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Esipuhe

Tassa selvityksessd tarkastellaan, minkélaisia yhteiskunnallisia ja liikenteellisia
vaikutuksia ruuhkamaksuilla olisi Helsingin seudulla. Selvityksen tarkoituksena on
tuottaa tietoa ruuhkamaksujen toimivuudesta liikennepoliittisena tyokaluna ja tuoda
perusaineksia yhteiskunnalliselle keskustelulle ja poliittiselle paatdksenteolle siitd,
kannattaisiko Helsingin seudun ruuhkamaksujen valmistelussa edetd. Tassé raportissa
esitellaan selvitystyon tuloksia.

Selvitys on liikenne- ja viestintdministerion tilaama asiantuntijaselvitys. Selvityksen
asiantuntija-arviot ovat laatineet Paavo Moilanen (Strafica Oy), Kari Lautso (WSP Fin-
land Qy), Kristian Appel (Traficon Oy), Hannu Pesonen (Strafica Oy), Juhani Béck-
strom (Trafix Oy), Bernhard Oehry (Rapp Trans AG), Seppo Laakso (Kaupunkitutki-
mus TA Oy) ja Juha Tervonen (JT-Con).

Tyo6ta on tehty laajassa yhteistydssa seudun eri toimijoiden kanssa kevéaan 2008 ja kesén
2009 vélisend aikana. Selvitykselld on ollut seurantaryhmd, viiteryhma ja
projektiryhmd, jotka ovat kaikki osaltaan vaikuttaneet selvityksen tekoon.
Projektiryhman ovat muodostaneet Tuomo Suvanto LVM, Suvi Anttila LVM, Kaisa
Leena Valipirtti LVM, Petri Jalasto LVM, Seppo Oérni LVM, Olli-Pekka Poutanen
Helsingin kaupunki, Suoma Sihto YTV, Eini Hirvenoja Tiehallinto, Kari Karessuo Tie-
hallinto, Heikki Kuitunen Valtiovarainministerio ja Aarno Kononen Kuuma-kunnat.
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YHTEENVETO

Helsingin seudun ruuhkamaksuselvityksessa tutkittiin ja arvioitiin ruuhkamaksu-
jen yhteiskunnallisia vaikutuksia

Liikenne- ja viestintdministerié on selvittanyt, minkalaisia yhteiskunnallisia vaikutuksia
ruuhkamaksuilla olisi Helsingin seudulla. Tyota tehtiin laajassa yhteistydsséa seudun eri
toimijoiden kanssa kevdan 2008 ja kesan 2009 vélisena aikana. Selvityksen taustalla
ovat mm. hallitusohjelmassa ja liikennepoliittisessa selonteossa asetetut tavoitteet seka
alueen liikennejérjestelméén kohdistuvat yhteiskunnalliset odotukset.

Selvityksessa on tarkasteltu, voidaanko ruuhkamaksujen avulla saavuttaa liikennepoliit-
tisia tavoitteita (esimerkiksi liikenteen sujuvuuden parantaminen, joukkoliikenteen Kil-
pailukyvyn parantaminen, kasvihuonekaasupaastojen vahentaminen ja liikenneturvalli-
suuden parantaminen) ja yhteiskunnallista hyotya kustannustehokkaasti. Lisak-
si tarkasteltiin voitaisiinko seudulle asetetut tavoitteet saavuttaa paremmin ja kustannus-
tehokkaammin jonkin toisen keinon avulla.

Selvitys on tuottanut runsaasti monipuolista tietoa ruuhkamaksujen toimivuudesta lii-
kennepoliittisena tyokaluna. Tama tieto tuo perusaineksia keskustelulle ja p&atoksente-
olle siit4, kannattaisiko Helsingin seudun ruuhkamaksujen valmistelussa edeta.

Ruuhkat tulevat liséantymaan kehateilla ja erityisesti Helsingin sisaantulovaylilla
suunnitelluista kehittamistoimenpiteista huolimatta

Helsingin seudun ruuhkat ovat olleet tahan asti kansainvalisesti verrattuna suhteellisen
lievid ja padasiassa keskittyneet padédkaupunkiseudulle. Saannollisié ja ajoittaisia ruuhkia
esiintyy nykyaédn kehateilla seké sateittéisilla sisdantulovaylilld. Kantakaupungin sisalla
on esiintynyt ruuhkia jo pitkddn, mutta ne eivat ole merkittdvasti pahentuneet viime
vuosikymmenind johtuen mm. tehokkaasta pysakadintipolitiikasta, hyvasta joukkoliiken-
teen palvelutasosta ja sateittdisen raideliikennejarjestelman parantamisesta.

Jos liikenne kasvaa ennustetusti seuraavan kymmenen vuoden ajan, ruuhkaisten vaylien
madaré lisdantyy, vaikka alueen kaikki padtetyt liikennejérjestelmén kehittdmistoimet
toteutetaan. Liikenteessa kaytetty aika tulee kasvamaan nykytilanteeseen verrattuna.
Lis&ksi matka-aikojen ennustettavuus huononee tulevaisuudessa. Ruuhkautumisen li-
sédantyminen heikentaa alueen kehittymista ja viihtyisyytta seka aiheuttaa haittoja alueen
asukkaille ja elinkeinoeldamalle. Nykyinen taloudellinen taantuma saattaa kuitenkin hi-
dastaa liikenteen kasvua ja ruuhkautumiskehitysta jonkin verran.

