassa. Älyliikenne kehittyy jatkuvasti (esim. GPS, lan-
gaton laajakaista, valojen kauko-ohjaus). Suomessa on myös merkittävää älyliikenteen tuotantoa. 
 
VE 0-:n edut 
VE0- tukisi keskustan elinvoimaisuutta sekä palveluiden, työpaikkojen ja asumisen monipuolista tar-
jontaa ja saavutettavuutta. Lisäksi väylänpidon ja liikennejärjestelmän tuottavuus kasvaisi, logistiik-
kakustannukset laskisivat, tehokas logistiikka parantaisi kilpailukykyä, joukko- ja kevyen liikenteen 
markkinaosuus nousisi, Suomi ja Tampere olisivat maailman parhaiden joukossa älyliikenteen käy-
tössä ja kehittämisessä.  
VE0-:sta noudattavassa strategiassa on lähes rajaton teoreettinen potentiaali.  VE0- tekisi mahdolli-
simman vähän haittaa mm. ihmisten elinoloihin ja elinympäristöön, maa- ja kallioperään, veteen, 
ilmaan ja ilmastoon, kasvi- ja eläinlajeihin, luonnon monimuotoisuuteen ja luonnonvaroihin, alue- ja 
yhdyskuntarakenteeseen, yhdyskunta- ja energiatalouteen sekä liikenteeseen ja edistäisi suotuisaa 
kehitystä. Lisäksi se vähentäisi melua ja edistäisi sen kautta ihmisten hyvinvointia ja ohjaisi käyttä-
mään luonnonvaroja säästeliäämmin.   
Tampereen kaupunki on sitoutunut kansallista ilmastopolitiikkaa tiukempaan tasoon allekirjoittamalla 
10.2.2009 Covenant of Mayors -sopimuksen, jolla sitoudutaan vähentämään CO2-päästöjä enem-
män kuin 20 prosenttia vuoteen 2020 mennessä, toisin sanoen huomattavasti EU:n nykyistä tavoitet-
ta enemmän. Euroopan komission ja EU:n alueiden komitean yhteisen aloitteen myötä kaupungit 
pyrkivät yhdessä edistämään ympäristönsuojelua ja järkevämpää energiankäyttöä. Sitoumus edellyt-
tää kestävän energian toimintasuunnitelman tekemistä. Tampereella laaditaan parhaillaan seudullis-
ta ilmastostrategiaa, jossa asetetaan konkreettiset tavoitteet ja keinot ilmastonmuutoksen hillitsemi-
seksi.  Rantaväylän ongelmien ratkaiseminen tulee kytkeä osaksi Tampereen pyrkimyksiä edistää 
ympäristönsuojelua ja torjua ilmastonmuutosta. Kaupungin eri instanssien on tehtävä yhteistyötä, 
jotta haastavat päämäärät voidaan saavuttaa. 
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Kaupungistumisen kehitys on muokannut Tampereen kaupunkiseudun yhdyskuntarakennetta, ja 
ohjaamattomana kasvu on jatkossakin uhka kaupunkiseudun eheydelle ja toimivuudelle. Kaupunki-
rakenteen eheyttäminen edistäisi kansallisiin ilmastotavoitteisiin pääsemistä. Pidemmällä aikavälillä 
pitäisi keskittyä Tampereen ja sen kehyskuntien yhdyskuntarakenteisiin: muuttoliikkeen ja yhdyskun-
tarakenteen hajauttamisen pysäyttämiseen, jotta liikkumistarpeet vähenisivät ja henkilöautoriippu-
vuudesta päästäisiin eroon. Pitäisi panostaa kokonaisvaltaiseen yhdyskuntasuunnitteluun, jossa 
asuinympäristöjä, palveluverkkoa sekä työpaikkoja tarjotaan paikallisesti seutukunnissa, jolloin mas-
siivisilta liikennemääriltä alun alkaenkin vältyttäisiin ja liikenteen järjestämisen ongelmat pienenisivät. 
Lisäksi kehitettäisiin lähijunaliikennettä, jolle on jo valmiit raiteet Rantaväylän alueella. On myös ylei-
sesti tunnettu tosiasia, että pyöräilykulttuuri ei ole Tampereella kehittynyt. Pyöräily ei ole saanut riit-
tävästi arvostusta ja huomiota henkilö- ja joukkoliikenteen suunnittelun rinnalla. Pitäisi keskittyä luo-
maan edellytyksiä pyöräilyä tukeville suunnitelmille ja kevyen liikenteen huomioivalle kaupunkiraken-
teelle.  
Nyt tehtävillä päätöksillä on keskeinen merkitys Pirkanmaan liikenne- ja infrastruktuuriin ja Tampe-
reen kaupungin imagoon.  Älyliikenteen osaaminen on Suomessa vahvaa, alan teollisuutta on, sa-
moin kuin palvelukonsepteja. Usein ratkaisut ovat hyvin yksinkertaisia, jos vain on poliittista tahtoa 
tehdä innovatiivisia linjauksia.  
Mielestämme Rantaväylän ympäristövaikutusten arviointi on hylättävä sen puutteiden ja suppeiden 
lähtöoletusten vuoksi. Uuteen YVA:aan tulee ottaa mukaan aidosti kestävä ratkaisuvaihtoehto. Lii-
kenne-ennusteet on laadittava uudelleen puolueettomien asiantuntijoiden voimin ja väylän rakenta-
misen valmistelu keskeytettävä, kunnes YVA on valmis ja hyväksytty. Rohkaisemme päätöksenteki-
jöitä hakemaan yksinkertaisia ja kestäviä ratkaisuja ja perääntymään tunnelihankkeesta. Tämän luo-
kan investoinnit on lopetettava turhana ja verollisesti epävastuullisena, jotka vievät pääomia pois 
tulevaisuuden joukkoliikenteen kehittämiseltä. Verorahat tarvitaan todellisesti kestävien vaihtoehtois-
ten ratkaisujen etsintään ja tarjoamiseen, joilla vähennetään ympäristövaikutuksia.  

 
Pirkanmaan Allergia- ja Astmayhdistys ry ja Tampereen Hengitysyhdistys ry haluavat 
ottaa kantaa yhdistysten sääntöjen mukaisesti. Rajoitamme mielipiteemme koskemaan il-
manlaatua.  
Rakennusaika. Ilmanlaatuun vaikuttavia tekijöitä ovat erikoisesti: räjähdyskaasut, kivipöly, 
jossa räjähdysainejäämiä sekä pakokaasut autoista ja työkoneista 
Tunnelivaihtoehtojen vertailua: 
Vaihtoehto:   1 2 2b 
Louhetta kiinto m3  130 000 600 000 660 000 
Autolasteja kpl  17 000 75 000 83 000 
Räjähdysaineita kg  195 000 900 000 990 000 
Ilmanlaadun kannalta vaihtoehto 1, lyhyt tunneli on ehdottomasti paras. 
Pitkän tunnelin rakentamisessa syntyvät epäpuhtaudet, esim. lähes miljoonan 
kilon räjähteiden kaasut suuaukkojen alueella aiheuttavat suuren terveysriskin. 
Rakentamisen jälkeen. 
 Selvitysten mukaan pitkän tunnelin suuaukkojen tuntumassa ilmanlaatu jääalle suositusten. 
On selvää, että tällaista vaihtoehtoa ei tule hyväksyä kaupungin tiheästi asutulla alueella. 
Jokainen auto joutuisi pitkässä tunnelissa painumaan syvälle maan alle, yli 20 m maanpin-
nan tasosta, ja tietenkin toisessa päässä nousemaan vastaava mäki ylös. Korkeusero on 
noin 8-kerroksisen talon korkeus. 50 000 autoa vuorokaudessa. Polttoaine kulutus kasvaisi 
jokaisella ajoneuvolla verrattuna tasaiseen tiehen. Lyhyen tunnelin vaihtoehdossa on mah-
dollista ja täysin luonnollista rakentaa tunneli lähes vaakasuoraksi, ei maan alle koukaten. 
Yhteenveto.  Mikäli ratkaisu on tunneli, niin vaihtoehdoista lyhyt tunneli on selvästi parempi 
ratkaisu, koska sekä rakentamiseen että käytön aikana ilmanlaatu säilyy parempana: 1) 
Suuaukosta purkautuu vähemmän pakokaasuja, 2) Niiden kokonaismäärä koko tieosuudella 
on pienempi, koska sukeltamista ja nousua tunnelista ei tarvita. 
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Asunto Oy Kastinhovi 
Ympäristövaikutusten selvitysten mukaan hiukkaspäästöjen raja-arvot ylittyvät huomattavas-
ti taloyhtiömme (Soukanlahdenkatu 9) kohdalla. Suunnitelmassa tunnelin suuaukko on suo-
raa taloyhtiömme tontin alapuolella. Asunto Oy Kastinhovi edellyttää tunnelin suuaukon 
suunnittelua, rakentamista ja toimintaa toteutettavaksi siten, että yhtiömme asukkaiden elin-
olosuhteet eivät nykyisestä tasosta huonone, eivätkä etenkään vaarannu missään olosuh-
teissa. Edellytämme kaikkien hiukkapäästöarvojen pysymistä sallittujen raja-arvojen alapuo-
lella kaikissa olosuhteissa. Mikäli tätä vaatimusta ei pystytä varmuudella suunnitteluvaiheen 
aikana suunnittelullisin ja rakenneratkaisujen puitteissa varmistamaan, vaadimme etukäteen 
rakennuttajan kanssa tehtävän suunnitelman miten ongelma ratkaistaan, jos asuinympäris-
töstämme tulee terveydelle vaarallinen hiukkaspäästöjen kasvun myötä. 
 
AsOy Näsipuisto. 
Yhtiössämme on kolme rakennusta, 182 huoneistoa, toimisto- ja myymälätiloja sekä lasten 
päiväkoti ja neuvola. Rakennukset sijaitsevat Näsijärvenkatu 9 ja 7 sekä Mustanlahden katu 
1, 3-7 (korttelissa Näsijärvenkatu - Hämeenpuisto - Puuvillatehtaankatu - Mustanlahdenka-
tu). Kaksi 12 kerroksen tornitaloa sijaitsee suoraan tunnelilinjauksen yläpuolella. Tornitalojen 
alapuolella on kellaritilat sekä niiden välissä pihakannen alapuolella 86 paikkainen autohalli. 
Vaatimuksemme 
Koska tunnelin sijainti on erittäin riskialttiissa paikassa kaupunkialueella, pyrimme turvaa-
maan asukkaiden ja rakennuksien turvallisuuden kaikissa olosuhteissa.. 
Kiellämme ehdottomasti tunnelin louhinta- ja rakentamistyöt kiinteistöjemme alapuolella ja 
niiden välittömässä läheisyydessä. Koska  rakennuksiemme ja tunnelin välissä olevat stabii-
lit massat häiriintyvät ja kukaan ei voi taata ettei tämä vaurioittaisi talomme perustuksia sekä 
saattaisi asukkaita tarpeettomasti alttiiksi vaaralle. 
Vaatimuksiamme perustelemme seuraavasti: 
Näsijärvenkatu 9 olevassa B-tornitalossa vaurioitumisen riskialttius on ilmeisen suuri. 
Kun otetaan huomioon rakennuksen massa ja ainoastaan suunniteltu 7 metrin kalliokatto 
tunnelin ja rakennuksen välissä. Tornitalossamme on ilmeisesti sekaperustus. Se on perus-
tettu kalliolle jonka välissä talon alapuolella on 7-8 m:n syvyinen rotko. Vetinen ja löysä 
maa-aines on ilmeisesti kaivettu osittain rotkosta ja täytetty soralla sekä betonilla.  Raken-
nuksen viereen tehdyn tutkimuskairauksen reiästä suihkusi paineella 2-3 m:n korkea vesi-
paasi. Tämä osoittaa, että tornitalomme ja autohallimme lattiatasojemme alapuolella on 
muodostunut paineistunutta pohjavettä. Tämän lisäksi olemme havainneet, että perus-
vesikaivomme vedenpinta reagoi Näsijärven pinnanvaihteluihin. Tämä todistaa sen, että 
myös Näsijärven vedenpaine on yhteydessä talomme alapuolisiin pohjavesiin.  
Talojemme alapuolella louhittaessa tunnelia 100 m:n matkalla tultaisiin suorittamaan kym-
meniä räjäytyksiä. Räjäytyssarjojen toistuessa tilanne jatkuvasti pahenee. Voiko Tampereen 
kaupunki ottaa tai jopa siirtää tällaisen riskin asukkaille ilman perusteellista tutkimusta. Kun 
otetaan huomioon ilmeinen kalliorakenteen ruhjeisuus ja sen räjäytyksistä aiheutuvat lisä-
halkeilut.  Näihin yhdistettynä kohdistuu rakennuksien, kallion ja maamassojen sekä pohja-
vesien  ja Näsijärven veden paineiden yhteisvaikutus tunnelin tyhjään tilaan. Räjäytykset 
aiheuttavat myös paineaallon joka kohdistuu tähän kalliorotkossa sijaitsevaan maataskuun. 
Paineaalto voimistuu löysässä ja vetisessä materiaalissa ja suuntaa aaltomaisesti kasvavan 
voimansa suoraan rakennuksiemme perustuksiin ja alapohjaan nostaen sitä ylöspäin.  
Näin rakennuksien alle muodostuu myös hallitsematonta tyhjää tilaa joka altistaa rakennuk-
siemme rakenteet, perustukset, ja salaojat vaurioille välittömästi ja aikaa myöten. 
Toteamme, että YVA on täysin puutteellinen tältä osin koska talomme alapuolisten masso-
jen laatuominaisuuksia ja olosuhteita ei ole tutkittu mitenkään. Selostuksessa todetaan ai-
noastaan, että kalliopohjaveden pinta alenee tunnelin lähialueella mutta ei todennäköisesti 
aiheuta haitallisia vaikutuksia. Maapohjaveden pinnan aleneminen saattaa aiheuttaa painu-
mia. Tämä selonteon lausunto ei perustu tutkimuksiin eikä tietoon vaan ainoastaan yliopti-
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mistisiin olettamuksiin. Kallion näytekairauksia ei ole tehty lainkaan rakennuksien alta ja 
pystysuuntaiset kairaukset näyttävät tuloksen ainoastaan ko kairausnäytteestä eikä tunnelin  
päällä olevien rakennuksien välisestä kallion laadusta. Kallion lujuusominaisuudet saattavat 
muuttua lyhyelläkin matkalla merkittävästi. Kun tunneli louhitaan kallioon, kaksi tunnelia yh-
teensä 4,6 km ja 1,6 milj. tonnia louhetta tiiviin kaupunkirakenteen alapuolelta niin se on  
YVA:n merkittävin ja riskialttein kohta. Selostuksessa näytteiden otto ja vahinkoriskit on siir-
retty urakoitsijalle.  Selostus perustuu siihen, että YVA ikään kuin jatketaan työn alettua 
kunnes urakoitsija toteuttaa tunnelinsuuntaiset näytekairaukset kaivannon edistyessä. 
YVA:lla ei ole merkitystä ellei sitä toteuteta ennen rakentamista eikä sen toteuttamisvai-
heessa kuten selonteossa esitetään. Näin merkittäviä ja riskialttiita sekä tiedostamattomia 
asioita ei voida jättää ainoastaan asuntoyhtiöiden ja niiden omistajien vastuulle eikä myös-
kään siirtää välillisesti urakoitsijalle. Mikäli rakennuksiemme perustamistavat ja -olosuhteet 
sekä tunnelin louhinnan vaikutukset jätetään tutkimatta, niin maanalaisen rakennuskaavan 
vahvistamista ei voida toteuttaa eikä YVA ole myöskään hyväksyttävissä. Hankkeen alettua 
ja riskien realisoiduttua voidaan toteuttamistapaa pitää jopa tuottamuksellisena. Näiden rä-
jäytyksien aikana talojemme perustukset eivät ainakaan parane vaan ne heikkenevät huo-
mattavasti, mutta kuinka paljon ja mitä se aiheuttaa? Pitkän tunnelin rakentaminen tuntuu 
turhalta, riskialttiilta ja kalliilta, kun otetaan pintavaihtoehtojen riskittömämpi toteutusmahdol-
lisuus huomioon.Olemme aikaisemmin lähettäneet asiaa koskevat seuraavat mielipiteet jot-
ka täydentävät tätä:  Mielipide VT 12 Rantaväylän tunnelihankkeesta 29.12.2008,  Mielipide 
VT 12 Rantaväylän tunnelihanke 16.01.2009,  VT 12 Paasikiventien tunneli, Maanalainen 
rakennuskaava n:o 8156, 31.03.2009,  VT 12 Paasikiventien tunneli, Maanalainen raken-
nuskaava n:o 8156, 05.05.2009,  VT 12 Paasikiventien tunneli, Maanalainen rakennuskaava 
n:o 8156, 14.08.2009,  Mielipide Ympäristövaikutusten arviointiohjelmaan Tampereen Ran-
taväylä VT 12,   Paasikiventien tunneli, 16.11.2009. 
 