Ruuhkamaksut vaikuttavat autoilijoiden valintoihin

Ruuhkamaksuilla pyritdan sujuvoittamaan liikennettd, ei rajoittamaan sitd. Ruuhkamak-
sujen tarkoituksena on véahentad ruuhkaisten tieosuuksien autojen maérdd sen verran,
ettd lilkenne sujuu. Tavoite saavutetaan asettamalla autolla liikkumiselle ruuhka-aikana
maksu maaréattyihin tie- ja katuverkon osiin. Autoilijat harkitsevat talléin matkansa uu-
destaan ja osa muuttaa liikkumiskayttaytymistaan jattamalla osan matkoistaan tekemat-
t4, yhdistelemalld matkoja, siirtymalld joukkoliikenteen kayttéjiksi, kavelemalla tai pyo-
railemall4 tai vaihtamalla litkkumisen ajankohtaa tai paikkaa.
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Ruuhkamaksujen vaikutuksia arvioitiin kolmen erilaisen mallin avulla

Selvitystyon tarkoituksena on ollut arvioida, tutkia ja kuvata ruuhkamaksujen tyypillisia
vaikutuksia. Tyon tarkoituksena ei ole ollut valita tai esittaa tiettyd ruuhkamaksujérjes-
telmaa otettavaksi kayttdon Helsingin seudulla. Ruuhkamaksujen vaikutuksia on ha-
vainnollistettu kolmen erilaisen ruuhkamaksumallin avulla: Kehdmalli, Linjamalli ja
Vyohykemalli. Ndam& mallit edustavat erisuuruisia alueita, erilaisia maksuperusteita,

maksutasoja ja teknologioita.

Keha Il

KEHAMALLI

. Ohitusportit

. Maksukehén ylittdminen kumpaankin suuntaan
2 - - . maksullista
P Keha”l hY . . Mikroaaltotekniikka ja kiintedt valvontakamerat
<) N e Maksu 2€/ohitus ruuhka-aikaan, 1€/ohitus ruuhka-
< . \ aikojen valilla
/ Kanta-
( {0 kaliilink . lltaisin, disin ja viikonloppuisin ei maksuja
\
LINJAMALLI
- N Keha Il ] OhItUSpOI’t-It o o _
W a gy -~ 4 Maksukehien ja -linjojen ylittdminen kumpaankin
A\ EX o e, suuntaa maksullista
: 4 ikroaaltotekniikka ja kiinteét valvontakamerat
¢\ Keha'/ \ Mikroaaltotekniikka ja k Ivontak
’ \‘_ 2 \ Maksu 1€/ohitus ruuhka-aikaan, 0,5€/ohitus ruuh-
( . Kanta- ka-aikojen valilla
\ upuniy Iltaisin, 6isin ja viikonloppuisin ei maksuja
\ )

Kehél

Kanta-
kaupunki

VYOHYKEMALLI

Matkaperusteinen

Jokainen vyohykkeilla ajettu kilometri on maksul-
linen

Satelliittipaikannus, pitkdnkantaman tiedonsiirto,
kiinted ja liikkuva kameravalvonta

Maksu sisavyohykkeelld 10 snt/km ruuhka-aikaan,
5 snt/km ruuhka-aikojen valilla

Maksu ulkovydhykkeelld 5 snt/km ruuhka-aikaan,
ruuhka-aikojen valilla ei maksuja

lltaisin, disin ja viikonloppuisin ei maksuja
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Ruuhkamaksujen vaikutuksia arvioitiin laajasti

Selvityksessa on késitelty ja arvioitu laajasti erilaisia vaikutuksia, joita ruuhkamaksuilla
saattaisi olla. Vaikutukset kohdistuvat muun muassa:

. litkennejarjestelmén toimivuuteen,

. ymparistoon,

. litkenneturvallisuuteen,

. elinkeinoeldman toimintaedellytyksiin ja taloudellisuuteen,
. maankayttoon ja yhdyskuntarakenteeseen,

. eri liikkujaryhmien liikkumismahdollisuuksiin,

. kansalaisten arkeen,

. liikenteen rahoitukseen,

. yhteiskunta- ja julkiseen talouteen.

Ruuhkamaksujen vaikutuksia on arvioitu vuoden 2017 tilanteessa. Ruuhkamaksujen
aikaansaamaa muutosta verrataan tilanteeseen ilman ruuhkamaksuja.

NAKOKULMA KRITEERIT VAIKUTUSARVIOINTI
Liikennejé rjestel man Tieliikenteen ruuhkaisuus
toimivuus Joukkoliikenteen kilpailukyky

Jalankulun ja pyo6railyn edellytykset
Liikenteen Hiilidioksidipaastot
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Ruuhkamaksut olisivat tehokas keino ruuhkien vahentamiseksi

Selvityksen tulosten mukaan ruuhkamaksut vahentaisivét henkildautoliikenteen maaraa
Helsingin seudulla ruuhka-aikoina. Samalla ruuhkat vahenisivat ja niiden vakavuus lie-
venisi. Ruuhkamaksumallien on arvioitu véhentdvan paavéaylien liikenneméaéria ruuhka-
aikana noin 10-30 %. My0s Helsingin keskusta-alueen liikennemaéarat vahenisivét sel-
Vvasti.

Ruuhkien vaheneminen lyhentéisi matka-aikoja ja ne olisivat varmemmin ennustettavis-
sa. Ruuhkan aiheuttamien viivytysten lasketaan véhenevan. Ruuhkamaksut ja aikaséés-
tot kohdistuisivat paaosin samalle alueelle eli ne, jotka maksaisivat, yleensa myos hyo-
tyisivat.
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Kuva 2. Liikennesuoritteen kehitys aamuruuhkassa eri alueilla vuonna 2007 ja 2017.
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Kuva 3. Matka-ajan pidentyminen ruuhkattomiin olosuhteisiin verrattuna aamuruuh-
kassa eri alueilla vuonna 2007 ja 2017.
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Ruuhkamaksut liséisivat joukkoliikenteen kayttoa

Ruuhkamaksut siirtdisivat osan autoilijoista joukkoliikenteen kéyttéjiksi, kun joukkolii-
kenteen suosio ja kayttdaste kasvaisivat sen suhteellisen kilpailukyvyn paranemisen
my6td. Ruuhka-aikoina joukkoliikenteen matkustajaméérat lisaantyisivat noin 5-12 %.
Suurimmat lisdykset kohdistuisivat metro- ja lahijunaliikenteeseen. Joukkoliikenteen
kulkutapaosuus kaikista moottoroiduista matkoista kasvaisi 3-7 prosenttiyksikkod. N&in
suuri muutos kulkutapojen valilla olisi erittdin merkittava.
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Kuva 4. Ruuhkamaksumallien vaikutukset joukkoliikennematkojen méaariin (koko vuoro-
kauden aikana) vuonna 2017.
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Kuva 5. Joukkoliikenteen kulkutapaosuudet moottoriajoneuvoilla tehdyistd matkoista
vuorokausitasolla vuonna 2007 ja vuonna 2017.
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Ruuhkamaksut vahentaisivat hiilidioksidipaastdja ja parantaisivat ilmanlaatua
Helsingin seudulla

Liikenteen hiilidioksidipaastot lisdantyvat Helsingin seudulla vuoteen 2017 mennessa
noin 16 % ajoneuvokannan uusiutumisen ja moottoritekniikan kehityksen mydnteisistéa
vaikutuksista huolimatta. Ruuhkamaksujen aikaansaaman henkil6autoliikenteen véhe-
nemisen ja paremman sujuvuuden seurauksena ilmanlaatu paranisi ja liikenteessa syn-
tyisi vahemman paastoja. Hiilidioksidipaastdjen arvioidaan vahenevan ruuhkamaksujen
ansioista noin 11-21 % verrattuna tilanteeseen ilman ruuhkamaksuja vuonna 2017.
Muiden terveydelle haitallisten paastéjen (hiukkaset, NOx, CO, HC) arvioidaan véa-
henevat noin 8-18 %. Pitoisuuksien vaheneminen olisi voimakkainta paavaylien ympa-
ristdssa ja kantakaupungissa. Paéstoille altistuvien ihmisten maaré vahenisi ja terveys-
vaikutukset olisivat alueen asukkaille mydnteiset. Liikenteen aiheuttaman melun mééara
pienenisi vahan.
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Kuva 6. Ruuhkamaksumallien vaikutukset liikenteen hiilidioksidipaastdjen kokonaista-
soon vuonna 2017.
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Kuva 7. Liikenteen paastdjen muutokset vuodesta 2007 vuoteen 2017 ja eri ruuhkamak-
sumalleissa.
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Ruuhkamaksut parantaisivat litkenneturvallisuutta

Ruuhkamaksut vaikuttaisivat myonteisesti liikenneturvallisuuteen, koska liikenteen
madrd vahenisi. Tieliikenneonnettomuuksien maarat vuonna 2017 laskisivat noin
10-14 %. Tama johtuu siitd, ettd liikenteessa olisi vahemman autoja ja pyséhtelevien
jonojen maarat vahenisivat. Kevytliikenteen onnettomuusriski vahenisi autoliikenteen
vahetessd, mutta toisaalta nopeuksien kasvaessa onnettomuusriski kasvaisi hieman.

Taulukko 1. Tieliikenneonnettomuuksissa loukkaantuvien ja kuolleiden maarat Helsingin
seudulla vuonna 2007 ja vuonna 2017.

Nykytila Vertailu- |Ruuhkamaksumallit v. 2017
ve 0+ Keha Linjat Vyobhykkeet
2007 2017 2017 2017 2017
Tieliikenneonnettomuudet (hl6/v)
Kuolemaan johtavat 34 42 38 38 36
Loukkaantumiseen johtavat 1256 1562 1409 1413 1346

Ruuhkamaksuilla olisi sekda myonteisia etta Kielteisia vaikutuksia seudun elinkei-
noelamalle

Liikenteen sujuvuus, saavutettavuus seké liikenteestd yrityksille koituvat kustannukset
vaikuttavat seudun vetovoimaan ja kilpailukykyyn yritysten sijaintialueena. Hyvin toi-
miva liikennejérjestelmé parantaa seudun vetovoimaa ja kilpailukykya yritysten sijoit-
tumisalueena. Seudun liikenteen ruuhkautuminen heikentdé seudun kilpailukykya mui-
hin alueisiin verrattuna, jos vastaavaa ruuhkautumista ei tapahdu muualla.