Asunto Oy Särkänniemen Puisto  
Arviointiselostuksen tiivistelmässä todetaan, että altistuminen ilman epäpuhtauksille lisään-
tyisi tunnelin suuaukkojen läheisyydessä ja vähenisi keskusta-alueella. Lähteenä käytetty 
Ilmatieteen laitoksen tekemä selvitys ei kuitenkaan perustu mittauksiin eikä siinä ole otettu 
huomioon esimerkiksi Pispalanharjusta johtuvia paikallisia olosuhteita eikä pääasiallisia il-
mavirtausten suuntia. Huomiotta on myös jäänyt se, että Rantaväylän liikenteen sujuvuuden 
parantaminen vetää liikennettä puoleensa Läntiseltä ohikulkutieltä, mitä ei voida pitää tavoi-
teltavana. Lisäksi Mustanlahden ja Sepänkadun kohdalta ei ole tunneliratkaisussa nykyisen 
kaltaista mahdollisuutta kääntyä kaupunkiin. Tämä aiheuttaa tunnelin läntiselle suuaukolle 
uutta kiertoliikennettä, joten kokonaisuutena Rantaväylän liikenne tulisi ratkaisun johdosta 
lisääntymään huomattavasti enemmän, kuin mitä se lisääntyisi pintavaihtoehtojen tullessa 
kysymykseen. Koska ajoneuvot joutuvat nousemaan tunnelista 30 metrin syvyydestä maan 
pinnalle voimatta nopeusrajoituksen vuoksi ottaa vauhtia ylämäkeen, ne joutuvat käyttä-
mään pieniä vaihteita ja siten päästöt lisääntyvät nykyisestä. 
On huomattava, että päästöt vähenevät rakentamattomalla alueella, mutta lisääntyvät tihe-
ästi asutuilla alueilla Onkiniemessä, Santalahdessa ja Armonkalliolla. Vaihtoehto 2 sotii siis 
rakennuslain säännöksiä vastaan, koska se heikentää kohtuuttomasti asumisviihtyisyyttä ja 
-terveellisyyttä tiheään asutulla alueella. Tunnelihanke aiheuttaisi sekä rakennusaikana että 
valmistuttuaan tunnelin suuaukkojen lähistön asukkaille kohtuutonta haittaa ja taloudellisia 
menetyksiä, joten taloyhtiömme pyytää ottamaan huomioon edellä sanotun lisäksi seuraavat 
lakiin perustuvat mielipiteet: Onkiniemen-Santalahden alue on altistumassa rakennusaikai-
selle sekä myöhemmin liikenteen käynnistyessä tunnelista tuleville ilmansaasteille sekä me-
lulle. Saasteiden ja melun mittaamiseksi on asennettava hyvissä ajoin ennen hankkeen 
mahdollista käynnistämistä mittauslaitteet, jotta voidaan seurata saaste- ja melutilanteen 
kehittymistä ja tarvittaessa raja-arvojen ylittyessä keskeyttää työt.  
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On huomattava, että tunnelin suulle kaavaillusta ilmastointikonehuoneesta aiheutuu jatku-
vaa taustamelua, joka tulee siis liikenteen melun päälle. Rakennusaikana aiheutuu vastaa-
vasti raitisilmatuulettimista melua ja tunnelityömaalta siirtyy suuaukoille terveydelle haitallisia 
räjähdyskaasuja sekä kivipölyä.  
Onkiniemen suuaukkoon on päävaihtoehdon mukaan tarkoitus rakentaa ilmastointipiippuja, 
joiden korkeus on 30 m. Piiput sijoitettaneen kuitenkin maastoon niin alas, että niiden suut 
nousevat vain Onkiniemen mäen keskimmäisten talojen ilmanottoaukkojen tasalle. Jos pii-
puilla haetaan tarkoitettua hyötyä, ne tulisi sijoittaa Onkiniemen mäen harjalle, jolloin tuulet 
voisivat kuljettaa saasteet kauemmaksi taajaan asutulta alueelta. Haarlan entisen tehdasra-
kennuksen savupiipun käyttömahdollisuudet tarkoitukseen voisi myös tutkia. Pakokaasujen 
puhdistamista tulisi myös harkita. Annetun tiedon mukaan 75 prosenttia tunnelin pakokaa-
suista johdetaan piippuihin. Laskelma perustuu olettamukseen eikä ole kovin uskottava. 
Vaikka se pitäisi paikkansakin, lisääntyy suuaukkojen kautta lähistöön leviävien ilman epä-
puhtauksien ja pakokaasujen määrä nykyisestä vähintään noin nelinkertaiseksi. Pispalan-
harjun läheisyys estää alueella ilman tehokkaan vaihtumisen, joten varsinkin matalapainei-
den aikana kaupunki-ilman puhtaudelle asetetut ohjearvot ja mahdollisesti myös raja-arvot 
ylittynevät normia useammin. Arviointiselostuksen tiivistelmän ilmanlaatua koskevassa kap-
paleessa myönnetään ongelmat tunnelin suuaukoilla. Jatkosuunnittelussa lähimittakaavais-
ten päästötarkastelujen tulee kuitenkin perustua mittauksiin ja paikallisten olosuhteiden tun-
nistamisen eikä kaavamaisiin mallinnuksiin, joihin YVA-selostuksessa on nojattu. Jatkoselvi-
tykset on syytä suorittaa ennen tiesuunnitelman laatimista ja myös ennen maanalaisen kaa-
van hyväksymistä. Selvityksissä on lisäksi käytettävä pätevää ympäristöterveydenhuollon 
asiantuntemusta. 
Onkiniemen alueen vanhemmat talot on rakennettu ääneneristyksen ja ilmanvaihdon suh-
teen kevyempien vaatimusten mukaan, kuin mitä liikenteen kasvu ja läheisyys tulevat edel-
lyttämään. Talojen järjestelmät on uusittava ilmansuodatuksen parantamiseksi ja tilojen 
jäähdytyksen vuoksi kesäaikana Jäähdytystä tarvitaan, sillä lisääntyvien ilmansaasteiden 
vuoksi kesäaikana ei enää voida käyttää mekaanista ilmanvaihtoa ikkunoiden kautta enti-
seen tapaan. Tunnelin kustannusarvioihin on varattava määräraha suuakkojen läheisyydes-
sä sijaitsevien kymmenien taloyhtiöiden ikkunoiden ääneneristystä sekä ilmanvaihtojärjes-
telmien vaihtoa varten 
Huoneistokeskuksen seurantatietojen mukaan Onkiniemen ja Santalahden alueen asunto-
jen myyntitarjonta on lisääntynyt tunneliratkaisun etenemisen myötä. Tarjonnan lisääntymi-
nen ja asuinpaikan vetovoimaisuuden väheneminen ovat laskeneet osakehuoneistojen hin-
toja keskimääräistä enemmän (kiinteistönvälittäjien hintatietojen mukaan suurempien asun-
tojen hinnan lasku on nyt n. 15 %). Tunnelin kustannusarvioon on varattava määräraha kor-
vauksia varten taloyhtiöille osakehuoneistojen arvon alenemisesta ja asumisviihtyisyyden 
vähenemisestä. Nämä määritellään myöhemmin yhtiö- ja huoneistokohtaisesti. 
Louhinnasta syntyvällä kalliomurskeella on tarkoitus täyttää Santalahtea. Rantaviivan mani-
pulointia ei voida hyväksyä maisemallisista ja veden puhtauteen liittyvistä syistä. Järven 
pohjan sedimentit lähtevät liikkeelle pilaten pitkäksi aikaa lähistöllä sijaitsevan Elianderin-
rannan uimakelpoisuuden. Myös rannan runsas rapukanta vaarantuu pitkäksi aikaa. Santa-
lahdessa sijaitsee mattojenpesupaikka, skeittirata, maastopyöräilyrata, frisbiekenttä, koirien 
ulkoiluttamisaitaus sekä lintuharrastajien tähystystorni. Ranta-aluetta käytetään monipuoli-
sesti virkistys- ja liikuntapaikkana. Kesäisin Onkiniemessä sijaitseva Elianderinrannan uima-
ranta laitureineen on erittäin suosittu oleskelualue. Kaikki nämä jouduttaisiin joko lopetta-
maan tai niiden olosuhteet heikkenisivät oleellisesti tunnelin rakennusaikana ja käyttöaikana 
virkistysalueen jäädessä tien sekä eritasoliittymän alle. 
YVA:n tekeminen on annettu Sito Oy:lle, joka on laatinut myös hankkeen tiesuunnitelman. 
Tiedossa ei ole, onko arviointihanke kilpailutettu EU-säännösten mukaisesti. Joka tapauk-
sessa vaikuttaa kyseenalaiselta, että hankkeen vaikutusten arviointi on annettu yhtiölle, joka 
on sitoutunut pitkän tunnelin toteuttamiseen ja on tehnyt sitä koskevia perusselvityksiä. Juuri 
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näiden selvitysten oikeellisuutta olisikin yva:ssa muun ohella pitänyt arvioida. Arvioitsijan 
valintaprosessin laillisuus olisi selvitettävä ja tarvittaessa tulisi YVA-prosessi kriittisiltä koh-
din tarkistettava. 
 
Mielipide asukas A 
Kun tunnelihanke ei ole erillään Ranta-Tampellan kaavoituksesta, on näiden kahden kiinte-
ästi toisiinsa liittyvän hankkeen ympäristövaikutukset selvitettävä yhdessä. Kun tunnelin 
kanssa samaan asiakokonaisuuteen kuuluvan Ranta-Tampellan rakentaminen edellyttää 
myös vesi- ja ympäristölupia, on ympäristölain 39 §:n mukaan luvat käsiteltävä yhdessä.  
Ranta-Tampellan lopullinen asemakaavaluonnos on oltava selvillä, jotta tiedetään, kuinka 
katu-, kevyt- ja joukkoliikenneratkaisut on tarkoitus toteuttaa. Vasta tämän jälkeen voidaan 
tutkia, millaisia vaikutuksia esillä olevilla valtatie 12:n muutosvaihtoehdoilla on kaupungin 
keskustan liikenteeseen (yhdyskuntarakenteeseen). Tampereen keskustan liikenne-
osayleiskaavalla ei ole asemakaavoituksessa oikeusvaikutteettomana sitovaa merkitystä. 
Ranta-Tampellan alueesta on laadittu rakennettavuusselvitys, mutta tunnelin osalta selvitys 
puuttuu, eikä sitä ole selvityksen mukaan tarkoitus edes hankkia. Rakennettavuusselvitys on 
välttämätön asiakirja arvioitaessa tunnelin rakennetta, rakennustapaa ja kustannuksia. 
Selityksestä ilmenee, että tunneli on tarkoitus rakentaa tiivistämällä kallioperän halkeamat 
betonilla. Rakennettavuusselvityksen puuttuessa ei ole mitään varmuutta menetelmän toi-
mivuudesta rikkonaisessa pohjaveden alaisessa kallioperässä, joka ajoittain muuttuu hyvin 
vettä johtaviksi paksuiksi maakerroksiksi. Jos rakennettavuusselvitys edellyttää tunnelin 
ympärille esimerkiksi vedenpitävää teräsvaippaa, tunnelin rakennuskustannuksissa liikutaan 
aivan eri tasolla, mihin nykyisissä laskelmissa on päädytty. 
Huomioiden mitä erityissuunnittelijan kokemuksesta on MRA 48 §:ssä ja RakMK:ssa sää-
detty, on ilmeistä, että pohjaveden alle suunnitellun liikennetunnelin suunnitteluun osallistu-
neet henkilöt ovat olleet epäpäteviä tehtävään. 
Insinööritoimisto Viatek on kaupungin teettämässä selvityksessä 25.6.2002 pitänyt pinta-
vaihtoehtoa liikenteellisesti tasavertaisena pitkän tunnelin kanssa (ks. Liite). Vaikka pinta-
vaihtoehdon kokonaiskustannukset tuskin ylittää tunnelivaihtoehdon rakennusaikaisia kor-
kokuluja, on kaupunki jättänyt selvityksessään Lehtosen mallin täysin tutkimatta. 
Kaupungin arviointiselostus ei ole lakien ja asetusten mukainen. YVA-asetuksen 
(17.8.2006/713) 10 §:n mukaan on arviointiselostuksessa esitettävä tarpeellisessa määrin 
arviointiohjelma tarkistettuna. Kaupunki on selostuksessa sivuuttanut kaikki minun 
16.11.2009 esittämäni näkökohdat, epävarmuustekijät ja suoranaiset puutteet ( ks myös 
perustuslaki 21 §:n 2 mom). Tampereen kaupungin arviointiselvitys on asenteellisena ja 
epäobjektiivisena myös hallintolain 6 §:n vastainen. Edellytän, että kaupunki täydentää se-
lostusta ja hankkii asianmukaisen pätevyyden omaavalta taholta rakennustapaselvityksen, 
voidaanko olemassa olevilla geologisilla tiedoilla tunneli rakentaa kaupungin selostuksessa 
mainitulla menetelmällä? Tämä selvitys on tarpeeton vain siinä tapauksessa, että tunneli-
alueen kallioperästä tehdään riittävän monesta kohtaa koepumppaus sen selvittämiseksi, 
montako kuutiometriä vettä minuutissa voidaan arvioida virtaavan tunneliin rakennusaikana. 
Onko vedentulo ylipäätään mahdollista hallita tiivistämällä tunnelin seinämät betonilla. 
Arviointiselostuksen 19.2 kohdan mukaan vuotovesien määrää tarkkaillaan louhinnan ede-
tessä, eikä merkittävää pohjaveden laskua pääse tapahtumaan. Tämä on täysin tunnepitoi-
nen ja todistamaton väite, mikä ei nojaa mihinkään tosiasiaan. On myös odotettava tunneli-
hankkeeseen kiinteästi liittyvä Ranta-Tampellan kaavaluonnoksen valmistumista, jotta 
asianmukainen ympäristöselvitys voidaan viedä loppuun. 
 

Mielipide asukas B. Esitetyistä tunnelisuunnitelmista mikään ei ole mielestäni sellaisenaan 
toteuttamiskelpoinen. Jos tunneli päätetään rakentaa kaikesta huolimatta, niin se pitää sijoit-
taa sellaiseen kohtaan missä sen rakentaminen tuottaa vähiten häiriöitä ja vahinkoja ympä-
ristölle. Tunnelista tulee tehdä yhtämittainen, joka noudattaa nykyisen VT 12 linjausta ja On-
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kiniemen kohdalla ehdotettua tunnelilinjausta. Itäpäässä tunnelin suuaukko voisi olla Lapin-
tien ja Tammelan puistokadun tienoilla ja siinä voidaan käyttää nykyistä Kalevan puistotien 
pohjoista liittymää hyväksi. Länsipään tunnelin aukko voisi olla pari sataa metriä esitetyistä 
länteen päin. Nykyinen Kekkosen – Paasikiventie toimisi kavennettuna paikalliskatuna. Tun-
nelin käytöstä voisi maksaa ja maksutullin voi rakentaa Santalahteen.  
Kävin pari viikkoa sitten Dublinissa ja tutustuin matkallani uuteen tunneliin, joka kulkee poh-
jois-eteläsuunnassa kaupungin keskustassa. Tunnelin pituus on 1,5 km. Se on varsin tiiviin 
näköisesti rakennettu, ilmeisestikin seinät ovat betoni-teräsputkirakennetta ja tiiviit. Raken-
nusaikana tunnelin yläpuolella oli tapahtunut lukuisia vaurioita erilaisille rakenteille ja raken-
nuksille. Kyseisen tunnelin käytöstä joutui maksamaan.  
Asun talossa, joka sijaitsee suoraan tunnelisuunnitelman kohdalla. Aikoinaan, kun Nääshal-
lia louhittiin, taloyhtiöömme kohdistui räjäytyksistä voimakkaita paineaaltoja, jotka rikkoivat 
sekä vesijohto- että viemäriverkostoa aiheuttaen runsaasti vesivahinkoja ja korjaustarvetta. 
Myöskään halkeamilta ei säästytty. Tornitalon värähtelyt ovat talon rakenteesta johtuen eri-
laisia kuin normaalin kerrostalon.  
Olen kuullut, että SITO Oy suunnittelee uutta pintavaihtoehtoa, jossa tie kaivetaan rautatien 
ja Onkiniemen välistä kulkemaan ja jota ei ole YVA-hankkeena esitetty. Se tuntuu olevan 
käyttökelpoinen ajatus ja varmaankin taloudellinen. Kannatan lämpimästi tätä suunnitelmaa.  
 

Mielipide asukas C. Vaihtoehdot ovat olleet vertailussa kovin epätasa-arvoisia, koska tun-
neli on ainoa, jota on tarkasteltu kokonaisuutena. Vaihtoehtomallit on arvioitu ainoastaan 
palasina, kun niitäkin tulisi tarkastella kokonaisuutena.  (Selostuksen sivulla 20): Esimerkiksi 
Ratkaisuehdotus e (Tipotie) yhdistettynä Ratkaisuehdotus i:n kanssa (tunneli Näsijävenka-
dulta) riittäisi tyydyttämään keskustan liikenteen pitkäksi aikaa ja poistaisi myös enimmät 
tasoliittymät rantaväylältä. Tähän voitaisiin mahdollisesti vielä yhdistää Ratkaisuehdotus g 
(Sepänkadun eritasoliittymä) ja toteuttaa eritasoliittymät Tampellassa ja Naistenlahdessa, 
jolloin rantaväylä toimisi pintavaihtoehtona ja olisi kokonaan eritasoliittymin. Santalahden 
liittymään yhdistettäisiin läheiset Rantatien ym liikennevaloliittymät.  Vaikutusten arviointi on 
esitetty ehdotuksia kriittisesti arvioiden harkitsematta niiden hyviä puolia. Käytettyjä sanoja 
ovat esim. vastainen, haitallinen, ei toivottava.  Arvioinneissa on ilmeisesti näkökulmaero, 
joka korostaa muiden mallien huonoutta ja pyrkii korostamaan tunneliratkaisun paremmuut-
ta. Esim. arviointi voisi olla: hyödyntää olemassa olevaa katuverkkoa siirtämällä liikenne-
kuormaa pois rantaväylältä. Ratkaisu on myös kustannustehokas, koska se vaatii mahdolli-
simman vähän uutta rakentamista. Uusia maa-alueita ei tarvitse osoittaa liikenteelle vaan ne 
voidaan hyödyntää asuinrakentamisessa.Haluaisin vielä nähdä pintavaihtoehdon, jossa väy-
lää voitaisiin kehittää pienin askelin. Esim. tekemällä vain Santalahden eritasoliittymä, saa-
taisiin siivottua pahimmin ruuhkaa aiheuttavat liikennevalot pois (Rantatie, Simppoonkatu). 
Ja lisäksi voitaisiin huomioida myös maankäyttö väylän kehityksessä. Toisaalta tunneli kan-
nattaa nyt suunnitella, jotta se voidaan sitten noin 20-30 v. päästä toteuttaa. 
 
Mielipide asukas D. Ve 0+: Mustanlahden länsisuunnan bussipysäkki on sijoitettu mahdot-
tomalle paikalle: Näsijärvenkadun liittymää käyttävä linja 16 ei voi liikenteenjakajasta johtu-
en käyttää pysäkkiä, eikä idän suunnasta kulje bussilinjoja. Mahdollinen tuleva Tampellan 
halki Paasikiventielle kulkeva työmatkabussilinja ei todennäköisesti tarvitsisi Mustanlahden 
pysäkkiä mihinkään, ja sataman sekä ennen kaikkea Särkänniemen saavutettavuus joukko-
liikenteellä heikkenisi oleellisesti. Myös linjan 4 oletettava päätepysäkki Onkiniemenkadun 
jatkolla on huonosti suunniteltu, nykyisellä linjalla sinne ei myöskään pääse vaan linja täytyi-
si ajaa Ratapihankadun kautta Kekkosentielle ja edelleen Paasikiventien kautta Särkännie-
meen, jolloin linjan luonne muuttuisi täysin. Ve 2B vaikuttaa hyvältä, Santalahden kevyempi 
eritasoliittymä ja poistumisrampit Näsilinnan pohjoispuolella ovat hyvä idea. Jatkosuunnitte-
lussa on varattava raitiotielle kahden raiteen mittainen tila nykyaikaisin suunnittelunormein. 
Erityistä huomiota on katsottava Sepänkadun sillan kohdalla, jossa on aiemmissa suunni-
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telmissa linjattu raitiotie tunnelissa rautatien alapuolelta länteen, tunnelin itäisen suuaukon 
ollessa Näsijärvenkadun länsipäässä ja läntisen aukon Tipotien tuntumassa. Todennäköi-
nen linjaus kulkee Pispalan kannaksella jompaakumpaa liitteen mukaisista reiteistä, muut 
reitit ovat ainakin Onkiniemen päässä käytännössä toteutuskelvottomia. 
 
Mielipide asukkaat E ja F. Tehdyt virhearviot tunneliasiassa tulee tunnistaa. Pitkän tunne-
lin toteuttamisen toiveet olisi nopeasti haudattava. On käsittämätöntä, että edelleen vie-
dään eteenpäin liikenneratkaisua, joka lähtökohtaisesti perustuu asuntotuotannon suhteet-
tomaan kaavoitukseen. Mielipiteitä Rantaväylästä on pyydetty ja annettu, yleisötilaisuuksia 
on kyllä pidetty, mutta minkä tähden? Kuunnellaan kyllä, muttei kuulla. YVA-selonteon ar-
vioissa ei huomioida tasapuolisesti todellisia ympäristövaikutuksia. Positiiviset painopisteet 
ovat kohdistettu lähinnä pitkään tunneliin. Vastapainoksi taas negatiiviset ovat kohdistetut 
lähinnä muihin vaihtoehtoihin. Muut vaihtoehdot jopa tyrmätään toteuttamiskelvottomina 
ilman todellisia perusteluja. 
Vaikutusten arvioinnissa vedotaan erheellisesti alue- ja yhdyskuntarakentamiseen sekä 
maankäyttöön ja kaupunkirakenteeseen. Liikennesuunnittelussa olisi alun perin pitänyt 
huomioida kapean kannaksen ongelmat. Nyt viimeistään tämä perusvirhe pitää korjata eikä 
paikata uudella virheellä. Valtakunnallinen liikenne olisi pitänyt ohjata pääsääntöisesti ohi-
kulkutielle pois Paasikiventien "kapeasta rännistä".  
Mitä tulee liikenteen turvallisuuden ja riskien hallintaan eri vaihtoehtojen osalta, pitkän tun-
nelin riskialttius jo sinänsä on moninkertainen, puhumattakaan rakentamisen aikaisista ris-
keistä, niitä on edes turha ottaa. Turun moottoritien 2.3 km pitkän tunnelin käyttöönotto on 
tökkinyt pahasti. Reilun vuodenaikana tunneli on jouduttu sulkemaan liikenteeltä 200 kertaa. 
On laskettu, että tunnelissa palaa yksi auto kahdessa vuodessa nyt niitä on palanut kaksi 
yhdessä vuodessa. Turvallisuuteen liittyvä telematiikan hinta on 20 mij.€. 51 km pitkän 
moottoritien hinta on 300 milj. €. Koko tien 24-vuotisen elinkaarisopimuksen hinta on 638 
milj.€. Rantaväylän tunneli rakennuksien alla ja Näsijärven veden tason alapuolella pohja-
vesineen kertaa riskit ja kustannukset vielä huomattavasti korkeammalle tasolle. 
Rantaväylä-liike on esittänyt kaupungin VE1:lle kehittämisvaihtoehtoa A. Parannetussa vaih-
toehdossa ovat ympäristö-arvot ja turvallisuus kohdallaan ja kustannukset ovat puolet pit-
kästä tunnelista. Perustelematta tämä esitys on tyrmätty sillä, ettei tähän Sepänkadun ah-
taaseen liittymään pystytä tekemään työaikaista ohitustietä. Tässä on 23 m leveydeltä tilaa. 
Siihen saadaan työaikaisesti vaikka kolme kaistaa ja vielä jää massojen leikkauksille riittä-
västi työvaraa. Hyvällä suunnittelulla ja asiaan perehtymällä se on hoidettavissa normaalilla 
tavalla kuten valtatietyömaat yleensäkin kaupunkiolosuhteissa. Ainoastaan hyvää tahtoa 
puuttuu. Leikkausmassoja on tässä n. 27.000 m3 ja niiden poisto vie yhden viikon. Sepän-
kadun liikenne joudutaan kuitenkin katkaisemaan siihen asti kunnes saadaan rakennettua 
uusi siltayhteys. Osa liikenteestä ohjautuu ruuhka-aikoina automaattisesti Pispalanvaltatielle 
ja Läntiselle ohikulkutielle. Välaikaisen työmaatien haitat ja toteutukset ovat tunnelin ongel-
miin verrattuna tuulesta temmattuja. Tunneli joudutaan aina ongelma- ja huoltotilanteissa 
sulkemaan ja liikenne ohjaamaan kiertoteille, mutta miten ja minne? 
Keskeiseksi asiaksi tulee, vaatiiko Ympäristökeskus toteutuskelpoisten mielipiteiden rea-
lisointia sekä turvallisuudessa turhien riskien karsintaa ja ympäristöasioissa haitallisten vai-
kutusten lieventämistä ja estämistä? Tarvittaessa asioihin on uskottavuuden ja luotettavuu-
den nimissä pyydettävä myös ulkopuoliselta ja riippumattomalta taholta lausuntoa. Muuten 
asia jää ainoastaan kaupungin viranomaisten ja heidän käyttämänsä konsulttiyhtiön varaan 
ja yleensä rahalla saadaan mitä tilataan.Viimeisenä oljenkortena toivoa sopii, että kaupungin 
kuralle menevä talous tulee "konsultoimaan" tunnelin rakentamisen järjettömyyttä vastaan. 
 