Ruuhka-aikoina yritysten tavarakuljetukset, tydasiointiliikenne ja asiakasliikenne hyo-
tyisivat ruuhkamaksuista kun liikenne tulisi sujuvammaksi. Talloin kuljetusajat lyheni-
sivat ja liikenteessa kuluvan ajan epavarmuus pienenisi. Sen sijaan ruuhka-aikojen valil-
I& perittdvat ruuhkamaksut aiheuttaisivat yrityksille enemman kustannuksia kuin hyoty-
ja.

Yrityksille maaliskuussa 2009 tehty mielipidekysely osoitti, ettd yritysten nakemykset
ruuhkautumisen aiheuttamasta haitasta nykyisin ja ruuhkamaksuista liikenteen paranta-
miskeinona vaihtelevat paljon. Tulosten mukaan 23 % yrityksist4 arvio ruuhkautumisen
haittaavan yrityksen toimintaa merkittavasti ja 59 % jonkin verran. Yrityksistd 18 %
kokee, ettd ruuhkautumisella ei ole merkitystd minkaan liikennetyypin kannalta. Yritys-
ten mielestd ruuhkautuminen haittaa eniten tyontekijoiden tyomatkoja, tavaraliikennetta
ja tyoasialiikennettd. Yrityksista enemmisto ei usko ruuhkautumisen lisddntyvan merkit-
tavasti vuoteen 2017 mennessa. Vain 18 % yrityksista pitda ruuhkamaksuja tehokkaana
keinona vahentéa ruuhkaisuutta. Ruuhkamaksujen sijasta yritykset kannattavat ruuhkien
vahentdmisen keinoksi tie- ja katuverkkoon kohdistuvia investointeja ja erilaisia jouk-
koliikenteen kehittdmistoimia.
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Ruuhkamaksut tiivistaisivat maankayttoa pitkalla aikavalilla

Liikenteen kasvulla ja ruuhkilla on yleensa yhdyskuntarakennetta hajauttava vaikutus.
Ruuhkamaksujen puolestaan arvioidaan tiivistdvan yhdyskuntarakennetta. Ruuhkamak-
sut tukisivat hyvien joukkoliikenneyhteyksien, varsinkin raideliikenteen, tuntumassa
sijaitsevien alueiden kehitystd. Vaikutukset realisoituisivat kuitenkin vasta pitkan ajan
kuluessa.

Ruuhkamaksut tiivistaisivat maankéyttéd hyvien joukkoliikenneyhteyksien varteen.
Tallaisten alueiden vetovoima tydpaikka- ja asuinalueina tulisi kasvamaan. Asuinaluei-
den tuntumassa sijaitsevien palvelukeskittymien vetovoima kasvaisi. My6s Helsingin
keskustan vetovoima tydpaikka- ja kaupallisena keskuksena paranisi. Sen sijaan henki-
I6autoliikenteeseen tukeutuvien etéélla sijaitsevien kauppakeskusten vetovoima heik-
kenisi.

Ruuhkamaksuihin liittyy uhka ns. muurivaikutuksesta. Maksurajat voisivat toimia kar-
tettavana vyohykkeend, jonka seurauksena toiminnot alkaisivat sijoittua siten, ettd mak-
surajan ylittamista voitaisiin valttaa. Pitk&lla aikavalilla tdma voisi johtaa maankayt-
toon, joka tiivistyy kummallakin puolella maksurajaa, mutta ei kehity maksurajan tun-
tumassa. Taménkaltaisen kehityksen toteutuminen voisi johtaa maankdyton ja toiminto-
jen eriytymiseen maksurajan sisdpuolen ja ulkopuolen vélilla. Muurivaikutuksen uhka
olisi suurin Kehamallissa.

Ruuhkamaksujen yhteiskuntataloudelliset hyddyt olisivat suuremmat kuin kus-
tannukset

Tutkittujen ruuhkamaksujarjestelmien investointikustannukset olisivat teknistoiminnal-
lisesta ratkaisusta riippuen 40-180 miljoonaa euroa ja yllapitokustannukset 10-50 mil-
joonaa euroa vuodessa. Ruuhkamaksumalleihin liittyva joukkoliikenteen lisdédminen
nostaisi joukkoliikenteen kustannuksia, mutta toisi myos tuloja. Joukkoliikenteen netto-
kustannukset lisdéntyisivat eri malleissa noin 10-20 miljoonalla eurolla vuodessa.
Ruuhkamaksumallien arvioidut vuositulot olisivat noin 140-270 miljoonaa euroa. Tut-
kitut ruuhkamaksumallit kattaisivat aiheuttamansa kustannukset maksutuloilla.

Ruuhkamaksut aiheuttaisivat muutoksia auto- ja joukkoliikenteen matkustajien matka-
ja aikakustannuksissa sekd onnettomuus- ja ymparistokustannuksissa. Tarkasteltujen
ruuhkamaksumallien yhteiskuntataloudelliset nettohyodyt olisivat noin 140-160 mil-
joonaa euroa vuodessa.