Mielipide asukas G. Uudistan aiemmin esittämäni (mielipide/YVA/Rantaväylä 17.11.2009) 
sekä esitän kunnioittavasti seuraavaa: mielestäni YVA-selvitys on puutteellinen. Se ei käsit-
tele perusteellisesti oikeastaan muita vaihtoehtoja kuin ns pitkän tunnelin, jonka käsittely 
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puolestaan vaikuttaa tarkoitushakuisen positiiviselta. Kuntalaisten taholta tulleita varteen-
otettavia vaihtoehtoja, esimerkiksi Rantaväylä-liikkeen ehdottamaa, ei ole käsitelty ollen-
kaan. Pidän omalaatuisena sitä, että YVA-selvityksen on laatinut konsulttitoimisto SITO OY, 
joka on myös tiesuunnitelman laatija. Eikö kyseinen yritys ole siis asianosainen ja siten jäävi 
lausumaan ? Tähän viittaa sekin, että arviointi on melko yksipuolisesti painottunut pitkän 
tunneliratkaisun hyväksi, muut vaihtoehdot joko kokonaan ohittaen tai hyvin pinnallisesti, 
jopa harhaanjohtavasti, käsitellen. 
 
Mielipide asukas H. Paasikivi-Kekkosentie nelikaistainen, vain keskikaide tiessä, säästyy 
tiealuetta. Punaisella merkatut uusia sivuteitä yli tai alikulku. Aina voi kääntyä päätieltä oike-
alle ja sivutieltä oikealle. Onkiniemen  lyhyt tunneli vois kaivaa avotienä joka katetaan lopuk-
si, vieressä sivutiet käytössä rakennuksen aikana ehkä Sepänkadun risteys kiertoliittymä tai 
liikennevalot. Särkänniemeen-Mustaanlahteen ajetaan sivu kokoojatietä, vain Särkän-
niemestä "hätätie" vasemmalle liikennevaloilla sairaalaan. Kekkosentietä vois hieman pudot-
taa, ja kattaa tie Ranta-Tampellan asuntoalueen kohdalla. 
 
Mielipide asukas I. Lausunto ympäristövaikutusten arviointiohjelmasta on mielestäni erin-
omaisesti laadittu. Hankkeen tavoitteet näyttivät muuttuneen vuonna 2009. Reunahuomau-
tusten lisäksi ihmettelen, miksi Sito on jättänyt Tampellan kohdalla kartoista pois Pohjan-
maan radan. Teiden meluhaitat on näkyvillä. Vaikka radan meluhaittaa ei tutkittu, pitäisi mie-
lestäni rata näkyä kartalla. Tamperelainen 26.5.2010 sivu 4 alalaidassa on tietoa Santalah-
den kaavoituksesta radan ja Paasikiventien väliin ilmeisesti kerrostaloille. Ihmeellistä uuti-
sessa on se, että kaavoituksen maksavat maanomistajat tilaaja-tuottajamallin mukaan. Lisä-
liitteitä aikaisemmin toimittamieni mielipiteideni joukkoon: Kartta Tampereen keskustasta. 
Kartan mukaan Aspinniemi (Myllysaari) on suunnilleen samankokoinen alue kuin Tampe-
reen valtatien, sähkölaitoksen ja Pyhäjärven välinen alue, jolle on rakennettu kerrostaloja. 
(Tampereen valtatietä ei kukaan ilmeisesti keksinyt kaivaa tunneliin ja rakentaa lisää kerros-
taloja?). Väite: s 42 /7.3). Liikenneväylä rajaa visuaalisesti ja toiminnallisesti rantavyöhyk-
keen keskustan kaupunkirakentamisesta? Mielestäni tien "visuaalinen" näkymä on kauniim-
pi kuin valtavat eritasoliittymät ja pienhiukkasia ja typen oksideja yli sallittujen raja-arvojen 
tupruttavat piiput. Toiminnallisesti kerrostalot estävät rantaan (Aspinniemeen) pääsyn te-
hokkaammin kuin valtatie. (Talomuurit: estää näkymät järvelle). Vanha lehtileike 20.3.2008. 
Tekniikan tohtori Eero Paloheimo ennustaa, että koko maailmaan on 30 vuoden päästä julis-
tettu hätätila ja että autoiluun suhtaudutaan jyrkän kielteisesti jo ennen kuin 30 vuotta on 
ehtinyt kulua. 
 
Mielipide asukas J. Kun viime kesänä tuli tietoon että Hämeenlinnan hallinto-oikeus on 
vaatinut kaupunkia teettämään Rantaväylän tunnelihankkeesta ympäristövaikutusten arvi-
ointimenettelyn, oletin että arvioinnin seurauksena moni vielä epäselvä asia ja kohta selviää. 
Hämmästykseni oli suuri kun selvityksen tekijäksi kaupunki valitsi SITO OY:n. SITO on mie-
lestäni jäävi tekemään arviota koska kyseinen toimisto on vuosikausia ollut mukana laati-
massa Rantatien eri vaihtoehtoja. Nyt sitten on tullut erittäin massiivinen YVA-selostus kun-
talaisten arvioitavaksi. Selostus on nähtävillä netissä ja siitä on myöskin paperi-versio kau-
pungin virastoissa ja kirjastoissa. Selostus on 100 sivuinen + 50 sivua liitteitä. Kun lukee 
selostusta niin huomaa jo ensi lehdiltä lähtien että se ei ole puolueeton vaan kaikin tavoin 
aina päädytään siihen että pitkä tunneli on paras vaihtoehto. Selostuksessa käytetään pal-
jon mielikuvia, mutta konkretiaa eri ongelmista ei ole.Listaan tähän asioita joihin en ole saa-
nut eri yhteyksissä selvyyttä eivätkä ne selviä tästä YVA-selostuksestakaan. 1.Pitkän tunne-
lin ilmastointi ja meluhaitat. Nyt jo tiedetään että molempien tunneleiden päihin tulevat pois-
toilmapiiput synnyttävät lähialueelle sallitut arvot ylittävät saastepitoisuudet. Kuinka suuri 
melu syntyy tunneleiden suuaukoille liikenteestä ja todella isoista poistoilmapuhaltimista ja 
riittääkö kyseinen ratkaisu pitämään tunnelin ilman riittävän hyvänä?2.Tuleeko tunneliin au-
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tomaattinen sammutusjärjestelmä? Tietääkseni EU vaatii sen näin pitkään tunneliin. 
3.Tunnelin hätäpoistumisväylät. Miten poistutaan tunnelista esimerkiksi jos tunnelissa sattuu 
onnettomuuden seurauksena tulipalo. Ei voida olettaa ihmisten kulkevan ylämäkeä yli kilo-
metrin matkaa varsinkin paniikissa. 4.Mistä kulkee liikenne jos tunneli on jostain syystä sul-
jettu? Turku-Helsinki moottoritie oli suljettuna viime vuonna 200 kertaa, mutta sen vieressä 
kulkee vanha maantie, jolle liikenne ohjataan. 5.Pohjaveden todennäköinen lasku. Mitä vai-
kutuksia sillä on Finlaysonin Palatsin ja kirkon perustuksille? 6.Minne varastoidaan tunnelis-
ta tuleva louhe? Louhetta on ilmoitettu tulevan 600.000m3ktr. On todennäköistä ettei näin 
isoa määrää pystytä käyttämään lähitulevaisuudessa. 7.Naistenlahden lämpövoimalan 
energian tarpeen tyydyttäminen. Nykyinen hallitus edellyttää että uusiutuvan energian käyt-
töä lisätään todella paljon (yht.38%). Miten kuvitellaan että autokuljetuksin pystytään täyttä-
mään kyseinen tarve koska ratakiskot on tarkoitus purkaa pois. Rekka-auto+perävaunu ei 
pysty menemään suunniteltuja liittymiä pitkin. 8.Tammerkosken alitus. Onko 100% varmaa 
ettei kosken alapuoliseen tunneliin pääse rikkinäisen kallion halkeamista niin paljon vettä 
ettei sitä voida tukkia betonoimalla.  
Nyt on syytä ELY-keskuksen (entinen Pirkanmaan ympäristökeskus) suhtautua kaikkien 
mielipiteensä esittämiin seikkoihin sillä vakavuudella mitä varten se on olemassa. Tehtävä ei 
ole helppo koska kaupunki tulee käyttämään kaikkia mahdollisia keinoja saadakseen tah-
tonsa läpi. 
Muuten Liitteessä vaihtoehto 2 on mielenkiintoinen kohta. Siinä nykyisen Kekkosentien poh-
joisen puoleinen ajorata on vanhalla paikallaan ja sitä ilmeisesti käyttää Ranta-Tampellan 
sisäinen liikenne. Onko nyt niin että yli 10 vuotta on riidelty ainoastaan Kekkosentien toises-
ta ajoradasta, tuntuu jotenkin kohtuuttomalta, niin ajan kuin rahankin suhteen. 
 
Mielipide asukas K. Alun perin valtatie 12, rantatien parantamisen suunnittelu on lähtenyt 
alun perin liikkeelle liikennetarpeista. Matkan saatossa mukaan ovat tulleet muut odotukset, 
rakentaminen, tonttimaan rakennusoikeuksien turvaaminen, ilmaston muutoksen torjuminen, 
pikkupolitikointi, jne.. Nyt tärkein kriteeri tien parantamisen suunnittelussa näyttää olevan 
rakennusliikkeen rakennusoikeuksien turvaaminen. Kuntalain mukaan kunnan ensisijainen 
tehtävä ei kuitenkaan ole rakennusliikkeen etujen ajaminen veronmaksajien enemmistön 
etujen vastaisesti. 
Tehtyjen suunnitelmien ja ympäristönvaikutusten arvioimisessa näyttää olevan eturistiriita, 
koska tiesuunnitelmien ja YVA:n tekijä on sama yritys (Sito Oy). 
Selostuksessa ei ole huomioitu seuraavia mm. seikkoja: 
Rakentamisen vaikutusalueet ovat arvioitu liian suppeiksi. Lausunnossa esitetyt kannanotot 
suunnitelmiin ovat tarkoitushakuisia ja yksipuoleisia; Liikennetarpeiden aiheuttamia liikenne-
väyliä on suunniteltava kokonaisvaltaisesti. Lausunnossa ei ole otettu huomioon mm. rata-
verkon hyödyntämistä, kehittämistä eikänäiden vaikutuksia liikennetarpeisiin. Valmistuneen 
läntisen kehätien vaikutukset liikennemääriin on kevyesti sivuutettu, koska se on poistanut 
ruuhkat käytännössä kokonaan valtatie 12:lta. Ruuhkia aiheuttavat onnettomuudet, ei liiken-
ne sinällään. Vaikutusten rajauksessa ei ole otettu huomioon tulevaa ratapihan ja logistiik-
kakeskuksen siirtoa Pirkkalaan ja radan oikaisua Pyhäjärven länsipuolelta, sekä näiden vai-
kutusta Tampereen ja rantaväylän liikenteeseen. Tampereen rantaväylä on osa valtatie 12. 
Silloin arviointi pitää tehdä valtakunnallisen tien lähtökohdista. Nyt lausunto on tehty paikal-
listien tarpeiden pohjalta, kuten myös alustavat suunnitelmatkin.  
1.3.2 Tie- ja katusuunnitelmat.Tampereen kaupunki ja Tiehallinto ovat laatineet Ranta-
väylään liittyviä suunnitelmia ja selvityksiä, joista tärkeimmät viimeaikaiset ovat:Tampereen 
rantaväylä on osa valtatie 12. Silloin arviointi pitää tehdä valtakunnallisen tien lähtökohdista. 
Nyt lausunto on tehty paikallistien tarpeiden pohjalta. 2.2.1 Liikennejärjestelmätavoite. Pyri-
tään ratkaisuihin, jotka eivät heikennä rautatieliikenteen kehittämismahdollisuuksia.Valtion 
(veronmaksajien) rahoitusosuus valtatien parantamiseen on poissa rautatieliikenteen kehit-
tämismahdollisuuksista. Rahoitus on otettava erityisesti huomioon niin valtiolla kuin myös 
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Tampereella nykyisessä taloustilanteessa. 2.2.2 Maankäyttötavoite. Tuetaan Tampereen 
kaupunkiseudun rakennemallisuunnitelma 2030:n tavoitetta tiivistää keskusta-alueen maan-
käyttöä. Rakennesuunnitelma käsittää myös ympäristökunnat, ei pelkästään Tampereen 
keskustaa. Ensisijaisena tavoitteena on parannus valtatie 12 liikenteen välityskykyyn, ei 
Tampereen kaupungin keskustan maan käyttöön. Nyt maankäyttötavoitteena on taata ja 
varmistaa rakennusliikkeen rakennusoikeus. Lausunto on tältä osin torso. 2.2.3 Keskustan 
elinvoimaisuustavoite.  Luodaan Näsijärven rantavyöhykkeelle korkeatasoinen viihtyisä ke-
vyen liikenteen pääyhteys ja oleskeluympäristö Santalahden ja Naistenlahden satama-
alueiden välille. Tavoite on hyvä, mutta tosiasiat ovat unohtuneet, kuten Tampereen pohjoi-
nen sijainti ja vuoden aikojen vaihtelut. Viihtyisä kevyenliikenteen aika on n. 2,5 kk vuodes-
sa. Nykyinen taso parannettuna on riittävä. Pyörää ei kannata keksiä uudestaan. Toiveista 
huolimatta, olosuhteita emme voi muuttaa toivottua oleskeluympäristöä vastaavaksi. Ketä 
varten oleskeluympäristöä kaavaillaan? Tampereella on yli 215 000 asukasta, joista Ranta-
Tampellan alueelle on laskettu tulevan n. 3500 asukasta, siis 1,63 %. Tätäkö varten ollaan 
tekemässä suunnitelmia? On toiveajattelua, että lähiöiden asukkaat lähtevät oleskelemaan 
Santalahden ja Naistenlahden väliselle vyöhykkeelle. Lasketaan taas jalat tukevasti maan 
pinnalle. 2.2.4 Ympäristötavoite.Tavoitteet ok. 2.2.5 Valtatietavoite.  Säilytetään Rantaväylä 
valtakunnallisen pitkämatkaisen liikenteen yhteytenä. Turvataan valtakunnallisesti merkittä-
vän tien välityskyvyllinen jatkuvuus ja kehittämismahdollisuudet. Rantaväylä (valtatie 12) 
toimii kehätien (valtatie 3, valtatie 9) parina Tampereen kaupunkiseudulla. Rantaväylä ei saa 
ruuhkautua edes työmatkaliikenteen huipputunteina. Kehitetään Rantaväylää luonteeltaan 
kaupunkiväylänä. Selkeä ristiriita. Säilytetään rantatie valtakunnallisena liikenteen yhteytenä 
ja kehitetään kaupunkiväylänä? Onko tarpeen pitää Rantaväylää valtakunnallisen pitkämat-
kaisen liikenteen yhteytenä? Paljon järkevämpää on varmistaa, että pitkämatkainen liikenne 
mahdollisimman paljon siirtyy kehäteille. Poistetaan rantatie valtakunnan tiestöstä ja laske-
taan luokitus reilusti paikallistieksi. Johtopäätös; kaikki lausunnossa mainitut tavoitteet on 
mahdollista toteuttaa jokaisessa esillä olleessa tien linjausvaihtoehdossa. Johtopäätös koko 
selostuksesta.Arviointiselostuksessa tyrmätään kaikki kaupungin asukkaiden parantamis-
vaihtoehdot. Osa parantamisvaihtoehdoista kuitenkin olisi tarkemman tutkimisen arvoisia ja 
kehittämiskelpoisia, eivät toki kaikki.  
Selostuksen uskottavuus kärsii useassa kohdin ja on ristiriitainen toteutuneiden ja parhail-
laan työn alla olevien hankkeiden kanssa. Johtopäätös esim. Ratkaisuehdotus m:stä – Uusi 
linjaus Särkänniemen pohjoispuolitse on kestämätön. Linjauksesta ei ole löydetty kuin yksi 
puoltava tekijä. Niitä esityksessä on tuotu esiin useita. Meluntorjunta ei aiheuta sen enem-
pää ongelmia kuin muutkaan vaihtoehdot. Rakentamisesta on haittaa rakennusaikana vesis-
tösuojelulle, mutta ei merkittävästi. Haitta on paikallinen, ei koko Näsijärven etelärannan 
alueella, Lielahdesta Aitolahteen, vaikka näin annetaan ymmärtää. Eikö Santalahden aal-
lonmurtajan rakentamisesta, tai viime talvena toteutetun ja edelleenkin jatkuvan Tammer-
kosken padon rakentamisesta aiheutuvasta pohjasedimenttien liikkumisesta ole ollut haittaa 
Tammerkosken voimalaitoksen ja Takon kartonkitehtaan prosessiveden käytölle? Johtopää-
tökseltä on pohja pois. Ratkaisuehdotus n – tien kattaminen Ranta-Tampellan alueella. Joh-
topäätös on kokonaisuudessaan kestämätön. Väite, että linjaus aiheuttaa estevaikutuksen ja 
maankäytön kehittämistä rajoittavan elementin, on perustelematon ja virheellinen. Pitäisi 
käyttää oikeita termejä eikä hämätä. Tien kattaminen betonitunnelilla, pitää varmaankin olla, 
kattaminen kannella. ”Rakennuksia ei voi perustaa suoraan liikennetunnelin rakenteiden 
varaan”. Ei tarvitsekaan, rakennukset voidaan perustaa pilareiden varaan, jotka nojaavat 
peruskallioon. Tampereen valtuusto päätti 19.5.2010, että rakennetaan Tampereen Keskus-
areena ja liikekeskusta ratapihan päälle tulevalle kannelle. Tämä on huomattavasti isompi 
haaste kuin tien kattaminen kannella. Samoin Hämeenlinnassa on suunniteltu moottoritien 
kattamista kannella, jonka päälle tulisi rakennuksia. Maailmalla on paljon teitä ja katuja ka-
tettu kannella, joiden päälle on rakennettu taloja. Lähin paikka tutustumista varten on Itä-
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Pasila Helsingissä. Harvemmin näkee tasaisella maalla toimivan tieyhteyden painettavan 
maan alle. 
Kannatan nykyisen tien parantamista pintavaihtoehtojen pohjalta.  
Arviointiselostuksen uskottavuus kärsii myös siitä, että alussa sanottiin, että YVA ei ota kan-
taa kustannuskysymyksiin. Selostuksessa otetaan kuitenkin selkeästi kantaa kustannuksiin. 
Kaiken kaikkiaan selostus ja sen pohjana olleet selvitykset eivät ole objektiivisia, vaan vah-
vistavat tilaajan esittämiä teesejä. Nyt on annettu sellainen selostus kuin tilaaja on halunnut-
kin. Alussa mainittu eturistiriita ei myöskään paranna arviointiselostuksen arvoa. 
 