Muilla keinoilla ja toimenpiteilla voitaisiin saavuttaa samansuuntaisia vaikutuksia,
mutta ei yksinaan eika yhta tehokkaasti kuin ruuhkamaksuilla

Myo6s muilla keinoilla kuin ruuhkamaksuilla voidaan saavuttaa liikennepoliittisia tavoit-
teita. Tarkastelu osoitti kuitenkin, ettd mik&an muu toimenpide (tiekapasiteetin lisaami-
nen, joukkoliikenteen lisddminen tai hintojen alentaminen, liikkumisen hallinta, liityn-
tapysékoinnin lisdédminen yms.) ei yksinaan riittaisi saavuttamaan samansuuruisia vai-
kutuksia kuin ruuhkamaksut. Ainoastaan polttoaineveron voimakkaalla korotuksella
saataisiin vastaavanlaisia vaikutuksia, mutta vaikutukset eivat kohdentuisi pelkéstdén
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Helsingin seudulle, vaan olisivat valtakunnallisia. Myds ruuhkamaksut vaatisivat tuek-
seen muita toimenpiteitd, kuten joukkoliikenteen ja liityntapysakdinnin lisdamista. Par-
haiten ruuhkamaksut toimisivat osana suurempaa toimenpidekokonaisuutta.

Selvitykseen liittyy epavarmuuksia

Laadittuun selvitykseen liittyy tiettyjd epavarmuuksia, kuten esimerkiksi liikenne-
ennusteet, jotka on laadittu YTV:n vanhoilla ennustemalleilla tai taloudellisen taantu-
man aiheuttama liikenteen kasvun hidastuminen. Tehty riskianalyysi osoitti, ettd selvi-
tyksen tuloksiin liittyvat riskit eivat ole kovin suuria, eivatka toteutuessaankaan muut-
taisi vaikutusarvioiden tulosten suuntaa ja suuruusluokkaa. Eniten epavarmuuksia liit-
tyy teknisesti vaativimpaan ratkaisuun eli Vyohykemalliin ja vahiten Kehamalliin.

Avoimet kysymykset

Selvityksessa on tarkasteltu ruuhkamaksujen yhteiskunnallisia vaikutuksia Helsingin
seudulla. Selvityksen tarkoituksena ei ole esittdd ruuhkamaksujen kayttéonottoa. Tamén
takia selvityksessa ei ole késitelty kaikkia sellaisia asioita, jotka ovat ruuhkamaksujen
kaytannon toteutuksen ja hyvaksyttavyyden kannalta tarkeitd. Téllaisia keskeisia tekijoi-
t4 ovat mm. mitka olisivat ruuhkamaksujen tavoitteet, mihin ruuhkamaksutulot kaytet-
téisiin ja olisiko ruuhkamaksu vero vai maksu. Nama kysymykset tulee ratkaista, jos
ruuhkamaksujen valmistelussa halutaan edeta.
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1 JOHDANTO

1.1 Tyon tausta

Liikenne- ja viestintaministerio k&ynnisti kevéaalla 2008 Helsingin seudun ruuhkamak-
suselvityksen. Selvitys liittyy hallitusohjelmaan ja vuoden 2008 liikennepoliittiseen
selontekoon. Paaministeri Matti Vanhasen Il hallituksen ohjelmassa edellytettiin selvi-
tettdvaksi kayttoperusteisten liikenteen hinnoittelumallien kdyttoonottoa ja alykkaiden
tiemaksujarjestelmien kokeilua. Valtioneuvoston liikennepoliittisessa selonteossa edus-
kunnalle puolestaan todettiin, ettd paakaupunkiseudun ruuhkamaksuja tullaan selvitta-
maan.

Ruuhkamaksuselvitys on edennyt vaiheittain. Tyd aloitettiin valmistelutyolla kevaalla
2008. Perusteellisen valmistelutyon avulla luotiin kattava tydohjelma selvitykselle.
Tyodohjelmasta laadittiin erillinen julkaisu ”Helsingin seudun ruuhkamaksuselvityksen
tydohjelma ja arviointikehikko” (LVM julkaisuja 36/2008). Varsinaiset selvitykset laa-
dittiin syksyn 2008 ja kesan 2009 vélilla. Tyodn valmistuttua siita laadittu raportti lahete-
tdan lausunnoille, jonka jalkeen kdydaan keskustelua siitd, tulisiko asiassa edetd (Kuva
8).

Ruuhkamaksuselvitys on tehty avoimesti ja yhteistydssé alueen kaupunkien, kuntien ja
muiden sidosryhmien kanssa. Sidosryhmét ovat olleet vahvasti mukana vaikuttamassa
ja tuomassa omaa erityisosaamistaan tycéhon koko prosessin ajan (Liite 1).

Ruuhkamaksuselvitykselle on myds luotu omat verkkosivut (www.ruuhkamaksu.fi),
jonne on kerdétty oleellista ja ajankohtaista tietoa ruuhkamaksuista ja selvityksen etene-
misestd kaikkien asiasta kiinnostuneiden tutustuttaviksi.