As Oy Onkiniemi 
Meidän allekirjoittaneiden mielestä Rantaväylän YVA-selostus on laadittu YVA-menettelystä sääde-
tyn lain (10.6.1994 / 468) ja asetuksen (17.8.2006 / 713) vastaisesti ja olennaisilta osiltaan puutteel-
lisesti. Pirkanmaan ELY-keskuksen, hankeen yhteysviranomaisena, tulee lausunnossaan YVA-
selostuksesta todeta ainakin seuraavat jäljempänä toteamamme YVA-menettelyn virheet ja olennai-
set puutteellisuudet sekä esittää toimivaltaiselle viranomaiselle, että Rantaväylän yleissuunnitelman 
laadinta keskeytetään siksi aikaa, kunnes YVA-selostus on korjattu ja täydennetty siten, että se täyt-
tää lainsäädännön vaatimukset. 
Käsityksemme mukaan Sito Oy ja Pöyry Finland Oy ovat esteellisiä suorittamaan puolueetonta ym-
päristövaikutusten arviointia ja vertailua arvioitavien väylävaihtoehtojen välillä. Sito Oy:llä ja Pöyry 
Finland Oy:llä on mahdollisuus pitkän tunnelivaihtoehdon (Ve 2 ja Ve 2B) suunnittelijoina saada eri-
tyistä hyötyä laatimansa väylävaihtoehdon myönteisestä ympäristövaikutusten arvioinnista ja muiden 
kilpailevien vaihtoehtojen kielteisestä arvioinnista. Vallitsevassa tilanteessa syntyy kilpailevien väylä-
vaihtoehtojen esittäjille väistämättä vaikutelma tasapuolisen kohtelun sivuuttamisesta. Käsityksem-
me mukaan Sito Oy ja Pöyry Finland Oy ovat jäävejä suorittamaan puolueetonta vaihtoehtojen ver-
tailua asiassa, jossa heidän oma suunnitelmansa on yhtenä vertailtavana vaihtoehtona. 
Meistä jokainen ymmärtää luontaisella oikeustajullaan, että tuomari on esteellinen olemaan esitteli-
jänä, käsittelijänä tai tuomarina asiassa, jossa hän on asianosainen (Oikeudenkäymiskaari 
(1.6.2001/441) 13 luku, 4 §). 
 Pyydämme yhteysviranomaista tutkimaan, ovatko Tampereen kaupungin viranomaiset ja viranhalti-
jat menetelleet virheellisesti palkatessaan Rantaväylän ympäristövaikutusten arviointimenettelyn 
toteuttajiksi Sito Oy:n ja Pöyry Finland Oy:n, jotka ovat myös yhden arvioitavan väylävaihtoehdon 
suunnittelijoita. Jos aihetta on, pyydämme yhteysviranomaista myös tekemään toimivaltaiselle viran-
omaiselle esityksen tapahtuneen virheen korjaamiseksi. Jäljempänä olevien esimerkkien kautta osoi-
tamme, että Rantaväylän ympäristövaikutusten arviointi on suoritettu puolueellisesti, eri väylävaih-
toehtoja epätasapuolisesti kohdellen.  
Hankevaihtoehdot  
 Arviointiohjelmasta annetuissa mielipiteissä nousi selvästi esiin vaikutusalueen asukkaiden huoli 
väylävaihtoehtojen vaikutuksesta elinympäristöönsä. Hankkeesta vastaava ei arviointiselostuksessa 
ole vastannut jätettyihin mielipiteisiin tarkastelemalla esitettyjä vaihtoehtoja tasapuolisesti aikaisem-
min esillä olleiden vaihtoehtojen kanssa. Perusteeksi tämän arvioinnin pois jättämiselle ei riitä arvi-
ointiselostuksen laadinnalle varattu liian lyhyt aika. YVA-menettelystä säädetty laki (10.6.1994 / 468) 
ja asetus (17.8.2006 / 713) säätävät ainoastaan sisällön YVA-menettelylle. Aikataulun määrittää 
hankkeesta vastaava, jonka tulee varata YVA-selostuksen laadintaan riittävästi aikaa niin, että selos-
tus saadaan laadittua menettelystä säädetyn lainsäädännön edellytettävässä laajuudessa. Koska 
laissa on yksiselitteisesti määrätty, että YVA-ohjelmasta pyydetään lausuntoja ja mielipiteitä, tulee 
jätetyillä lausunnoilla ja mielipiteillä olla myös merkittävä painoarvo YVA-selostuksen laadinnassa. 
YVA-ohjelmavaiheessa esille nousseiden uusien väylävaihtoehtojen ympäristövaikutukset tulee tut-
kia tasapuolisesti aiemmin esillä olleiden vaihtoehtojen rinnalla. Jos näin ei olisi, olisi lain laatija jät-
tänyt koko YVA-ohjelman tarpeettomana ja aikaa vievänä työvaiheena pois lainsäädännöstä. 
Hankkeesta vastaava on jättänyt esittämämme vaihtoehdon Ve 1+ osalta kokonaan suorittamatta 
seuraavat ympäristövaikutusten arvioinnit ja vertailut muiden vaihtoehtojen välillä: 

 vaikutukset alue- ja yhdyskuntarakenteeseen 

 vaikutukset maankäyttöön ja kaupunkirakenteeseen 

 vaikutukset maisemaan, kaupunkikuvaan ja kulttuuriympäristöön 

 vaikutukset ihmisten terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen 

 melu, tärinä ja päästöt / ilmanlaatu 
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 vaikutukset luonnonoloihin 

 vaikutukset herkkiin kohteisiin 

 vaikutukset vesistöihin ja pohjavesiin 

 luonnonvarojen käyttö (kivi- ja maa-aines) 

 vaikutukset liikenteeseen, kuljetuksiin ja liikenneturvallisuuteen 

 patoturvallisuus 

 ilmastonmuutoksen hillitsemisen ja sopeutumisen näkökulma  
Otimme omassa YVA-ohjelman mielipiteessämme jo varsin laajasti kantaa useisiin edellä mainittui-
hin ympäristövaikutuksiin. Lähes kaikki kannanottomme on jätetty pois YVA-selostuksesta. Ehdotuk-
semme on sivuutettu YVA-selostuksessa hyvin yliolkaisesti mm. toteamalla tunnelin lisäkannen ra-
kentamisen Santalahteen aiheuttavan merkittäviä kustannuksia (vaikka kustannusten arviointi ei 
edes kuulu YVA-selostuksen sisältövaatimuksiin). Sitä YVA-selostuksessa ei ole todettu, että väylä-
vaihtoehtomme Ve 1+:n rakentamiskustannukset jäävät kannen rakentamisen jälkeenkin n. 80 Milj. € 
pienemmiksi kuin vaihtoehdossa Ve 2. Myöskään sitä ei ole selostuksessa todettu, että tunnelikan-
nen rakentaminen Onkiniemeen pienentää väylän lähellä oleville asuin-, liike- ja kiinteistöille väylästä 
aiheutuvia melu- ja päästöhaittoja ja vaikuttaa myönteisesti alueella asuvien ja työskentelevien ih-
misten terveyteen, elinoloihin, maisemaan ja viihtyvyyteen.  
Koska hankkeesta vastaava on jättänyt huomiotta YVA-ohjelmassa esittämämme väylävaihtoehdon 
Ve 1+ :n kokonaisena väylävaihtoehtona, on nyt esitetty YVA-selostus suoritettu olennaisilta osin 
puutteellisesti ja YVA-lain ja YVA-asetuksen 10 §:n vastaisesti. 
 
Väylävaihtoehtojen tekniset tiedot 
 YVA-selostuksesta puuttuu kokonaan eri väylävaihtoehtojen tekniset tiedot sekä niiden keskinäinen 
vertailu. Hankkeesta vastaava on jättänyt arviointiselostuksessa kokonaan käsittelemättä vaihtoeh-
tomme Ve 1+ :n  ( ks. liite 1 ) yhtenäisenä väylävaihtoehtona, jossa koko väylän osalta ehdotetuista 
vaihtoehdoista. Lliittymien lukumäärä keskustan kohdalla on kaksi, kun vaihtoehdossa Ve 2 ei ole 
yhtään liittymää keskustaan ja 2B:säkin vain yksi takaperoinen liittymä hyvin jyrkin rampein. 
Koska hankkeesta vastaava on jättänyt huomiotta YVA-ohjelmassa esittämämme väylävaihtoehdon 
Ve 1+ :n kokonaisena väylävaihtoehtona, on nyt esitetty YVA-selostus laadittu olennaisilta osin puut-
teellisesti ja YVA-lain ja YVA-asetuksen 10 §:n vastaisesti.  
Kiertoreitit poikkeustilanteissa 
 Vaikka yhteysviranomainen on edellyttänyt lausunnossaan, että eri väylävaihtoehtojen osalta on 
esitettävä kiertoreitit poikkeustilanteissa, ei hankkeesta vastaava ole niitä esittänyt. Myös Tampe-
reen aluepelastuslaitos korosti YVA-ohjelman lausunnossaan, että YVA-selostukses-sa on selkeästi 
tuotava esille erot eri vaihtoehtojen välillä turvallisuus- ja onnettomuuksien hallintakysymyksissä. 
Tampereen keskusta sijaitsee kapealla ja helposti ruuhkautuvalla kannaksella, joten eri väylävaih-
toehtojen osalta on erittäin tärkeätä selvittää, mistä liikenne on poikkeusoloissa mahdollista ohja-
ta.Vaihtoehtoiset reitit kuuluvat osana järjestelmällisiin varasuunnitelmiin. Niiden avulla olisi pyrittävä 
pitämään liikennevirrat mahdollisimman ennallaan ja minimoimaan ympäröiviin alueisiin kohdistuvat 
toissijaiset turvallisuusvaikutukset (Tunnelidirektiivi 2004/54/EY), Liite I kohta 3.6.Mistä on ajateltu 
järjestää pitkän tunnelin vaihtoehdolle Ve 2 poikkeustilanteissa kiertoreitti keskusta-alueen läpi? Lii-
kenne Rantaväylällä on niin suuri, että korvaavan 2-kaistaisen väylän löytäminen molempiin 
ajosuuntiin pitkän tunnelin korvaavaksi väyläksi on äärimmäisen hankalaa. Moottoritien E18 tunne-
liosuudet välillä Muurla - Lohja avattiin kokonaisuudessaan liikenteelle 28.1.2009. Heti valmistumi-
sen jälkeen tunneliosuudet on jouduttu jo useita kertoja sulkemaan ja liikenne ohjaamaan korvaaville 
väylille. Miten on asia ajateltu hoidettavaksi Rantaväylän pitkän tunnelin vaihtoehdossa? Uusimassa 
vaihtoehtomme Ve 1+ :n Mustanlahden liittymävaihtoehdossa on mahdollista ohjata kauko-ohjattavin 
liikennepuomein idästä Kekkosentieltä tuleva liikenne tunnelin ohi nykyiselle Paasikiventielle, joka 
toimii nelikaistaisena Onkiniemen tunnelin varaväylänä onnettomuustilanteissa. Vastaava liikenne-
puomijärjestely on mahdollista toteuttaa yksinkertaisin kaistalisäyksin myös Santalahden liitty-
määmme - ylivoimainen etu pitkän tunnelin vaihtoehtoon Ve 2 verrattuna.   
Koska hankkeesta vastaava on jättänyt tutkimatta poikkeustilanteiden kiertoreitit ja eri vaihtoehtojen 
väliset erot turvallisuus- ja onnettomuuksien hallintakysymyksissä, on YVA-selostus laadittu olennai-
silta osin puutteellisesti ja vaihtoehdon Ve 2 osalta Tunnelidirektiivin vastaisesti.  
Rakennusaikaiset liikennejärjestelyt 
Vaikka yhteysviranomainen ja rakennusvalvontaviranomainen ovat YVA-ohjelman lausunnoissaan 
erityisesti kiinnittäneet huomiota rakennusaikaisten liikenneväylien suunnittelun tärkeyteen YVA-
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menettelyn aikana, on hankkeesta vastaava sivuuttanut asian vain toteamalla, että "työaikaisten 
liikennejärjestelyjen suunnittelu on ajankohtaista rakennussuunnitteluvaiheessa". Rakennusaikaisilla 
liikennejärjestelyillä on erittäin suuri vaikutus arvioitaessa eri väylävaihtoehtojen toteuttamiskelpoi-
suutta. ( YVA-asetus 10 §, kohta 6) Nykyistä väylää käyttää päivittäin n. 50 000 ajoneuvoa, joiden 
sujuvat liikenneyhteydet on taattava jokaisena päivänä väylän rakentamisaikanakin. Pitkän tunnelin 
vaihtoehdossa Ve 2 tehdään nykyisen toimivan väylän kohdalle Santalahteen ja Naistenlahteen 
merkittäviä muutoksia, jotka edellyttävät työaikaisia liikennejärjestelyjä. Vaihtoehtoon Ve 2 sisältyy 
Naistenlahden eritasoliittymäksi nimetty kiertoliittymäratkaisu. Tämän laajan liittymäalueen pin-
ta sijaitsee n. 7 m Näsijärven tulvavedenpinnan alapuolella. Kiertoliittymä edellyttää erittäin laajoja ja 
massiivisia, vesitiiviitä betonivaluja liittymäalueen pohjalle. Jotta pohjavesi ei pääse täyttämään tun-
nelia työaikana, joudutaan kiertoliittymäalue valamaan ennen tunnelin louhintatöitä. Naistenlahden 
kiertoliittymä sijaitsee nykyisen käytössä olevan väylän siltojen alla. Näiden siltojen pilarit sijaitsevat 
vesitiiviiksi valettavan kiertoliittymän kohdalla. Näiden pilarien anturaperustukset (alin anturataso 
+95.00, muut anturat vielä tämänkin tason yläpuolella) sijaitsevat tulevan vesitiiviin kiertoliittymälaa-
tan yläpuolella (kiertoliittymälaatan yläpinta tunnelin päässä + 90.09), joten nykyistä väylää palvele-
vat sillat on pakko purkaa, jotta kiertoliittymäaluetta päästään rakentamaan. Myös ko. siltojen itäpään 
molempien siltojen maatuet on purettava uuden väylän tieltä jo rakennustyön alkuvaiheessa.  
Mihin ohjataan silloilta neljää kaistaa ajavat 50 000 ajoneuvoa päivittäin n. vuoden tai sitäkin pitem-
män ajan, kun liittymäaluetta rakennetaan? Mitä reittejä pitkin ohjataan Naistenlahden voimalaitok-
sen polttoainekuljetukset kiertoliittymäalueen rakennusaikana? Mistä ajetaan nosturiautot Tampe-
reen Pursiseuralle? 
 Vaihtoehtomme Ve 1+ liittymäratkaisut on suunniteltu sekä Mustalahdessa, Santalahdessa, Nais-
tenlahdessa että Tampellan kohdalla niin, että niiden rakentaminen ei aiheuta keskeytyksiä nykyisen 
väylän liikenteeseen. Santalahden tunnelin kansirakenne suojaa myös vaihtoehdossamme Ve 1 + 
Onkiniemen aluetta tunnelityömaan aikaisilta melu-, liikenne- ja päästöhaitoilta, koska kannen raken-
taminen voidaan toteuttaa kokonaisuudessaan ennen tunnelin louhintatöitä.  
Koska hankkeesta vastaava ei ole pystynyt osoittamaan eri vaihtoehtojen työnaikaisten liikennejär-
jestelyjen toteuttamiskelpoisuutta, on YVA-selostus laadittu olennaisilta osin puutteellisesti ja YVA-
lain ja YVA-asetuksen vastaisesti. 
Keskustan saavutettavuus 
Keskustan liikenneosayleiskaavan suunnittelun keskeisinä tavoitteina oli: 

 keskusta-alueen katuverkkoa jäsentämällä parantaa keskustapalvelujen saavutettavuutta erityi-
sesti ydinkeskustan alueella ja edistää ohittavan liikenteen suuntautumista keskustaa sivuaville pää-
väylille 

 määritellä keskusta-alueen pysäköintiperiaatteet sekä osoittaa keskustatoimintojen alueelle ja-
lankulkuverkoston tuntumaan pysäköintikeskittymiä  
Keskusta-alueen pysäköintiongelman ratkaisemiseksi on keskustaan juuri rakentumassa n. 950 ajo-
neuvon Hämpin parkki -niminen pysäköintilaitos. Miten keskustan ja sen pysäköintilaitosten saavu-
tettavuus paranee pitkän tunnelin vaihtoehdossa Ve 2, jos tässä vaihtoehdossa ei ole yhtään liitty-
mää keskustaan? Myöskään parannetusta vaihtoehdosta Ve 2B ei ole selkeää yhteyttä lännestä 
päin tultaessa ko. pysäköintilaitokseen. Entä miten keskuspaloaseman hälytysajoneuvot pääsevät 
esteettä nopeimmalle keskustaa sivuavalle väylälle, Rantaväylälle, jos lyhin yhteys Tampellan alu-
een kautta poistuu, kuten pitkän tunnelin vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 2B on käymässä. 
YVA-selostuksen tiivistelmässä keskustan saavutettavuuskysymys on käännetty aivan päälaelleen 
toteamalla: "Vaihtoehdossa 2...Tampereen keskustan saavutettavuus on nykytilannetta parempi, 
erityisesti lännen suunnasta."  Meidän käsityksemme asiasta on kyllä aivan päinvastainen. 
Meidän käsityksemme mukaan erityisesti vaihtoehtomme Ve 1+ , Tampellan ja Mustanlahden eri-
tasoliittymineen, tukee keskustan liikenneosayleiskaavan päätavoitteita, keskustapalvelujen ja pysä-
köintilaitosten saavutettavuuden parantamista. Miten vaihtoehto 2 voi parantaa keskustapalvelujen 
saavutettavuutta, jos tunnelista ei ole yhtään liittymää keskustaan? Miksi Rantaväylää ajavien ihmis-
ten pitäisi kierrellä ruuhkaisten keskustan katujen kautta Hämpin parkkiin, kun sinne on rakennetta-
vissa Rantaväylältä, Tampellan alueelta, nopea ja sujuva eritasoliittymäyhteys?   
Käsityksemme mukaan mm. tämä YVA-selostuksen kohta selkeästi osoittaa, että Sito Oy ja Pöyry 
Finland Oy ovat esteellisiä suorittamaan ympäristövaikutusten arviointia ja puolueetonta vertailua 
arvioitavien väylävaihtoehtojen välillä.  Sito Oy ja Pöyry Finland Oy ovat YVA-selostuksen lausun-
noillaan pyrkineet saavuttamaan erityistä hyötyä esittäessään suunnittelemiensa vaihtoehtojen ( Ve 
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2  ja Ve 2B ) ympäristövaikutukset myönteisessä valossa ja muut kilpailevat vaihtoehdot kielteisessä 
valossa, vaikka todellisuudessa vaihtoehtojen ympäristövaikutukset ovat aivan päinvastaiset. 
Vaikutukset kaupunkirakenteen kehittämismahdollisuuksiin / Tampellan alue ja Onkiniemi 
Kaupunginvaltuuston tekemät päätökset liikenneosayleiskaavan vahvistamisesta 18.1.2006, Ranta-
väylän asemakaavoituksen ja tiesuunnittelun jatkamisesta pitkän tunnelivaihtoehdon pohjalta 
15.8.2007 sekä rahoitussopimus Tiehallinnon Hämeen tiepiirin kanssa 26.11.2008, pohjautuvat 
kaikki jo 21.6.2000 julkaistuun Ranta-Tampellan vaikutustenarviointiraporttiin. Tämän raportin kol-
mannella sivulla todettiin, että vertailluista vaihtoehdoista suurin rakennusoikeus 182 000 k-m2 saa-
vutettiin ratkaisulla, jossa Kekkosentie säilyy nykyisellä paikallaan avoväylänä. Pitkän tunnelin rat-
kaisussa rakennusoikeutta syntyi vain 150 000 k-m2.  
Vuonna 2000 yleisesti käytössä olleella ilmanvaihtotekniikalla asuntojen rakentaminen vilkkaan väy-
län viereen ei ollut mahdollista, vaan rakennusoikeus olisi tuolloin jouduttu käyttämään pääosin toi-
misto- ja liikerakentamiseen. Jotta alueelle olisi sen aikaisella tekniikalla pystytty sijoittamaan mah-
dollisimman paljon asuntoja, päätyi arvioinnin laatinut konsultti aikanaan suosittamaan Ranta-
Tampellan maankäyttöratkaisun pohjaksi aluetta halkovan liikenneväylän siirtämistä tunneliin. Ta-
vanomaisilla nykyisin käytössä olevilla ilmanvaihto- ja ääneneristysratkaisuilla asuintalot on mahdol-
lista rakentaa vilkkaankin liikenneväylän varteen, eikä tunnelia siis enää tarvita edes asuntorakenta-
misen vaihtoehdossa. Vuosikymmenen takaiset toteutustavat on jo unohdettu. Ranta-Tampellan 
rakentaminen tulee toteuttaa uudet mahdollisuudet huomioon ottaen, tämän päivän ja tulevaisuuden 
ratkaisuin. 
Esitimme näkemyksemme YVA-ohjelman mielipiteessä erillisellä liitteellä (ks. liite 2). Tätä edellä 
mainittujen rakennusalan asiantuntijoiden allekirjoittamaa selvitystä ei ole mitenkään huomioitu YVA-
selostuksessa. Päinvastoin YVA-selostuksessa on todettu, että " Ve 1 ei avaa Ranta-Tampellan 
kohdalla uusia maankäytön kehittämismahdollisuuksia." Rakennusalan asiantuntijoiden käsitys asi-
asta on täysin päinvastainen. Vaihtoehtomme on väylän eteläpuoleiselta osaltaan nykyisen voimas-
sa olevan keskustan osayleiskaavan mukainen, joka mahdollistaisi alueelle uuden asemakaavan 
laadinnan vaikka välittömästi. Aluetta päästäisiin rakentamaan huomattavasti aiemmin kuin pitkän 
tunnelin vaihtoehdossa. Tampereen kaupungille tuloutuisi alueesta maankäyttökorvauksia ja verotu-
loja huomattavasti nopeammassa tahdissa kuin pitkän tunnelin vaihtoehdossa. 
 YVA-selostuksesta on myös kokonaisuudessaan jätetty huomiotta Santalahden liittymäalueelle eh-
dottamamme tunnelikannen rakentamisen mahdollistama kaupunkirakenteen kehittämismahdolli-
suus. Vaihtoehdossamme Ve 1 + :ssa on esitetty asuinalueemme naapuriin 39000 k-m2:n lisäraken-
tamista ( ks. liite 3 ).  
 Pyydämme, että Pirkanmaan ELY-keskus, hankkeen yhteysviranomaisena, tutustuu YVA-
ohjelmalausuntomme Ranta-Tampellaa ja Onkiniemen aluetta käsitelleisiin liiteasiakirjoihin. Käsityk-
semme mukaan nyt lausunnolla oleva YVA-selostus on laadittu kaupunkirakenteen kehittämismah-
dollisuuksien osalta täysin puutteellisesti ja virheellisesti.  
Vaikutukset kaupunkikuvaan ja kaupungin imagoon 
 Tampereen kaupunki tunnetaan ympäri maailmaa sinisten järvien ympäröimänä luonnonkauniina 
kaupunkina. Nykyinen väylä mahdollistaa 50 000 ajoneuvossa matkustaville  
n. 70 000 ihmiselle päivittäin kauniin kaupunkimme maisemien ihailun ja sen muodon hahmottami-
sen. VT12:lta näkyy idästä tultaessa Rantaväylän matkalla ensin Näsijärvi ja myöhemmin Turun 
suuntaan käännyttäessä Pyhäjärvi ja järvien välissä Pyynikki ja vehreä keskustakannas. Nämä nä-
kymät halusi ulkoministeriökin aikanaan esitellä EU-huippukokous-edustajille, jotka kiidätettiin au-
tosaattueessa juuri tätä reittiä Tampere-talosta Pirkkalan lentoasemalle, vaikka Pirkkalaan olisi löy-
tynyt muita tätä paljon lyhyempiäkin reittejä. 
 Nykyiseltä Rantaväylältä voi ihailla maisemia Näsijärvelle, Särkänniemeen, Tammerkoskelle, Näsi-
kalliolle, Pyynikille ja Pispalaan. Näitä maisemia ei voi nähdä pitkästä Rantaväylän tunnelista. Kuka 
haluaa haudata kaupunkimme kauneimmat kasvot maan alle tunneliin? Kuka haluaa haudata kau-
punkimme identiteetin ja sinisten järvien kaupungin imagon maan alle tunneliin? 
YVA-selostuksessa on todettu maiseman osalta, että pitkän tunnelin "vaihtoehdossa 2 Santalahteen 
sijoittuu poistoilmapiippu. Muilta osin pitkä tunneli on maiseman kannalta suotuisin."  Kauneus on 
katsojan silmissä - toinen arvostaa järvimaisemaa, toinen tunnelin seinämää. Käsityksemme mukaan 
YVA-selostus on laadittu kaupunkikuva-arvioinnin ja kaupungin imagovaikutuksen arvioinnin osalta 
olennaisilta osin puutteellisesti ja virheellisesti.  
Särkänniemi ja Mustalahti 

http://www.tampere.fi/tiedotus_v/rtampella/vehdot/vaikutus/yvatiiv2.pdf
http://www.apmh.net/rantavayla/Mielipide_Ranta-Tampellan_rakentaminen_YVA.pdf
http://www.apmh.net/rantavayla/Santalahden_liittyma_rakoikeus20100520.pdf
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Mustanlahden liittymäratkaisumme on kehitetty vaihtoehdosta Ve 1. Tässä alkuperäisessä vaihtoeh-
dossa pääväylä oli ehdotettu nostettavaksi junaradan tasoon. Liikenteen aiheuttama melutaso Näsi-
järvenkadun lähimmissä asuintaloissa olisi tässä ratkaisussa ylittänyt sallitut liikennemelun raja-
arvot. Tien rakentaminen toiminnassa olevan Paasikiventien päälle, olisi myös ollut erittäin haasta-
vaa. Työaikainen korvaava väylä olisi ratapenkasta johtuen ollut mahdollista rakentaa vain satama-
ravintoloiden seinän vieritse, Kortelahti ja Mustalahti täyttäen. Mustanlahden kaikki toiminnot olisivat 
tässä ratkaisussa estyneet ainakin yhden veneilykauden ajaksi. Nämä edellä luettelemamme seikat 
riittävät jo perusteeksi alkuperäisen vaihtoehdon Ve 1 hylkäämiselle. 
Vaihtoehdossamme Ve1 + väylä säilyy Mustanlahden sataman kohdalla nykyisessä korkeusase-
massaan. Liittymät Rantaväylältä kaikkiin suuntiin toteutetaan kiihdytys- ja erkanemiskaistoin. Yh-
teydet Hämeenpuistosta Rantaväylälle ja Rantaväylältä takaisin keskustaan tai Särkänniemeen ovat 
luontevia ja nopeita (ks. liite 4). 
Vaihtoehdossamme Kortelahden pohjukka täytetään Onkiniemen tunnelilouhinnasta saatavalla ki-
viaineksella. Täyttöalueelle tasataan uusi toiminnallisesti erinomaisesti sijoittuva pysäköintialue ja 
alueen koillisreunaan tulee uusi jalankulkuyhteys keskustasta. Uudella pysäköintialueella voidaan 
korvata Särkänniemi Oy:ltä Santalahdesta poistuvia pysäköintipaikkoja. Uusi liittymäratkaisu säilyt-
tää Mustanlahden arvokkaan kulttuuriympäristön ennallaan. 
 Uusi jalankulkuyhteys keskustasta Särkänniemeen kulkee ehdotuksessamme Nääshallin edestä 
Rantaväylän ali Mustanlahden satamaravintoloiden vierestä pintaväylänä edelleen Kortelahden täyt-
töalueen reunasta suoraan Särkänniemeen. Näin lyhenee jalankulkuyhteys keskustasta Särkännie-
meen huomattavasti, kun Kortelahtea ei enää tarvitse kiertää. Jatkuva turistivirta keskustasta Sär-
känniemeen tuo alueen palvelut sekä Mustanlahden satamassa että Särkänniemessä lyhimmän 
mahdollisen kulkuyhteyden varteen ja lähelle toisiaan. 
 Mustanlahden eritasoliittymäratkaisumme säilyttää sekä Mustanlahden sataman että Särkänniemen 
näkyvyyden Rantaväylältä nykyisellään. Näkyvyys tuo molemmille turistikohteille merkittävää ilmais-
ta markkinointiarvoa. Tämän ne menettäisivät, jos Rantaväylä vietäisiin pitkään tunneliin.  
Uuden liittymärampin ansiosta ajoyhteys alueelle Rantaväylältä idästä päin tultaessa paranee. Rat-
kaisu on pitkän tunnelin vaihtoehtoon Ve 2 verrattuna selvästi parempi, koska Ve 2 vaihtoehdossa 
idästä tulevat autot joutuisivat kiertämään Santalahden eritasoliittymän kautta n. 2 km:n ylimääräisen 
lenkin päästäkseen Särkänniemeen. Vaihtoehdossamme Ve 1 +:ssa ajoyhteys paranee nykyises-
tään myös lännestä päin tultaessa, koska Onkiniemen tunnelin vaikutuksesta liikenne Paasikiventiel-
lä vähenee. 
Olemme esitelleet vaihtoehtomme Ve 1 + :n suunnitelmat Tampereen Satamatoimiston ja Särkän-
niemi Oy:n toimivalle johdolle, jotka ovat suhtautuneet suunnitelmaamme hyvin myönteisesti. He 
mm. kirjauttivat YVA-ohjelmalausuntoomme seuraavat mielipiteet:  

 Satamamestari Matti Joki totesi, että Kortelahteen tällä hetkellä sijoitettujen poliisin ja Meripelas-
tusyhdistyksen alusten sijoituspaikaksi on jo tällä hetkellä suunniteltu Naistenlahtea  

 esitetty vaihtoehto 1+ mahdollistaa Santalahden satamapalvelujen edelleen kehittämisen ja tar-
joaa Kortelahdesta Santalahteen siirrettäville veneille toimivat satamapalvelut (liite 7)  

 Särkänniemi Oy:n toimiva johto ilmoitti arvostavansa vaihtoehdon 1+ mahdollistamia uusia pysä-
köintiratkaisuja.  
YVA-ohjelmalausuntoamme puolsivat allekirjoituksin myös Mustanlahden satamapalveluja tarjoava 
Tampereen Satamaravintolat Oy ja 14 taloyhtiötä Mustanlahden naapurista Amurin alueelta.  
YVA-selostuksen tiivistelmään on kirjattu seuraava toteamus: "Vaihtoehdossa 1 tunneli sijaitsee 
melko lähellä delfinaariota. Rakentaminen voi aiheuttaa tärinää, joka esteettömästi välittyessään 
delfiinien altaisiin voi aiheuttaa haittoja Särkänniemen delfiineille." Delfinaarion allastilojen laajennus 
otettiin käyttöön 7.6.2006. Tässä laajennuksessa uusia altaita varten tehtiin merkittäviä louhintatöitä. 
Koko louhintavaiheen aikana ei delfiinejä siirretty altaistaan. Ne ainoastaan kutsuttiin altaan reunalle 
räjäytysten ajaksi. Tätä ei varmaankaan voi kutsua oleelliseksi haitaksi, joka on tarpeen kirjata ko-
rostetusti YVA-selostuksen tiivistelmäosaan. 
 
Em. YVA-selostuksen kirjaus osoittaa mielestämme selkeästi, että selostuksen laatijan toimintaa on 
ohjannut joko ammattitaidottomuus tai voimakas oma intressi esittää kilpailevat väylävaihtoehdot 
kielteisessä valossa ja oma vaihtoehto myönteisessä valossa. YVA-selostuksessa ei ole lyhyen tun-
nelin eduksi laskettu mm. sitä, että sen päällä sijaitsee vain 4 rakennusta, kun pitkän tunnelin mat-
kalla on yli 40 rakennusta, joiden asukkaat ovat alttiina louhintatöiden aiheuttamalle tärinälle ja me-

http://www.apmh.net/rantavayla/Mustalahden_liittyma20100520.pdf
http://www.apmh.net/rantavayla/Santalahden_sataman_laajennus.pdf
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lulle. Käsityksemme mukaan YVA-selostus on laadittu Särkänniemeä ja Mustalahtea käsitteleviltä 
osiltaan olennaisilta osin puutteellisesti ja virheellisesti.  
Onkiniemi ja Santalahden eritasoliittymä 
 Santalahden eritasoliittymän vaikutusalueen asukkaina olemme olleet hyvin huolestuneita liittymä-
alueen muutosten vaikutuksesta elinympäristöömme. Olemme luonnostelleet erilaisia eritasoliittymä-
ratkaisuja Santalahteen, kuunnelleet asiantuntijoiden niistä antamia mielipiteitä ja päätyneet lopulta 
esittämään YVA-ohjelman lausuntomme mukaista aivan uutta väylävaihtoehtoa Ve 1 + (ks. liite 5). 
Tämän uuden vaihtoehtomme Ve 1 + pysyvistä myönteisistä vaikutuksista Onkiniemessä voi todeta 
mm. seuraavaa:  

 uusi Santalahden eritasoliittymäratkaisumme pystytään toteuttamaan lähes nykyisen maanpin-
nan tasoon, eikä se siten nouse Onkiniemen asuinrakennusten maisemien eteen (Ve 2:n eritasoliit-
tymä nousee meluvalleineen nykyisestä maanpinnasta 8,3 m = 1,2 m Simppoonkatu 3 D:n kolman-
nen krs:n lattian yläpuolelle; ks. liitteessä 6 vaihtoehdon Ve 2 mukaisen eritasoliittymän korkeus-
asema esitettynä Simpponkatu 3:n julkisivussa, ja liitteessä 7 vaihtoehtomme Ve 1 + tunnelin poikki-
leikkaus) 

 ehdotuksemme mukainen tunnelin kansi poistaa meluhaitat, joten uuden Ranta-Haarlan asuin-
alueen autokatosten etuseiniä ei tarvitse korottaa 2,1 m korkeilla uusilla meluseinillä kuten vaihtoeh-
dossa Ve 2, jossa ratkaisussa meluseinä myös heikentää alimpien asuntojen näkymiä Pyynikille ja 
Pispalaan; vertaa liite 6 

 kansi suojaa Onkiniemen asuinaluetta liikennemelulta paremmin kuin vaihtoehto Ve 2 meluseini-
en kanssa 

 tunnelikannen rakentaminen kasvattaa Haarlan tonttien pinta-aloja, mahdollistaen Onkiniemeen 
tehokkuusluvulla e=1,4  n. 26 600 k-m2 suuremman rakennusoikeuden kuin pitkä tunneli vaihtoehto 
Ve 2 samaisella tonttitehokkuudella; lisärakentamisen ehdotamme sijoitettavaksi Paasikiventien var-
teen, jolloin uusi rakennus suojaa Onkiniemen aluetta ratamelulta; lisärakentamista emme ole ehdot-
taneet sijoitettavaksi tunnelikannen päälle, vaikka YVA-selostuksen laatija on niin joko huolimatto-
muuttaan tai tarkoitushakuisesti esittänytkin ( ks. liite 3 ). 

 tälle Tampereen kaupungin omistuksessa olevalle tontille syntyvästä uudesta rakennusoikeudes-
ta saatavat tulot ovat suuremmat kuin kannen rakentamiskulut  

 kannen rakentaminen mahdollistaa Ranta-Haarlan asuntojen pysäköintipaikoille molempien ny-
kyisten liittymien säilyttämisen (vaihtoehdossa 2 menetettäisiin länsipään liittymä) ja paremmat ke-
vyenliikenteen yhteydet etelään päin 

 vaihtoehdossamme Ve 1 + tunnelin suulta tulevat liikennepäästöt purkautuvat kauemmaksi 

asuin- toimisto- ja liiketiloista kuin vaihtoehdossa Ve 2   Ilmatieteen laitoksen laskelmien mukaan 
vaihtoehdossa  Ve 2 typpidioksidin ohjearvot ylittyvät laajoilla alueilla tunnelin suuaukkojen läheisyy-

dessä    pitkä tunneli ei ole esitetyllä ilmanvaihtoratkaisulla toteutuskelpoinen 

 Haarlan toimisto- ja liikekiinteistö pystyy säilyttämään ja jopa lisäämään nykyistä autopaikkamää-
räänsä. Vaihtoehdossa Ve 2 autopaikkamäärä vähenisi lähes puoleen. Ve 2:n mukainen Haarlan 
autopaikkamäärä ei täytä edes nykyisen asemakaavan edellyttämää vähimmäisautopaikkamäärää 

 vaihtoehtomme poistaa Haarlan kohdalta yhden tarpeettomaksi jäävän Paasikiventien liikennettä 
hidastavan liittymän verrattuna vaihtoehtoon Ve 2  

 ehdotuksemme mukainen yhtenäinen Onkiniemenkatu mahdollistaa onkiniemeläisille keskustaan 
ajettaessa kaksien liikennevalojen ohittamisen, verrattuna vaihtoehtoon Ve 2, jossa Onkiniemenkatu 
on katkaistu; ratkaisumme parantaa myös Onkiniemenkadun itäpään asukkaiden liikennöintiä.  
Rakennusaikaisista vaihtoehtomme Ve 1 + myönteisistä vaikutuksista voi todeta mm. seuraavaa: 

 tunnelin louhintamäärät jäävät alle puoleen pitkään tunneliin verrattuna 

 koko tunnelin louhintamäärä on hyödynnettävissä tunnelin molemmissa päissä  itäpäässä Kor-

telahden täyttöön ja länsipäässä Santalahden virkistysalueen ja sataman parannuksiin (liite 8)   
pitkästä tunnelista syntyvän louheen määrä on niin suuri, että osa louheesta joudutaan kuljettamaan 
pitkiäkin matkoja ympäristölle häiriöitä aiheuttaen 

 tunnelin louhinta-aika jää alle puoleen pitkään tunneliin verrattuna 

 Onkiniemen tunnelin päällä sijaitsee vain 4 rakennusta, kun pitkän tunnelin matkalla on yli 40 
rakennusta, joiden asukkaat ovat alttiina louhintatöiden aiheuttamalle tärinälle ja melulle, kukin talo 
vuorollaan n. kahden kuukauden ajan 

http://www.apmh.net/rantavayla/Santalahden_liittyma_tiet20100520.pdf
http://www.apmh.net/rantavayla/Ve_2_korkeusasemat_Simppoonkadun_paassa.pdf
http://www.apmh.net/rantavayla/Tunnelin_poikkileikkaus_Santalahden_paassa.pdf
http://www.apmh.net/rantavayla/Ve_2_korkeusasemat_Simppoonkadun_paassa.pdf
http://www.apmh.net/rantavayla/Santalahden_liittyma_rakoikeus20100520.pdf
http://www.apmh.net/rantavayla/Santalahden_sataman_laajennus.pdf
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 Onkiniemen kansirakenne on toteutettavissa ennen tunnelin louhintaa, jolloin louhintavaiheen 
aikainen häiriö lähialueen asukkaille jää murto-osaan verrattuna pitkän tunnelin työmaan aiheutta-
miin häiriöihin 

 vaihtoehtomme Ve 1+ on toteutettavissa ja otettavissa käyttöön vaiheittain; kun taas pitkä tunneli 
on rakennettava kerralla valmiiksi 