Valmisteluvaihe Selvitysvaihe Selvitys ~ Jatkovalmistelu?
03/2008-06/2008 08/2008-06/2009 valmistuu
06/2009  _ _ _ _ _ _ _ _
I M\
® Tydohjelman | \
laadinta ® | dhtokohdat | \\
e A I o miten tasta \
Arviointikehikon ® Ruuhkamaksumallit I eteenpéin? )
valmistelu ja muut keinot | /
I /
® Selvitystydn ® Vaikutukset : //
kdynnistdminen 1 J

Kuva 8. Selvitystydn kokonaisuus
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Ruuhkamaksuselvitys on myos osa Helsingin seudun liikennejérjestelmésuunnitelma-
tyotd (HLJ 2011), jossa méaéritelladn liikennejérjestelman kehittdmisen suuntaviivat ja
suunnataan seudullista liikennepolitiikkaa (Kuva 9). Tarkeand paamaarana seudun lii-
kennejarjestelmasuunnitelmatydssé on tuottaa sitovat paatokset ja aiesopimus liikenne-
jarjestelman lahivuosien kehittdmistoimista sekd varmistaa sovittavien toimien toteut-
taminen ja rahoitus osapuolten yhteistyoné. Suunnitelma valmistuu vuonna 2011.

PLJ 2007 ja muut
liikennejarjestelméasuunnitelmat

Maankayton ja

asumisen visiot ja Maankayttotarkastelut ja Liikennejarjestelmatason
strategiat raideliikenneverkko- keinot paastojen
selvitys véhentamisesséa

limastostrategiat ja
muut ymparistdohjelmat

Selvityksia ja katsauksia

- joukkolikennestrategiat Suunnitelman laadinta:

- kavely ja pyorail T

—taloudelliset ohjauskeinot—> kehittamislinjat, Liikennetutkimus
- liikkumisen ohjaus vaihtoehtotarkastelutja ,

- likenteen hallinta R L. ] Ja-ennusteet
- tavaralikenne vaikutustenarviointi

- muut teemaohjelmat

Visio ja
strategia

Kuva 9. Ruuhkamaksuselvitys osana Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnittelua.
(L&hde: YTV)

1.2 Ruuhkamaksuselvityksen tavoitteet

Ruuhkamaksuselvityksen tavoitteena on tuottaa tietoa ruuhkamaksujen toimivuudesta
litkennepoliittisena tyokaluna ja niiden yhteiskunnallisista vaikutuksista Helsingin seu-
dulla. Selvityksen tarkoituksena ei ole valita tai esittaa tiettya ruuhkamaksujarjestelmaa
kayttoonotettavaksi Helsingin seudulla. Selvityksessé tuotettu tieto tuo perusaineksia
poliittiselle paatoksenteolle siitd, kannattaisiko Helsingin seudun ruuhkamaksujen val-
mistelussa edeta.

Ruuhkamaksujen vaikutuksia on peilattu ja verrattu Helsingin seudulle ja sen liikenne-
jarjestelmalle asetettuihin litkennepoliittisiin ja yhteiskunnallisiin odotuksiin ja tavoit-
teisiin. Téllaisia tavoitteita ja odotuksia ovat esimerkiksi liikenteen sujuvuuden paran-
taminen, joukkoliikenteen kilpailukyvyn parantaminen, jalankulun ja pyo6railyn edelly-
tysten parantaminen, kasvihuonekaasupéastojen vahentaminen, ilmanlaadun parantami-
nen, litkenneturvallisuuden parantaminen, alue- ja yhdyskuntarakenteen tiivistdminen ja
logistiikkakustannusten vahentdminen. Nama tavoitteet ja odotukset on Kirjattu lukuisiin
tavoiteasiakirjoihin ja dokumentteihin (Taulukko 2). Néissé tavoiteasiakirjoissa asetet-
tuja tavoitteita on kaytetty ruuhkamaksuselvityksen pohjana ja ruuhkamaksujen vaiku-
tuksien arvioinnissa.
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Taulukko 2. Tavoiteasiakirjat.

Toimija Dokumentti

Valtioneuvosto ja kansainvéliset velvoitteet Hallitusohjelma

Hallituksen strategia-asiakirja

Liikennepoliittinen selonteko

Ehdotus valtakunnallisten alueidenkayttétavoittei-
den tarkistamiseksi

Hallituksen energia- ja ilmastostrategia
Hallituksen tulevaisuusselonteko

EU:n yleiset ilmasto- ja energiapoliittiset tavoitteet

Talous- ja toimintasuunnitelma

Liikenne- ja viestintdministerio ja sen hallinnonala | Liikenne 2030

Suomen logistisen aseman vahvistaminen
Liikenteen telematiikkastrategia
limastopoliittinen ohjelma

Uudenmaan tiepiirin pitkén aikavélin suunnitelma

Uudenmaan ja Itd-Uudenmaan liikennestrategia
Kunnat, maakuntaliitot ja YTV Paakaupunkiseudun lifkennejarjestelmésuunnitelma
2007 seka aiesopimus 2008

Pa&kaupunkiseudun llmastostrategia 2030, ilman-
suojeluohjelmat sekd energiapoliittiset linjaukset

1.3 Ruuhkamaksujen ja liikenteen hinnoittelun periaate

Kiinnostus kaupunkiseutujen ruuhkamaksuja kohtaan on selvasti yleistyméssa. Syyné
tdhan on se, etté perinteiset keinot ruuhkaongelmien ratkaisemiseksi (esim. tiekapasitee-
tin lisd&&minen, pysakointimaksut) eivat useissa kaupungeissa endaa riita ruuhkien vahen-
tdmiseen. Lisdksi monissa kaupungeissa ei ole mahdollista endé rakentaa uusia vaylia.
Perinteisten keinojen sijaan tai osana niita on alettu yh& enemman tarkastella liikenteen
hinnoittelua, esimerkiksi ruuhkamaksuja.

Kaupunkien ruuhkamaksuilla tarkoitetaan jarjestelmad, jossa ruuhkaisilla alueilla ruuh-
ka-aikana ajamisesta peritddn maksua. Maksu voi vaihdella liikennetilanteen, ajetun
matkan, ajankohdan, paikan tai ajoneuvon ominaisuuksien mukaan.

Ruuhkamaksujen tarkoituksena on vahent&é liikennettd sen verran, ettd liikenne sujuu
myos ruuhka-aikoina. Asettamalla maksu autolla liikkumiselle tiettynd aikana tietyssé
paikassa vaikutetaan autoilijoiden valintoihin: autoilijat harkitsevat matkansa uudestaan
ja osa muuttaa liikkumiskayttdytymistdén. Osa autoilijoista jattdd osan matkoistaan te-
keméttd, yhdistelee matkojaan, siirtyy joukkoliikenteen kayttajaksi, kévelee tai pyorai-
lee, tai vaihtaa liikkumisen ajankohtaa tai paikkaa. Ruuhkamaksuilla ei pyrité rajoitta-
maan liikennettd vaan sujuvoittamaan sita.

Ruuhkamaksuilla ei yleensa tavoitella pelkastaan liikennejarjestelman toimivuuden ja
liikenteen sujuvuuden lisaamistd vaan myos liikenteen ymparistovaikutusten vahenta-
mistéd (esim. CO, paastdjen hillitsemistd) ja liikennejarjestelman rahoittamisen tukemis-
ta. Ruuhkamaksujarjestelma ja sen vaikutukset riippuvat pitkalti siitd, kuinka naita kol-
mea eri tavoitetta painotetaan.
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1.4 Raportin rakenne

Tama raportti kokoaa syksyn 2008 — kesan 2009 ruuhkamaksuselvityksen keskeiset
tulokset. Luvussa 1 selostetaan ruuhkamaksuselvityksen tavoitteita ja tehtavénantoa.
Luvussa 2 kaydaan lapi Helsingin seudun liikennetilanteen nykytilaa ja arvioitua kehi-
tystd. Luvussa 3 kuvataan tutkitut ruuhkamaksumallit ja luvussa 4 kuvataan ruuhkamak-
sujen keskeiset liikenteelliset ja yhteiskunnalliset vaikutukset. Luvussa 5 arvioidaan
muiden toimenpiteiden mahdollisuudet saavuttaa samansuuntaisia vaikutuksia kuin
ruuhkamaksut. Luvussa 6 tehd&én yhteenvetoa tuloksista, pohditaan selvityksen johto-
paatoksié ja avoimeksi jaavia kysymyksia.
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2 LAHTOKOHDAT

2.1 Helsingin seudun liikennetilanne

Helsinki on maamme vilkkaimmin liikenndity kaupunki. Liikenteen arvioidaan tulevai-
suudessa kasvavan entisestdan. Helsingin seudulla asuu noin neljasosa koko Suomen
asukkaista ja vaesto lisdantyy jatkuvasti. Alueen ytimesséd péékaupunkiseudulla, johon
luetaan kuuluvaksi Helsingin kaupunki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen, asuu lahes mil-
joona ihmista. Lisaksi pad&kaupunkiseudun ympérilla on monta kuntaa, joiden liikenne
on monilla tavoin kytkoksissa padakaupunkiseudun liikenteeseen. Ruuhkamaksuselvityk-
sessé keskitytadn arvioimaan maksun aiheuttamia vaikutuksia, sekd padkaupunkiseudun
etta kehyskuntien asukkaille. Selvitysalueeseen kuuluu yhteensa 14 kuntaa (Kuva 10).

Kuva 10.  Helsingin seudun kunnat.

Padkaupunkiseudun asukkaat tekevat tavallisena arkipéivana noin 3 miljoonaa matkaa.
Lahes 30 % matkoista tehddén kavellen tai pyoralla. Joukkoliikenteen osuus kaikista
matkoista on noin 26 %. Joukkoliikennettd padkaupunkiseutulaisista kéyttdd arkisin
noin 400 000 henke&, mika tarkoittaa noin 800 000 matkaa vuorokaudessa. Henkil6au-
ton osuus matkoista on noin 44 %, eli runsaat 1,2 miljoonaa henkiléautomatkaa vuoro-
kaudessa (Kuva 11).
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Kuva1ll. Matkojen kulkutapajakauma péaéakaupunkiseudulla vuonna 2000. (L&hde:
YTV)

Padkaupunkiseudun paatieverkko koostuu kolmesta kehétiestd, kuudesta paavéylasta ja
lukuisista muista teistd, kaduista ja vaylistda. Padkaupunkiseudun péavaylat ovat maan
vilkkaimmin liikenndityja vaylid. Suomen vilkkaimmin liikenndity tieosa on Kehé |
Helsingin keskuspuiston kohdalla. Tieosalla ajaa yli 100 000 autoa vuorokaudessa. Ke-
ha | Leppdvaarasta itddn péain on myods seudun ruuhkaisimpia tieosuuksia samoin kuin
Helsingin keskustan sisadntuloteiden eteldpaat. Pahimmin ruuhkat nakyvét kehateilld ja
seudun poikittaisliikenteessd. Ruuhkat ajoittuvat aamuun noin kello 7.00 - 9.00 ja ilta-
paivaan 16.00 - 17.00.