 olemme suunnitelleet Santalahden eritasoliittymän niin, että liikenne Paasikiven-Kekkosentiellä 
toimii koko liittymän rakentamisajan; rakennusaikainen häiriö nykyiselle väylälle on pienempi kuin 
pitkän tunnelin vaihtoehdossa.  
Esittämämme näkökohdat on jätetty lähes kokonaan huomiotta YVA-selostuksessa. 
YVA-selostuksen laatija on uutena Santalahden liittymäratkaisuna esittänyt ”kehitysvaihtoehtoa” ku-
vassa 3.18, jossa liittymät tunnelista Onkiniemeen ja Onkiniemestä tunneliin on kokonaan poistettu. 
Tällainen ratkaisu olisi kuolinisku Haarlan kiinteistössä nyt toimiville yrittäjille ja laajennusosaan 
myöhemmin tuleville yrittäjille. Ratkaisu huonontaisi myös oleellisesti yhteyksiä asuinalueellemme ja 
asuinalueeltamme tunneliin. Omassa Santalahden liittymävaihtoehdossamme Ve 1+ olemme rat-
kaisseet juuri ne ongelmat, joita YVA-selostuksen laatijakin on pyrkinyt ratkaisemaan eli: ”Ratkai-
summe on vähemmän tilaa vievä. Haarlankadun liittymä saadaan liikenneturvallisuuden kannalta 
parempaan paikkaan Rantatien kanssa samaan liittymään ja kevyen liikenteen yhteydet selkeytyvät 
ja ovat toteuttavissa ilman alikulkukäytäviä.” Näiden etujen lisäksi olemme pystyneet säilyttämään 
ajoyhteydet tunnelista Onkiniemeen ja Onkiniemestä tunneliin. 
Koska hankkeesta vastaava on jättänyt huomiotta YVA-ohjelmassa esittämämme väylävaihtoehdon 
Ve 1+ :n kokonaisena väylävaihtoehtona, on nyt esitetty YVA-selostus laadittu olennaisilta osin puut-
teellisesti ja YVA-lain ja YVA-asetuksen vastaisesti. 
Päästöt ja ilmanlaatu 
 YVA-selostus sisältää asuinaluettamme koskien myös hyvin oleellisen virheen, joka koskee tunnelin 
päästöjä ja ilmanlaatua.  
 Suomessa ympäristöasioiden lainsäädäntöä ohjaa ja valmistelee Ympäristöministeriö, joka on jul-
kaissut nettisivuillaan myös koosteen ilmanlaadun ohje- ja raja-arvoista. 
 Näillä ministeriön sivuilla on mm. todettu: "Valtioneuvoston päätöksessä (480/1996) on annettu oh-
jearvot hiilimonoksidin, typpioksidin, rikkidioksidin, kokonaisleijuman, hengitettävien hiukkasten ja 
haisevien rikkiyhdisteiden pitoisuuksista ulkoilmassa. Päätöksessä on lisäksi annettu vuosiohjearvot 
rikkidioksidille ja typen oksideille sekä rikkilaskeumalle, joista kaksi ensin mainittua on muutettu sito-
viksi valtioneuvoston asetuksella ilmanlaadusta (711/2001). 
 Ohjearvot on otettava huomioon mm. maankäytön ja liikenteen suunnittelussa sekä ilman pilaantu-
misen vaaraa aiheuttavien toimintojen sijoittamisessa. Tavoitteena on, että ohjearvojen ylittyminen 
estetään ennakolta. " 
 Näiden liikenteen suunnittelua sitovien ohjearvojen lisäksi Suomessa on käytössä myös edellä mai-
nitun asetuksen 711/2001 mukaiset ilman epäpuhtauksien raja-arvot, jotka on otettava huomioon 
kaikkialla, missä ihmiset saattavat altistua ilman epäpuhtauksille. 
 Liikenneväylien suunnitteluvaiheessa sekä ohjearvot että raja-arvot ovat siis sitovia ja ne on pakko 
huomioida, jotta ohjearvojen ylittyminen valmiilla liikenneväylällä estetään ennakolta. 
 Rantaväylän vaihtoehdossa Ve 2 typpidioksidien vuorokausi- ja tuntiohjearvoon verrannolliset pitoi-
suudet ylittyvät laajalti tunnelin suuaukon ympäristössä Onkiniemessä. Myös pienhiukkasten vuosi-
keskiarvot ylittävät pitkän tunnelin vaihtoehdossa vuosiraja-arvon, kuten Ilmatieteen laitos on lausun-
toonsa kirjannut. Ohjearvojen lisäksi myös raja-arvot ylittyvät Onkiniemessä alueilla, joilla ihmiset 
voivat altistua ilman epäpuhtauksille. Tällaisia alueita, joilla ihmiset voivat altistua ilman epäpuhtauk-
sille, ovat ministeriön mukaan mm. kevyen liikenteen väylät. Onkiniemen uudelta 14 kerrostaloa kä-
sittävältä asuinalueelta ainoa etelän suuntaan johtava kevyen liikenteen väylä kulkee Sito Oy:n laa-
timan vaihtoehdon Ve 2:n mukaisesti aivan tunnelin suuaukon reunassa, jossa asetuksen mukaiset 
epäpuhtauksien raja-arvot ylittyvät. Kevyen liikenteen väylä on myös piirretty selkeästi Ilmatieteen 
laitoksen kaavioihin, joissa ilman epäpuhtauspitoisuudet on esitetty. 
 Pidämme erittäin raskauttavana, että YVA-selostuksen laatija, joka on myös väylävaihtoehdon Ve 2 
suunnittelija, kirjaa YVA-selostukseen, että raja-arvot eivät ylity vaihtoehdossa Ve 2 oleskeluun tar-
koitetuilla alueilla, vaikka raja-arvot selkeästi kuitenkin ylittyvät. 
 YVA-selostukseen olisi tullut kirjata vaihtoehtojen Ve 2 ja 2B osalta, että ko. vaihtoehtoja ei voida 
toteuttaa esitetyssä muodossa, koska ilmanlaadun epäpuhtauksien ohje- ja raja-arvot ylittyvät. YVA-
selostuksen tiivistelmään olisi esitettyjen virheellisten tietojen sijaan pitänyt kirjata Ilmatieteen laitok-
sen toteamus: 

http://www.ymparisto.fi/default.asp?node=580&lan=fi
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 "Lyhyen tunnelin vaihtoehdossa ilmanlaadun mittaukset eivät ole välttämättömiä, koska tunnelin 
suuaukkojen läheisten asuinalueiden pitoisuudet ovat selvästi alle raja- ja ohjearvotason. Rakenta-
misen aikaisia hengitettävien hiukkasten pitoisuuksia on syytä arvioida mittauksilla pahiten vaikutuk-
sille alttiina olevilla asuinalueilla, mikäli oletetaan, että rakentamisesta syntyy merkittävästi ja pitkäai-
kaisesti pölyä." 
 Synkän varjon vaihtoehtoehtoa Ve 2 koskeville ilman epäpuhtauksien laskentatuloksille heittää 
myös epävarmuus poistoilmapiipun kyvystä epäpuhtauksien poistossa. Laskelmat perustu-
vat oletukseen, että poistoilmapiippu tunnelin suulla pystyy poistamaan 75 % tunnelin suu-
aukon epäpuhtauksissa. Kysyimme Ve 2:n suunnittelijalta yleisötilaisuudessa 16.3.2010, missä päin 
maailmaa on toteutettu vastaava 2,3 km pitkä tunneli, jossa yhdellä tunnelin päähän sijoitetulla pois-
toilmapiipulla on pystytty poistamaan 75 % suuaukon päästöistä. Emme ole vieläkään saaneet ky-
symykseemme vastausta. Rantaväylä-hankkeen nettisivuilta löysimme laskelman vaihtoehto Ve 1 :n 
poistoilmapiipulle. Tälle lyhyen tunnelin piipulle suunnittelija oli ilmoittanut poistoilmamääräksi 320 
m3/s ja poistoilman nopeudeksi 10 m/s. Tämä tarkoittaa sitä, että poistoilmapiipun sisähalkaisija on 
6,4 m! Kuinka suuren piipun mahtaakaan tarvita pitkä tunnelivaihtoehto Ve 2? Mikä mahtaa olla siitä 
syntyvä melutaso tällaisilla poistoilmanopeuksilla? Kuka hyväksyy tällaisen piipun ikkunansa eteen? 
Tunnelidirektiivin ( 2004/54/EY ) mukaisesti pitkittäissuuntaista ilmanvaihtoa saa käyttää vain, jos se 
on riskianalyysin mukaan hyväksyttävää. Onko pitkän tunnelin ilmanvaihtoratkaisusta laadittu riski-
analyysi? 
 Vaihtoehdossa Ve 2 tunneli on Santalahdessa jätetty liian lyhyeksi. Suuaukko ja sen tuomat haitat 
purkautuvat asuinalueen vaikutuspiiriin. Vaihtoehdossamme Ve 1 + on tunnelin suuaukko siirretty 
tunnelikannen ansiosta niin etäälle nykyisistä ja Santalahden osayleiskaavaan hahmotelluista tule-
vista asuin- ja liikerakennuksista sekä kevyen liikenteen väylistä, että ohje- ja raja-arvojen ylityksiä 
tässä lyhyen Onkiniemen tunnelin vaihtoehdossa tuskin tulee. 
Kasvihuonekaasupäästöjen osalta YVA-selostuksessa on todettu, että ”Vaihtoehto 1 aiheuttaa vaih-
toehdoista vähiten liikenteestä johtuvia kasvihuonekaasupäästöjä.” Joka on aivan oikea kirjaus, kun 
vaihtoehdoista ei mukana ole vaihtoehtoa Ve 1+, jonka kasvihuonekaasupäästöt ovat vieläkin pie-
nemmät. Selostuksen tiivistelmäosaan, jota päättäjät pääosin lukevat, on ko. asia kirjattu muotoon: 
”Yhdenkään vaihtoehdon valinnalla ei pystytä vähentämään erityisen merkittävällä tavalla kasvihuo-
nepäästöjä. Pispalan Valtatien, Rantaväylän ja Läntisen kehätien verkolla tarkasteltuna hiilidioksidi-
päästöjä syntyy vuoden 2020 ennustetuilla liikennemäärillä lyhyen tunnelin vaihtoehdossa 2,9 % ja 
pitkän tunnelin vaihtoehdossa 4,7 % vähemmän kuin vaihtoehdoissa 0 ja 0+.” 
Herää kysymys, miksi Rantaväylän osuudelta ei esitetä tarkkoja eri vaihtoehtojen kasvihuonekaasu-
päästölukuja. Miksi kokonaispäästölaskelmaan on otettu mukaan Rantaväylän lisäksi Pispalan valta-
tie ja Läntinen kehätie, vaikka Rantaväylän vuoksi niihin ei ole suunnitteilla mitään muutoksia? Miksi 
laskennassa ei ole huomioitu ollenkaan esim. keskustan sisäisiä katuja? Jos kokonaispäästöarvioita 
esitetään, tulisi niiden sisältää kaikkien vaikutusalueen katujen päästöt. Tällainen laskelma olisi tosin 
hyvin epätarkka. Hanna Kalenoja TTY:sta esitti TALLI-malliin perustuvassa laskelmassaan 1.4.2008, 
että pitkä tunneli vähentää Pispalan valtatien liikennettä länteen päin ajettaessa 15 % ja itään päin 
ajettaessa 9 %. YVA-selostuksen sivulla 81 on vastaavasti todettu kuvassa 16.6, että pitkä tunneli 
vähentää Pispalan valtatien vuorokausiliikenteen 14 200 ajoneuvosta 7 600 ajoneuvoon, eli pudotus-
ta tulisi peräti 46 %. Näin suuret erot laskentatulosten välillä on joko osoitus laskentamallien suures-
ta epätarkkuudesta tai tarkoitushakuisesta tulosten vääristelystä. 
Koska hankkeesta vastaava on YVA-ohjelmassa jättänyt huomiotta ilmanlaadun epäpuhtauksista 
säädetyt kansalliset ohje- ja raja-arvot, on nyt esitetty YVA-selostus laadittu olennaisilta osin puut-
teellisesti ja virheellisesti.  
Kaavatilanne 
YVAssa ei vaihtoehdostamme Ve1+ ole myöskään todettu sitä, että ko. vaihtoehto on ainoa esite-
tyistä väylävaihtoehdoista, vaihtoehdon Ve 1 ohella, joka on sekä voimassa olevan Pirkanmaan 
maakuntakaavan (KHO 20.3.2008) että voimassa olevan keskustan osayleiskaavan (KV 4.1.1995) 
mukainen.Pitkän tunnelin vaihtoehdot Ve 2 ja Ve 2B eivät ole liikenneväylän osalta voimassa olevan 
keskustan osayleiskaavan mukaisia. 
Yhteenveto.  
Ympäristövaikutusten arviointimenettely on tärkeä osa Rantaväylän kehittämishankkeen suunnittelu-
prosessia. YVA-prosessin aikana kuultujen asiantuntijoiden ja vaikutusalueen asukkaiden mielipitei-
den huomioinnilla on mahdollista saavuttaa hankkeelle juuri sitä lisäarvoa, jota ympäristövaikutusten 
arvioinnilla tavoitellaan. Huonoimmassa tapauksessa hankkeesta jätetyt lausunnot ja mielipiteet vain 

http://alk.tiehallinto.fi/julkaisut/pdf/liikenteenhallinta/liikenteenohjaus/tietunnelidirektiivi_2004.pdf
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sivuutetaan. Päädytään yhden vanhentuneisiin lähtötietoihin perustuneen vaihtoehdon väkinäiseen 
oikeaksi todisteluun. Sen seurauksena voidaan päätyä väärän väylävaihtoehdon valintaan, joka joh-
taa epäonnistuneisiin maankäyttöratkaisuihin ja liikenteen osalta toistuviin liikennekaaoksiin. Jos 
hankkeen vastuutahot haluavat säilyttää luottamuksensa kansalaisten silmissä, niin ylimielinen me 
tiedämme aina paremmin –asenne on parasta heittää romukoppaan. Eri alojen erikoisasiantuntijoi-
den ja vaikutusalueen asukkaiden mielipiteitä kannattaa kuunnella, kun pyritään parhaaseen loppu-
tulokseen.  
Mielestämme esittämämme vaihtoehto Ve 1+ on Rantaväylälle asetettujen tavoitteiden mukainen. 
Se toimii keskustan sisääntulotienä, välittäen liikennettä kaupunkiseudun kuntien välillä ja palvelee 
valtakunnallista päätieverkkoa. Se toimii kaupunkiseudun sisäisenä liikenneväylänä, liittäen kaupun-
kiseudun kunnat Tampereen keskustaan. Se parantaa työmatkaliikenteen sujuvuutta ja palveluiden 
saavutettavuutta. Se lisää kaupunkiseudun houkuttelevuutta ja parantaa maankäytön kehittämis-
mahdollisuuksia liikenneväylään tukeutuvilla alueilla. Käsityksemme mukaan esittämämme väylä-
vaihtoehto Ve 1+ tukee YVA-prosessin aikana esille tulleista väylävaihtoehdoista parhaiten keskus-
tan elinvoimaisuutta sekä palveluiden, työpaikkojen ja asumisen monipuolista tarjontaa ja saavutet-
tavuutta. 

 väylävaihtoehto Ve 1+:n tielinjaus  liite 1 

 Ranta-Tampellan kehittämismahdollisuudet Ve 1+ liite 2 

 Onkiniemen kehittämismahdollisuudet Ve 1+ liite 3 

 Mustanlahden eritasoliittymä Ve 1+  liite 4 

 Santalahden eritasoliittymä Ve 1+  liite 5 

 Ve 2 eritasoliittymän korkeusasemat  liite 6 

 Ve 1+:n tunnelikannen rakenne Ve 1+  liite 7 

 Santalahden sataman kehittämismahdollisuudet  liite 8 
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http://www.apmh.net/rantavayla/Santalahden_sataman_laajennus.pdf
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Rantaväylä-liike. 1. Rantaväylän parantamisen vaihtoehdot suhteessa tavoitteisiin 
Ympäristövaikutusten arviointiselostuksessa on tarkasteltu neljän vaihtoehdon vaikutuksia ympäris-
töön väylän rakentamisen ja käytön aikana. Vaihtoehtojen vertailukelpoisuutta heikentää kuitenkin 
olennaisesti se, että 0-vaihtoehdon ja Tampereen kaupungin esitöissä toteutettavaksi valitseman ns. 
pitkän tunnelin (vaihtoehto 2) lisäksi on otettu vain kaksi tavoitteita osittain palvelevaa vaihtoehtoa 
(0+ ja 1). Näistä kahdesta 0+ vaihtoehdon suurin heikkous on tarpeellisten eritasoliittymien rakenta-
matta jättäminen ja vaihtoehdon 1 suurimmat heikkoudet liittyvät ratkaisun aiheuttamiin käytönaikai-
siin asumisolosuhteiden heikentämisiin läntisen suuaukon lähellä sijaitseville asuintaloille sekä San-
talahden eritasoliittymästä aiheutuviin kaupunkikuvan ja maiseman huononnuksiin. Lisäksi vaihtoeh-
toihin on liitetty Paasikiventien ns. joukkoliikennekaistat ja vaihtoehtoon 1 Mustanlahden ja Tampel-
lan eritasoliittymät. Joukkoliikennekaistat veisivät tilaa nykyisen Sepänkadun ahtaan risteyksen koh-
dalta Ratahallintokeskuksen kaavailemilta kolmansilta raiteilta sekä kaupungin joukkoliikennesuunni-
telmissa esitetyltä kaupunkiraitiotieltä. 
 
Vaihtoehdoista on suljettu pois kaupungin asukkaita edustavan Rantaväylä-liikkeen asiantuntijoiden 
kehittelemä pintavaihtoehto, joka poistaisi väylän nykyiset liikenteelliset pullonkaulat Sepänkadun 
Onkiniemenkadun sekä Mustanlahden eritasoliittymillä, Santalahden kahden tasoliittymän yhdistä-
misellä, Tampellan tasoliittymän parantamisella ja tarvittavilla kevyen liikenteen alikuluilla. Tämä 
vaihtoehto on sen kriittisimmällä kohdalla Onkiniemen mäessä todettu hanketyöryhmän johdon ja 
Rantaväylä-liikkeen edustajien tapaamisessa 14.5.2010 toteuttamiskelpoiseksi ja kustannuksiltaan 
suhteessa vaihtoehtoihin 1 ja 2 edullisimmaksi. Huhtikuun 27 päivänä 2010 aloitettu yleissuunnitel-
man laatiminen tulisikin rakentua tämän vaihtoehdon pohjalle ja pitkän tunnelin vaihtoehdosta olisi 
luovuttava seuraavassa esiteltävien ympäristöön, kaupunkirakenteeseen, liikenne-turvallisuuteen ja 
liikenteen sujuvuuteen liittyvien syiden perusteella. 
 
2.   Pitkästä tunnelista aiheutuvat haitat ympäristölle            
2.1 Ilmanlaatu 
Tunneli lisäisi merkittävästi kaupungin läpiajoliikennettä, koska se muodostaisi läntistä ohikulkutietä 
sujuvamman väylän kaupungin läpi. Ratapihankadun liittäminen Kekkosentiehen kasvattaisi ruuhkaa 
tunnelin itäpäässä ja vaikuttaisi ruuhkauttavasti keskustan läpi suuntautuvaa liikennettä Viinikan liit-
tymään asti. Kesällä vaikeutuisi pääsy Särkänniemeen ja nykyisin Santalahdessa paikoitetut henki-
löautot jouduttaisiin ajamaan keskustan parkkihalleihin. Liikennettä lisäisivät vielä tunnelin länsi-
päässä idästä keskustaan pyrkivät autot, jotka joutuisivat kiertämään Santalahden eritasoliittymän 
kautta. Päästöjä aiheutuisi nykyistä enemmän tunnelin suurista korkeuseroista. Liikenteen sekä 
päästöjen lisääntyminen aiheuttaa lisääntyvää terveyshaittaa varsinkin tunnelin molemmissa päissä 
sijaitsevien talojen asukkaille. Päästöt puolestaan vähenisivät Ranta-Tampellan alueella, joka on 
tällä hetkellä rakentamatta. On kohtuutonta, että tunnelin molemmissa päissä sijaitsevan vanhan 
asutuksen olosuhteita heikennetään samalla kun parannetaan rakentamattoman alueen olosuhteita. 
Tunnelin rakentaminen merkitsee siis merkittävää poikkeamista kansalaisten yhdenvertaisesta koh-
telusta, koska se saattaa eri paikoissa asuvat ihmiset eriarvoiseen asemaan suhteessa oikeuteen 
nauttia puhtaasta ja terveellisestä kaupunki-ilmasta. Santalahden ja Pirkankadun mittauspisteissä on 
havaittu jo vuonna 2009 hengitettävien hiukkasten vuorokausiraja-arvopitoisuuksien ylityksiä (PM10) 
viimeisimmät vuorokausiraja-arvopitoisuuden 50 µg/m3 ylitykset ja ylitysten lukumäärä 07.05. men-
nessä vuonna 2009 (www.ilmanlaatu.fi) 
Pispalanharjun ja Näsijärven on todettu vaikuttavan tunnelin länsipään alueen tuulen suuntiin siten, 
että liikenteen päästöt ja pienhiukkaset kulkeutuvat enemmän asutuksen päin kuin sieltä poispäin. 
Vaikka pitkän tunnelin suuaukoille on kaavailtu poistopiippuja, perustuvat niihin johdettavat ilma-
määrät oletuksiin eivätkä tarkkoihin laskelmiin tai mittauksiin. Näin ollen ilmoitettu tunnelista piippui-
hin siirtyvän ilmamäärän osuus 75 prosenttia on vain oletus, todellisuudessa osuus saattaa yhtä hy-
vin olla vain 25 prosenttia. Joka tapauksessa kaikki tunnelissa syntyvät päästöt ajautuvat ennemmin 
tai myöhemmin kaupunki-ilmaan ja yhdessä maanpäällisen liikenteen päästöjen kanssa ne lisäänty-
vät määrällä josta arviointiselostuksen liitteessä esitetyt mallinnukset voivat antaa ainoastaan oletuk-
sen perustuvan kuvan. Santalahden alueelta on olemassa mittaustuloksiin perustuvaa tietoa ilman 
laadusta, joten ympäristövaikutusten arvioinnin olisi pitänyt pohjautua näihin perustietoihin ja niitä 
olisi ainoastaan pitänyt täydentää liikenteen määrän kasvusta ja olosuhteiden muutoksesta aiheutu-
villa määrällisillä tiedoilla. Kaikesta päättäen kaikki yhteysviranomaisen lausunnossa 21.12.2009 
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sivuilla 17-19 esitetyt edellytykset ilmanlaadun arvioinnin pätevyydelle ja käytettäville menetelmille 
eivät ole toteutuneet arviointiselostuksessa enempää rakentamisaikana kuin tien käytön aikana.  
 
2.2 Meluhaitat 
Tampereen kaupungin rakennusvalvonta on antanut lausunnon tunnelin rakennusaikaisen sekä käy-
tönaikaisen melun ohje- ja raja-arvoista, joten arviointiselostuksen olisi pitänyt antaa luotettava mit-
tauksin perustuva selvitys nykytilanteesta ja arvioista vuosina 2020 ja 2030. Selvitykset ovat kuiten-
kin puutteelliset ja osin epäluotettavat. 
Suuaukkojen lähistön taloyhtiöiden mielipiteissä epäillään jopa käytönaikaisen liikennemelun nouse-
van ohjearvoja korkeammiksi. On huomattava, että liikenteen melun lisäksi uutena melulähteenä 
suuaukolla tulee olemaan tuuletuslaitteiden aiheuttama ääni, joka saattaa päivällä nousta aina 55 
dB:n ja yöllä 50 dB:n voimakkuudelle. Tuuletuslaitteet yhdessä liikenteen kanssa ruuhka-aikoina 
voivat aiheuttaa yhteisvaikutuksenaan raja-arvot ylittäviä piikkejä melutasossa. Koska esimerkiksi 
Hämpin parkkityömaalla on mahdollista mitata liikenteen ja tuuletuslaitteiden aiheuttamaa melua eri 
etäisyyksiltä melulähteestä, näitä reaalisia mittaustuloksia tulisi käyttää laskelmien ja mallinnusten 
sijaan YVA:ssa. Selostusta tulisikin täydentää myös tältä osin.   
YVA-selostuksessa todetaan valtatien läheisyydessä sijaitsevien asuinalueiden ja herkkien kohtei-
den melutilanteen paranevan. Tämä ei pidä paikkaansa, vaan Paasikiventien pohjoispuolisten neljän 
kerrostalon pääasiallinen melulähde siirtyisi osittain ainoastaan niiden toiselle puolelle ja Simppoon-
kadun ja Onkiniemenkadun varrella sijaitsevat kymmenet kerrostalot altistuisivat edellisessä kappa-
leessa kuvatulle merkittävälle lisämelulle. Kuten luvussa 2.1 on todettu, Ranta-Tampellassa ei edes 
ole asuinrakennuksia, joten liikennemelun vähenemisellä siellä ei ole selostuksessa väitettyä myön-
teistä vaikutusta.  
 
2.3 Räjäytystöiden tärinähaitat ja pohjaveden pinnan lasku 
Sekä pitkän tunnelin että Onkiniemen tunnelin yläpuolella sekä suuaukkojen välittömässä lähei-
syydessä sijaitsee useita kymmeniä kiinteistöjä rakennuksineen. Pääosa niistä on asuinkerrostaloja, 
mutta mukana on myös kulttuurihistoriallisesti arvokkaita rakennuksia kuten Finlaysonin kirkko, Filn-
laysonin Palatsi ym. Osa kiinteistöjen omistajista on toimittanut mielipiteensä arviointiohjelmasta 
esittäen epäilyjä räjäytystöiden haitoista rakennusten perustuksille ja muille rakenteille. Nämä epäilyt 
ovat saaneet vahvistusta Hämpin parkkihallin louhintatöiden yhteydessä sattuneesta Tullikamarin 
perustusten vajoamisesta, mistä mm. Aamulehti on uutisoinut useaan otteeseen maalis-huhtikuussa 
2010. Mielipiteissä esitettyihin kysymyksiin ei ole YVA-selostuksessa annettu luotettavaa selvitystä. 
Maaperätutkimusten yhteydessä on syntynyt perusteltua epäilyä siitä, että ns. Mustanlahden ruh-
jeen kohdalla kallioperässä on syvälle ulottuvia railoja Näsijärvestä talojen perustuksien alle asti. Jos 
pohjavesi laskee tunnelin rakentamisesta johtuen, ovat joidenkin talojen perustukset varassa varsin-
kin niissä tapauksissa, joissa osa talon kivijalasta ulottuu peruskallioon asti ja osa on perustettu 
maahan. Joka tapauksessa tunnelin louhimisen aloittaminen ilman kriittisten paikkojen koe-
pumppauksia olisi vastuutonta. Nämä tutkimukset koepumppauksineen olisi tarpeen suorittaa vielä 
YVA-prosessiin kuuluvina.   
 
2.4 Maisemahaitat 
Pitkän tunnelin molempiin päihin on suunniteltu eritasoliittymät, joista Santalahden liittymä tulisi ru-
mentamaan Pispalanharjun kulttuurimaisemaa ja Naistenlahden liittymä katkaisisi rautatieyhteyden 
Naistenlahden voimalaan ja pilaisi Armonkallion itäpään talojen näkymät.  
Kiinteistöä ympäröivä maisema on osa kiinteistön arvoa. Jos maisema muuttuu niin, että siitä on 
kiinteistön omistajalle vähäistä suurempaa haittaa, hänellä on lain mukaan oikeus saada korvauksia. 
Vaihtoehtoon 1 sisältyy Santalahden eritasoliittymän lisäksi Tampellan eritasoliittymä. Molemmat 
niistä perustuvat oikeusvaikutteiseen keskustan osayleiskaavaan sekä voimassa oleviin asema-
kaavoihin. Kekkosentien keskimääräiset vuorokautiset liikennemäärät ovat kuitenkin tilastojen valos-
sa vuodesta 2008 vuoteen 2009 vähentyneet 17 prosenttia eikä liikenne ainakaan ilman Ratapihan-
kadun liittymää mahdollisesti tästä tasosta (24 100 ajoneuvoa vuorokaudessa) oleellisesti kohoaisi 
ainakaan keskipitkällä tähtäyksellä. Ranta-Tampellan tuleva kaavoitus vaikuttaa oleellisesti Kek-
kosentien Naistenlahden osuuden liikennemääriin ja kyseisen kohdan liittymäjärjestelyt olisikin vii-
sasta ratkaista vasta osana alueen kaavoitusta.  Vaihtoehdossa 1 esitetty Tampellan eritasoliittymän 
rakentaminen vaikuttaa nykyisiin liikennemääriin nähden ylimitoitetulta varsinkin, kun liittymää on 
kevyillä muutoksilla kehitettävissä oleellisesti nykyistä toimivammaksi.  
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Vaikka Tampellan eritasoliittymä noudattaakin oikeusvaikutteista keskustan liikenneosayleiskaavaa, 
on huomattava, että kyseistä kaavaa laadittaessa ei ole suoritettu YVA-lainsäädännön mukaista ym-
päristövaikutusten arviointia, vaan kyseisen eritasoliittymän vaikutuksia on vasta nyt ollut mahdollista 
tarkastella ympäristönäkökulmasta.  
 
2.5 Louheen synty ja läjitys 
Pitkän tunnelin rakentamisesta syntyvästä 600 000 m 3ktr:n louhemäärästä on tarkoitus sijoittaa osa 
Santalahden täyttämiseen. Veteen läjittäminen edellyttää kuitenkin erillisen luvan. Edellytykset luvan 
saamiselle olisi syytä selvittää osana YVA-prosessia, jotta louheen kuljetuksesta ja läjittämisestä 
etäämmäksi mahdollisesti aiheutuvat ympäristövaikutukset olisi mahdollista arvioida. Maiseman ja 
kalatalouden kannalta Santalahden enempi täyttäminen ei ole tarkoituksenmukaista. Ns. Santalah-
den aallonmurtajan rakentaminen on jo pilannut liikaa järvimaisemaa, joten luvan myöntämisestä 
olisi syytä pidättäytyä.     
 
3. Liikennejärjestelmätavoitteet 
Selostuksessa todetaan, että todennäköisyys joutua liikenneonnettomuuteen Rantaväylällä kasvaa 
nykyisestä vaihtoehdoissa 0 ja 0+ ja vähenee vaihtoehdoissa 1 ja 2. Tämä pitää paikkansa. On kui-
tenkin huomattava, että viime vuosikymmenellä ei koko Rantaväylällä ole sattunut lainkaan kuole-
maan johtaneita liikenneonnettomuuksia. Sen sijaan Helsinki-Turku moottoritien tunnelissa tulipaloja 
oli ollut ensimmäisenä vuonna jo kaksi ja tunneli oli jouduttu sulkemaan vuoden aikana 200 kertaa 
erilaisista turvalaitevioista, onnettomuuksista ym. johtuen. Sulkeminen tarkoittaa liikenteen sullomista 
yhteen tunneliin ja yhdelle kaistalle 30 km/h nopeudella. Tunneliratkaisu Tampereella ei voi myös-
kään niiltä välttyä. Täällä se tarkoittaisi suunnattomia ruuhkia Pispalaan, Lielahden risteykseen ja 
tunnelin molempiin päihin. Yksikin tulipalo aiheuttaa pitkäksi aikaa tarpeen sulkea väylä liikenteeltä 
ja siitä seuraisi vakavia ongelmia koko kaupungin liikennejärjestelmälle ja ehkäpä ihmishenkien me-
netyksiä. Sama pätee turva- ja ajonohjausjärjestelmien huolto- ja korjaustoimenpiteisiin sekä niistä 
aiheutuviin liikennekatkoihin.  
Rantaväylä-liikkeen esittämä vaihtoehto vähentää todennäköisyyttä joutua liikenneonnettomuuteen 
samoin, kuin vaihtoehdot 1 ja 2. Kuolemaan johtavien onnettomuuksien riski poikkeaa kuitenkin 
oleellisesti edukseen verrattuna tunnelivaihtoehtoihin. 
 
Kevyen liikenteen olosuhteet on mahdollista parantaa riittävillä alikäytäväratkaisuilla liikkeen vaihto-
ehdossa. On huomattava, että kevyt liikenne voidaan hoitaa pääasiassa nykyisin hyvin toimivan väy-
län pohjalla eikä alikäytäviä lukuun ottamatta uutta väylästö ole tarpeen rakentaa. Vaihtoehdossa 2 
jouduttaisiin koko Ranta-Tampellan alueelle rakentaman uusi kevyen liikenteen väylästö sen lisäksi, 
että myös alikulkuja olisi puhkaistava Vaitinaron ja Mustanlahden välille vähintään sama määrä, kuin 
Rantaväylä-liikkeen ehdottamassa vaihtoehdossa.  Lisäksi nykyinen pyörätie sijaitsee kauniissa ran-
tamaisemassa ja se on eristetty tehokkaasti istutuksilla autotiestä. Pyörätien käyttäjien taholta ei ole 
esitetty vaatimuksia tilanteen muuttamisesta.   
 
Bussiliikenteen kannalta ei ole tarpeen rakentaa uusia kaistoja Vaitinaron ja Sepänkadun risteyksen 
välille, vaan nykyisille kahdelle linjalle (16 ja 50) riittävät nykyiset neljä kaistaa. Väylälle mahtuisi toki 
enemmänkin linjoja, mutta liikennöitsijät eivät nähtävästi halua siirtyä Rantaväylälle siitä syystä, että 
sen varrella ei asu riittävästi matkustajia. Jos tilanne muuttuu, olisi mahdollista hyödyntää hyvin vä-
häisellä käytöllä olevaa valmista Rantatietä. 
 
Raideliikenteen osalta on vireillä hanke siirtää tavaraliikenne nykyiseltä Pohjanmaan radalta ns. län-
tiselle ohitusradalle. Sen myötä vapautuisi ratakapasiteettia paikallisjunaliikenteelle ilman tarvetta 
rakentaa uusia junaraiteita Rantaväylän kohdalle. Rantaväylä-liikkeen ehdotuksen mukainen Sepän-
kadun/Onkiniemenkadun eritasoristeysvaihtoehto sallisi raitiovaunuväylien rakentamisen kapeimmal-
lekin kohdalle nykyisen radan varrella. 
 
4. Maankäyttötavoitteet  
Selostuksessa mainitaan vaihtoehdon 2 ja 2B vähentävän Rantaväylän kaupunkirakennetta erotta-
vaa estevaikutusta. Pitkä tunneli siis tukisi erityisesti tavoitetta tiivistää keskusta-alueen maankäyt-
töä. Tässä kohtaa unohdetaan, että vaikka Kekkosentie korvattaisiinkin katuverkostolla, jäisi edel-
leen rata-alue tehokkaaksi esteeksi keskustan ja Ranta-Tampellan välille. Pääsy rantaan jalan tai 
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ajoneuvoilla tapahtuisi edelleen ainoastaan nykyisten radan alikäytävien kautta, koska niitä ei tunne-
liratkaisussakaan ole tarkoitus tehdä lisää. Vaikka Rantaväylä jäisikin nykyiselle paikalleen, on yhte-
yksiä keskustaan mahdollista lisätä esiesimerkiksi Jyväskylän rautatieaseman tapaisella kevyen lii-
kenteen ylikäytävällä sekä radan että Rantaväylän yli. 
 
Pirkanmaan Rakennussuojeluyhdistys ry.   
A. 1. Esitetyt vaihtoehdot ovat tarkoituksenhakuisia 
Erilaisilla päätöksentekoa tukevilla arvioinneilla tai vaihtoehdoilla olisi tuotava esiin tosiasiallisia vaih-
toehtoja. Olennainen osa koko YVA -hanketta ovat tutkitut vaihtoehdot. Vaikka ymmärrämme nyt 
YVA -selostuksessa esitettyjen vaihtoehtojen merkityksen, mielestämme hanke YVA:ssa olisi oltava 
mukana myös vastuullisia, vähiten ympäristöhaittoja aiheuttavia, kulttuuriympäristöä suojelevia ja 
kestävän kehityksen mukaisia vaihtoehtoja. 
Vaihtoehdot eivät sisällä kevyen liikenteen eivätkä julkisen liikenteen huomioimista. Esitettyjä vaihto-
ehtoja tulee voida arvioida jollakin arvoneutraalilla tavalla. Vaihtoehtojen arvioinnissa on käytettävis-
sä selkeitä todennettavia arviointeja, ei suinkaan moraalisia arvostuksia. 
Väylähankkeiden osalta olisi kenties parempi laatia hanke YVA -selvityksissä suoritemäärien mukai-
sia vaihtoehtoja. VT 12 välityskykyä ajatellen sekä maanpinnalla että tunnelissa kulkevat, samalla 
kaistamäärällä varustetut väylät kuuluisivat näin samaan vaihtoehtoon. 
 
2. Asian selkeyttämiseksi toistamme jo esitämme vaihtoehdot: 
2.1. Vallitseva tilanne 0 ja 0+ tai 0-0 vaihtoehtona olisi sekä olemassa oleva maantie että suunnitel-
mien mukainen tunneli. Kummassakin käytössä 2 yleisessä käytössä olevaa ajokaistaa molempiin 
suuntiin eli yhteensä 4 ajokaistaa. Mikäli turvakaista tai piennar lasketaan mukaan, yhteensä olisi 
laskennallisesti 6 ajokaistaa. 
Kahdella yleisessä käytössä olevalla kaistalla varustetun väylän välityskyky on laskennallisesti noin 
80 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Väylän välityskykyä on mahdollista vähentää erilaisilla teknisillä 
ratkaisuilla. Huomioon on nostettu erityisesti useat uudet valoristeykset, joiden vaikutuksesta on 
olemassa olevan väylän välityskyky alentunut huomattavasti. Ehkä ruuhkia aiheuttavista teknisistä 
ratkaisuista voidaan määrittää 0¬- vaihtoehdot. Tunnelivaihtoehdon osalta on ilmeistä, että muiden 
mukana tasosta saapuva liittymä, alenevat nopeusrajoitukset sekä tunnelin poikkeuksellinen jyrkkyys 
(3.9 – 4 %) vähentävät tunneliratkaisun mahdollistamaa maksimiajoneuvomäärää. 
0+ vaihtoehtona esiintyisi sekä olemassa olevaan maantiehen että tunnelisuunnitelmiin tehdyt pa-
rannusesitykset. 
Joitakin välityskykyä heikentäviä ratkaisuja on mahdollista poistaa. Maanpäällä kulkevan väylän väli-
tyskykyä heikentävät ratkaisut ovat helpommin poistettavissa kuin tunneliratkaisuun liittyvät. VT 
12:lla on Tampereen keskusta-alueella tiheään sivusta saapuvia valoliittymiä. Liikenteen pysähtele-
minen Rantaväylällä ei johdu ajoneuvojen määrästä vaan kyseisistä toinen toistaan seuraavista lii-
kennevaloista. Niiden poistamiseksi liikennettä ei tarvitse siirtää maan alle. 
Vaikka onnettomuustilanteessa on mahdollista käyttää piennarta tai turvakaistaa, sillä ei ole vaiku-
tusta välityskykyyn. Väylän välityskykyä poikkeustilanteissa on mahdotonta etukäteen arvioida, mut-
ta se on alempi kuin normaalitilanteessa.  
Ruuhkia käytetty virheellisesti perusteluissa 
Ympäristövaikutusten arviointiohjelmassa oleva väite, että nyt esillä oleva tunnelivaihtoehto voisi 
poistaa Rantaväylän ruuhkauttavia liikenneongelmia, on vähintään tarkoituksenhakuisesti yksinker-
taistava väite. Hanke YVA:ssa ei tulisi ainoastaan toistaa väittämiä vaan myös perustellusti tuodaan 
esille niitä tukevia tosiasia-selvityksiä tai laskelmia. Mikäli jonkin väittämän tueksi ei ole olemassa 
eikä laadita mitään selvitystä tai laskelmaa, kyseisen väittämän arvo olisi pitänyt esittää YVA -
selostuksessa tai viimeistään yhteysviranomaisen siitä antamassa lausunnossa. 
 
2.2. Välityskyvyn parantaminen 1 ja 2 
Vaihtoehto 1:ssä olisi 3 yleisessä käytössä olevaa ajokaistaa molempiin suuntiin eli yhteensä 6 ajo-
kaistaa. Mikäli turvakaista tai piennar lasketaan mukaan, yhteensä olisi laskennallisesti 8 ajokaistaa.  
Kolmannella kaistalla on mahdollista nostaa väylän välityskykyä huomattavasti. Kyseiset kaistat on 
mahdollista sijoittaa olemassa olevaan maantielinjaukseen, maapinnalla on mahdollista nostaa myös 
tasoon saapuvia liittymiä tai toinen suunta. Esitettyyn tunnelilinjaukseen voitaneen rakentaa lasken-
nalliset 8 kaistaa. 
Tunnelivaihtoehdossa ei ole kehittämismahdollisuutta 
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Valtakunnallisia alueidenkäyttötavoitteita koskevan valtioneuvoston päätöksen toimivia yhteysver-
kostoja koskevissa erityistavoitteissa todetaan, että alueidenkäytössä on turvattava olemassa olevi-
en valtakunnallisesti merkittävien ratojen, maanteiden ja vesiväylien jatkuvuus ja kehittämismahdolli-
suudet. 
 
Kaikissa esitetyissä tunnelivaihtoehdoissa valtakunnallisesti merkittävä maantie VT 12 menettäisi 
tältä osin kehittämismahdollisuuden. Avoväyläisenä sen laajentaminen olisi mahdollista. Rakennetun 
tunnelin laajentaminen uusilla kaistoilla on taloudellisesti ajatellen käytännössä mahdotonta. 
Vaihtoehto 2 muodostuisi toimivasta joukkoliikenneratkaisusta 
Liikenne YVA -hankkeessa olisi tärkeä tutkia yhtenä vaihtoehtona raidepohjaista liikenneratkaisua. 
Vaihtoehto edellyttäisi myös hanke YVA:ssa lähtökohtaisesti hyväksytyn Paasikiventien joukkolii-
kennekaistojen kriittisen arvioinnin. 
Kestävän kehityksen vaihtoehtona nykyisen rautatien vieressä kulkisi neljä uutta kiskoparia: kaksi 
katu- tai pikaratikka -ratkaisun edellyttämää sekä kaksi aikaisemman Ratahallintokeskuksen (nykyi-
sen Liikenneviraston) suunnitelmien mukaista lyhyen matkan junaraidetta. Raideliikenne-vaihtoehto 
mahdollistaa myös tieliikenteen joustavuuden. 
Liikennehankkeiden ympäristövaikutusarvioinneissa olisi tuotava esiin senkaltainen ratkaisu, joka ei 
suinkaan aiheuta YVA -lain tarkoittamia merkittäviä haitallisia ympäristövaikutuksia vaan tuottaa en-
sisijaisesti myönteisiä vaikutuksia. 
 
3. Paasikiventien joukkoliikennekaistojen haasteellisuus 
Kyseisen suunnitelman osalta on hyvin harhaanjohtavaa käyttää termiä joukkoliikennekaista. On 
valitettavaa, että senkin jälkeen kun Tampereen kaupunki hylkäsi irrallaan ja erillään muusta ajoneu-
voliikenteestä kulkevan joukkoliikennekaistan rakentamisen, kaupunki on markkinoinut kyseisiä 
suunnitelmia joukkoliikennettä parantavana ratkaisuna. 
Joukkoliikennekaistat eivät mahdu esitetylle alueelle ilman, että alueen lainvoimaisista aluevarauk-
sista poistetaan toimivia joukkoliikenneratkaisuja. Erityisesti Sepänkadun sillan luona, alueella on 
noin 3–5 metriä sekä leveys- että korkeussuunnassa, ei ole olemassa vapaata tilaa esitetyille jouk-
koliikennekaistoille. 
3.1. Alueella on voimassa seuraavat lainvoimaiset aluevaraukset: 
1- Tampereen ratakeskuksen 9.10.1990 hyväksytyssä piirustuksessa Tampere-Lielahti Kolmannen 
raiteen varaus km188+000m-km192+480m on lainvoimaisena aluevarauksena kolmannen raiteen 
sijoitus nykyisen kahden raiteen pohjoispuolelle. Ratahallintokeskus on edellyttänyt alueen maan-
käytön muutosten huomioivan kahden uuden kiskoparin aluetarpeen.  
2- Tampereen keskustan liikenneosayleiskaavassa on lainvoimaisena aluevarauksena kahden lisä-
raiteen rakentaminen kiskovaraiselle joukkoliikenneratkaisulle. 
Tampereella on yleisessä keskustelussa korostunut kiskovaraisen joukkoliikenneratkaisun pohjautu-
van enemmänkin katuratikan kaltaiselle ratkaisulle. Lainvoimainen aluevaraus palvelee yhtä hyvin 
sekä pikaratikka- että katuratikkavaihtoehtoa. 
Muilla alueilla ei ole vaihtoehtoisia väyliä Ratahallintokeskuksen / Liikenneviraston ja Tampereen 
kaupungin varauksille. Alueeseen kohdistuu neljän uuden kiskoparin aluevaraukset ja suunnitelmat. 
Tiesuunnitelmassa esitetyt käyttötarkoituksen muutokset eivät mahdu esitetylle alueelle ilman, että 
alueen lainvoimaisista aluevarauksista poistetaan toimivia joukkoliikenneratkaisuja. 
Kuinka kohtalokas joukkoliikenteen tulevaisuutta ajatellen olisi nyt esitetyn kaavan muodossa sum-
puttaa rautatien taso niin kapeaksi, että ilmeisesti edes lainvoimaiset rautatietä koskevat aluevara-
ukset eivät voisi toteutua, ja missään tapauksessa ei voitaisi tulevaisuudessakaan rakentaa kaupun-
ginvaltuuston hyväksymää lainvoimaista joukkoliikenneratkaisua rautatien tasoon? 
Kyseisen kysymyksen merkitys ei vähene, mikäli samassa yhteydessä poistuu myös mahdollisuus 
rakentaa Rantaväylän reunaan muusta liikenteestä irrallaan oleva linja-autoihin perustuva joukkolii-
kennekaista. 
3.2. Henkilöautoliikenne ei ole joukkoliikennettä 
Käsityksemme mukaan joukkoliikenteen toimivuutta parantaisivat huomattavasti enemmän rautatie-
hen tai linja-autoihin perustuvat ratkaisut kuin yksityisautoilua edistävät ratkaisut. 
Miksi Santalahteen suunnitellun uuden lähiön henkilöajoneuvoliikenteellekin suunniteltua kaistaa 
kutsutaan joukkoliikennekaistaksi? Miksi kyseinen kaista on lähtökohtana hyväksytty osana kaikkia 
YVA -vaihtoehtoja? 
3.3. Suunnitelma heikentää VAT -tavoitteiden toteutumista 
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Niin sanottu joukkoliikennesuunnitelma estää VAT (Valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet) erityis-
tavoitteen mukaisen valtakunnallisesti merkittävän radan sekä maantien jatkuvuuden ja kehittämis-
mahdollisuudet.Siltä osin kun ns. joukkoliikennesuunnitelmassa ei ole huomioitu Ratahallintokeskuk-
sen (nykyinen Liikennevirasto) tärkeänä pitämää mahdollisuutta kahden uuden rataparin rakentami-
selle, on kysymys sekä maakunnallisesti että myös valtakunnallisesti hyvin merkittävästä lainvastai-
sesta ratkaisusta. Tampereen kaupungin kehityksen yhtenä osana tulee nähdä toimiva lähijunalii-
kenne Pirkanmaan länsiosiin (Nokia, Ylöjärvi, Hämeenkyrö, Sastamala, Parkano).Nyt esitetyllä 
maankäytön muutoksella poistuisi kyseisten rataparien rakentamisen mahdollisuus Sepänkadun 
sillan luona. Kyseiseltä osalta tiesuunnitelma on VAT yhteysverkostoon liittyvän erityistavoitteen vas-
tainen. Mikäli kysymys on Tampereen kaupungin pyrkimyksestä estää Ratahallintokeskusta toteut-
tamasta uusia ratapareja alueiden suunnittelun keinoin, tilanne on täysin kestämätön. 
3.4. Niin sanotun joukkoliikennesuunnitelman tosiasiallinen tavoite on kyseenalainen 
Nyt esillä olevassa ns. joukkoliikennesuunnitelmassa joukkoliikennekaista -termin käytössä on mah-
dollisesti kysymys vain pyrkimyksestä alueelle suunnitellun Rantaväylän pitkän tunnelin kustannus-
ten osittaisesta siirtämisestä valtion maksettavaksi. Emme pidä hyväksyttävänä kyseisen joukkolii-
kennekaista -termin täysin virheellistä käyttöä. 
3.5. Suunnitelman keskeinen lähtökohta on hallinto-oikeudessa arvioitavana 
Sopimus tunneliin liittyvistä kustannuksista on hallinto-oikeudessa arvioitavana. Hallinto-oikeus arvioi 
muiden mukana kaavoituksen laatimisen menettelytavan lainmukaisuuden. Tunnelisopimuksen yksi 
olennainen osa on nyt julkaistu YVA -selvitys. 
3.6. Tiesuunnitelma on lainmukaisen menettelyn vastainen 
On ilmeistä, että nyt esitetyllä tiesuunnitelmalla pyritään ainoastaan estämään Hämeenlinnan hallin-
to-oikeuden päätöksen, muiden mukana maankäyttö- ja rakennuslain sekä laki ympäristövaikutusten 
arvioinnista, mukainen kaavoitusmenettely. Kannatamme lainmukaista menettelyä sekä hallinto-
oikeuden hyvin perustellun päätöksen noudattamista. 
Niin sanotun joukkoliikennesuunnitelmankaan mukainen tiesuunnitelma ei saa olla vastoin olemassa 
olevia asemakaavoja, yleiskaavoja, aluevarauksia eikä eriasteisia lainvoimaisia suunnitelmia. Tie-
suunnitelman tulee perustua asemakaavoitukseen, ei suinkaan päinvastoin. 
Mahdollisesti nyt esillä olevalla menettelytavalla eli lainvoimaisten aluevarausten ja suunnitelmien 
vastaisella suunnitelmalla pyritään edeltä käsin poistamaan tulevaisuudessa tapahtuvilta lainmukai-
silta asemakaavoituksilta vaihtoehdot. Koska kyseiselle läpikulkuliikenteen pääväylälle on mahdolli-
sesti useita lainmukaisia ja selkeästi toimivampia vaihtoehtoja kuin nyt ainoana vaihtoehtona esitetty 
tunneli, nyt käytetty hallinnollinen päätöksenteko rikkoo tarkoitussidonnaisuuden periaatetta. 
 
B. Tunnelihankkeella ja sen rakentamisella on merkittäviä haitallisia yhteisvaikutuksia kulttuuriympä-
ristöön, terveyteen ja viihtyvyyteen tunnelista länteen Paasikiventien mahdollisen leventämisen 
kanssa 
 
4 . Vaikutukset Pispalan harjun valtakunnallisesti merkittävään kulttuuriympäristöön 
Hankkeessa ei ole esitetty selvitettäväksi valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden sekä Pispalan 
uudistuvan asemakaavoituksen vaikutuksia. Jo tehdyissä selvityksissä on tuotu yksipuolisesti esille 
yhden Pispalan alueen eli Santalahden lisärakentamisen mukanaan tuoma merkitys hankkeen arvi-
oinnissa. Arvioinnissa on otettava huomioon myös suurmaiseman merkitys kulttuuriympäristössä. 
Pispala tarkoittaa kolmea eri asiaa, topografiaa, maisemia ja rakentamistapaa, jotka kaikki liittyvät 
toisiinsa. Jos niistä yksi otetaan pois, kaksi ei enää toimi. Jos Pispalan Näsijärven puoleiseen alarin-
teeseen eli Santalahteen tulee hanke YVA suunnitelmissa esitettyjä kerrostaloja, kysymys ei ole 
enää siitä Pispalasta, jonkalaiseksi Pispala on valtioneuvoston päätöksessä määritelty. 
Vaihtoehtojen tarkastelussa on arvioitava kaupunkikuvallista hyväksyttävyyttä myös valtakunnallises-
ti merkittävien kulttuuriympäristöjen osalta. 
 
5. Liitekartassa virheellinen aluerajaus 
Liitteenä olevassa Maisemat ja kulttuurihistorialliset kohteet -kartassa on piirretty määrityksellä Val-
takunnallisesti arvokas kulttuuriympäristö RKY 2000 Pispalan alue niin, että esimerkiksi Santalahti ei 
kuuluisi siihen. Mikäli numero 2000 viittaa VAT -päätöksen yhteydessä esitettyyn karttaan, se on 
virheellisesti esitetty. Se sinänsä pitää paikkansa, että Pispalan alueella on voimakkaita rakentamis-
paineita, ja on täysin mahdollista, että valtioneuvosto voi uudella päätöksellään muuttaa aikoinaan 
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VAT -päätöksen yhteydessä hyväksymäänsä aluerajausta. Mutta ei ole tarkoituksenmukaista esittää 
nyt lausunnolla olleita mahdollisia uusia aluerajauksia lainvoimaisina, sellaisia ne eivät ole. 
Kyseinen asiakokonaisuus käytiin hyvin monipuolisesti läpi VAT:n tarkistustilaisuudessa Tampereel-
la 5.3.2009. Santalahden tilannetta käytettiin tilaisuudessa esimerkkinä. Ympäristöministeriön alue-
suunnitteluneuvos nimenomaisesti korosti tilaisuudessa, että lainvoimaista VAT -päätöstä tulee nou-
dattaa siihen asti kunnes uusi lainvoimainen päätös on tehty. 
Valtakunnallisesti merkittävien rakennettujen kulttuuriympäristöjen oikeudellinen asema perustuu 
valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden oikeusvaikutuksiin, joista säädetään maankäyttö- ja ra-
kennuslaissa (MRL). MRL:n 24 §:n 1 momentin mukaan valtion viranomaisten tulee toiminnassaan 
ottaa huomioon valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet, edistää niiden toteuttamista ja arvioida toi-
menpiteidensä vaikutuksia aluerakenteen ja alueiden käytön kannalta. MRL 24 §:n 2 momentin mu-
kaan alueiden käytön suunnittelussa on huolehdittava valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden 
huomioon ottamisesta siten, että edistetään niiden toteuttamista. 
Hanke YVA:n voidaan määritellä olevan yksi alueiden käytön suunnittelun muoto. 
Ympäristöministeriön, Museoviraston ja Suomen Kuntaliiton mukaan vuoden 1993 inventointiin sisäl-
tyvät alueet ja kohteet ovat edelleen valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tarkoittamia aluei-
den käytön suunnittelun lähtökohtia. 
Tässä asiayhteydessä sillä, että Pispalan alueen suojelu on tapahtunut vastoin Tampereen kaupun-
gin intressiä ja Tampereen kaavayksikkö ei Santalahden osayleiskaavassa määritä aluetta kuulu-
vaksi VAT:n oikeusvaikutuksen piiriin, ei ole merkitystä. Kulttuuriympäristöä koskevien alueidenkäyt-
tötavoitteiden tarkoittamien alueiden ja kohteiden osalta on kysymys erityistavoitteista. 
 
6. Puuttuva maankäytön suunnitelma 
Hankkeeseen vaikuttavien maankäytön suunnitelmien sivulta 53 puuttuu Pispalan asemakaavoitus. 
Nyt on luetteloitu ainoastaan muutama kiinteistö, vaikka Pispalan asemakaavoituksessa on nimen-
omaan kysymys YVA -hankkeesta eli alueen kulttuuriympäristön ja siihen olennaisesti liittyvien mai-
semien suojelemiseen liittyvästä kaavoituksesta. Alueella ei suinkaan olla laatimassa täydennys- 
vaan suojelukaavoitusta. Olennainen osan suojeltavaksi määriteltyä maisemaa sijaitsee YVA -
hankeen ydinalueella. 
 
7. Karttakorjaus 
Sivulla 58 olevaan karttaan on korjattava kartta tarkennuksella ja lauseella: ”Vaihtoehdoista riippuen 
hanke avaa uusia kaupunkikehittämisen mahdollisuuksia Pispalassa, Onkiniemessä, Mustalahdessa 
ja Ranta-Tampellassa.”Liitteenä olevassa kannanotossa on käyty läpi terveyteen liittyvien selvityksi-
en haasteellisuus. 
 
Tampereen Perussuomalaiset ry. Läntisen ohikulkutien tultua otetuksi käyttöön ovat ruuhkat ranta-
tiellä vähentyneet olennaisesti. Silti on hyvä, että ennakoidaan liikenteen kehittymistä 20 vuoden 
aikavälillä – vaikka tämä onkin hyvin vaikeata. On vaikea ennustaa henkilöautoistumisen kasvua, 
polttoaineiden hintakehitystä, teknisiä parannuksia. Rantaväylän osalta pitää pyrkiä arvioimaan hen-
kilöautoliikenteen kehitystä yhdessä joukkoliikenteen kehittämisen kanssa, jolloin tärkein seikka on 
Tampereen seutukunnan rakennesuunnitelmaan 2030 sisältyvä raitiotie. Raitiotien rakentaminen ja 
sen käytön oikea hinnoittelu merkitsee joukkoliikenteen voimakasta kasvua suhteessa henkilöautolii-
kenteeseen, myös rantaväylällä, koska raitiotiesuunnitelmat ulottuvat jo ensi vaiheessa Hervannasta 
Lentävänniemeen.  
Edellä sanottuun perustuen yva-selvityksessä esitetty vaihtoehto 0 eli nykyinen väylä riittää vuosiksi 
eteenpäin, raitiotietä odotellessa. Huonoin vaihtoehdoista on ns. pitkä tunneli, vaihtoehto 2 ja myös 
sen parannettu versio 2 B, joka on järkevämpi mutta nostaa kustannuksia entisestään. Vastustamme 
pitkää tunnelia kustannusriskin, rakentamisaikaisen riskin, onnettomuusriskin, syrjäyttämisriskin sekä 
päästöriskin johdosta.  
Pitkä tunneli ei lisää liikenteen sujuvuutta nykyisestä. Se tulee arvioiden perusteella erittäin kalliiksi, 
lopullisia kustannuksia ei riittävän tarkasti pysty arvioimaan kukaan. Jos tunnelissa sattuu onnetto-
muus, ovat henkilövahingot suuria ja tunneli on pitkän aikaa poissa käytöstä. Päästöt ovat selvitys-
ten mukaan tunnelin suiden tienoilla melkoiset ja niistä joutuvat paikalliset asukkaat kärsimään isoilla 
alueilla. Tunnelin rahoitus kiristää kaupungin taloutta ja tämä merkitsee sitä, että tunneli syö tervey-
denhoitoon, vanhusten hoitoon ja lasten ja nuorten tarvitsemiin koulutus- ym. palveluihin tarvittavat 
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lisärahat. Taloudellinen lama jatkuu vielä pitkään ja pitää kaupungin talousarvion kireänä. Lama on 
kaatanut tunnelin mahdollisuudet. 
Pitkällä aikavälillä rantaväylää tulisi kehittää kokonaan uuden vaihtoehdon pohjalta. Kansi- ja kes-
kusareenan suunnittelussa on tehty näppärä ratkaisu: areena rakennetaan rautatien ylle tehtävän 
kannen päälle. Sama ratkaisu on paras myös Rantaväylällä. Sinne voidaan rakentaa kansi tai kan-
sia, joiden päälle voidaan rakentaa asuntoja Näsijärvi-näkymin. Kustannukset saadaan pitkälti katet-
tua myymällä rakennusoikeuksia kansien päälle. Kustannukset tulevat olemaan aivan eri suuruus-
luokkaa tunneliin verrattuna. Kannen alta sopii tarvittaessa kulkemaan nykyisen neljän kaista lisäksi 
lisäkaistoja, joita tuskin tarvitaan raitiotien tulon johdosta.  
 

Mielipide asukas L. Pysyvät ympäristövaikutukset 1. Vaihtoehto 2, pitkä tunneli on vaihtoeh-
doista kauaskan-toisin ja tuo eniten liikkumavaraa keskustan jatkokehitykselle. Sen hyvät ja 
huonot puolet on kattavasti esitetty. 2, Sen sijaan vaihtoehto 2 b on esitetty liian positiivises-
sa valossa. 
Seuraavassa kritiikkiä: Keskelle tunnelia tehty lisälouhinta kasvattaa kustannuksia ennes-
tään kalliiseen ratkaisuun. Liittymä keskellä tunnelia tuo paitsi poistumismahdollisuuden 
myös huomattavan lisäonnettomuusriskin kaistanvaihdon tarpeen seurauksena. Tämä on 
keskellä tunnelia. Pakokaasuja tulee liittymästä ulos tunnelista Näsinkalliolle, Mustalahteen 
ja Mältinrantaan. Vaihtoehtoon 2 verrattuna tulee Mustalahteen lisää liikennettä eikä tiealu-
etta saada kavennettua rannan lisäkäyttöä varten. Lisää läpiajoliikennettä tulee myös Amu-
riin, Hämeenpuistoon ja Näsilinnankadulle mikä hukkaa pitkän tunnelin pohjoista keskustaa 
rauhoittavan vaikutuksen. Selvityksen Liikenne-ennusteen 2030 mukaan Hämeenpuisto on 
ainoa katu jonka liikennemäärä/vrk lisääntyy nykyisestä (+ 2000). Pispalan valtatie -9000, 
Sepänkatu -8500, Kortelahdenkatu - 800. Tunnelin ja Ratapihankadun positiiviset vaikutuk-
set kasautuvat em. kaduille ja Hämeenpuistoon, joka on asunto- ja puistokatu (Tampereen 
edustuskatu) tulevat yksinomaan lisääntyvän liikenteen haitat. Hämeenpuiston todellinen 
kaistamäärä on pysäköinti huomioon ottaen yksi kaista kumpaankin suuntaan, ei enempää. 
Keskustan länsiosat ovat idästä hyvin saavutettavissa ratapihankadun ja nykyisten katujen 
ja siltojen avulla sekä vaihtoehdon 2 mukaisilla Santalahden kaistoilla. 
Mielestäni vaihtoehto 2b ei ole parannus vaihtoehto 2:n. 
 
 
 
 
ELY-keskus on 29.12.2010 hallintolain 51 §:n mukaisena korjauksena lisännyt lausunnosta 
15.7.2010 puuttuvat seuraavat mielipiteet (s.55–62). 
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