Kuva 12.  Ajoneuvoliikenteen virrat vuonna 2007 (ajoneuvoa aamuruuhkatunnin aikana).
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Kuva 13.  Joukkoliikenteen virrat vuonna 2007 (matkustajaa/ruuhkatunti).

2.2 Liikenteen ennustettu kehitys

Helsingin seudulla arvioidaan vuonna 2025 asuvan yhteensa 1,5 miljoonaa asukasta,
joista Helsingin, Espoon, Vantaan ja Kauniaisten alueella asuu noin 1,2 miljoonaa asu-
kasta. Myos tyopaikkojen maaré seudulla tulee lisaéantymaan. Helsingin seudun yhdys-
kuntarakenne, asunto- ja tyomarkkina-alue on laajentunut ja hajautunut nopeasti viime
vuosikymmenina ja laajentuu myds tulevaisuudessa. Tasta huolimatta seudun suurin
tyopaikka- ja palvelukeskittyma sijaitsee Helsingin niemelld ja sitd ympyroivéassa kan-
takaupungissa. Tamén seurauksena padkaupunkiseudun rajan ylittava tyoématkaliikenne
eli sukkulointi on kasvanut viime vuosikymmenina.

Padkaupunkiseudulle seudun ulkopuolelta téihin sukkuloivia oli vuonna 1980 noin
50 000 ja 2000-luvun alussa yli 100 000. Paakaupunkiseudulla k&vi vuosien 2006 ja
2007 vaihteessa tydssd noin 117 500 péadkaupunkiseudun ulkopuolella asuvaa (Kuva
14). Sukkuloivien ma&ran arvioidaan kasvavan vuoteen 2025 mennessé lahelle 200 000.
Myos seudulta ulos suuntautuva tyomatkaliikenne tulee kasvamaan. VVuonna 2005 ulos-
pain sukkuloijia oli noin 26 000.

Maankayton levitessa entista laajemmalle matkat pitenevét ja ajoneuvoliikenteen ajo-
suorite kasvaa. Maankayton ja litkkumisen arvioidaan kasvavan eniten Espoon ja Van-
taan alueilla, ja vuoteen 2025 tehtyjen arvioiden mukaan jopa 80 - 90 % vuodesta 2000.
Helsingin kaupungin alueella liikenteen lisdysta arvioidaan olevan noin 20 - 30 %. (Ku-
va 15)
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Kuva 14.  Paakaupunkiseudun tydssakayntialueen laajuuden kehitys vuosina 1980-2006.
(L&hde: YTV)

Kuva 15. Poikittais- ja sateittaisliikenteen ennustettu kehitys paakaupunkiseudulla vuo-
desta 2000 vuoteen 2025. Joukkoliikenteen osuus sinisella. (Lahde: YTV)
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Tieverkon parannuksista ja uusista joukkoliikenteen kehittdmistoimista huolimatta
ruuhkien arvioidaan tulevaisuudessa lisdéntyvan. Keskimaardiset liikenteen nopeudet
hidastuvat ja liikenteessd kuluva aika kasvaa. Tiettyind vuorokauden aikoina ruuhka-
huiput tulevat aiheuttamaan suuria viivastyksia.

Kuvassa 16 on havainnollistettu vuoden 2007 keskimé&ardistd ruuhkautumistilannetta.
Saannollisid ja ajoittaisia ruuhkia on alkanut esiintyéd paitsi kehateilld myos erityisesti
sateittaisilla Helsingin sisadntulovaylilla. Kantakaupungin sisélla on esiintynyt ruuhkia
jo pitk&éan, mutta ne eivat ole merkittavésti pahentuneet viime vuosikymmenina johtuen
mm. tehokkaasta pysakointipolitiikasta, hyvasta joukkoliikenteen palvelutasosta ja sa-
teittaisen raideliikennejérjestelmén parantamisesta.

Kuva 16. Vuoden 2007 tieliikenteen ruuhkautumisarvio.

Ajoneuvosuoritteen kasvu on viime vuosina ollut noin 2 % vuodessa. Ruuhkaisten vay-
lien maarén ja pituuden arvioidaan kasvavan huomattavasti vuoteen 2017 mennessé.
Maankayton levitessa entistd laajemmalle matkat pitenevat ja ajoneuvoliikenteen kilo-
metrisuoritteen kasvavan ladhes 25 % vuodesta 2000 vuoteen 2017. Maankaytto ja liik-
kuminen kasvavat nopeimmin Espoon ja Vantaan alueilla, 30-35 % nykyisestd. Helsin-
gin alueella lisdysta arvioidaan olevan noin 15 %. Liikennejérjestelmén parannuksista
huolimatta ruuhkaiset alueet lisadntyvat ja ruuhkat kestavat entistd kauemmin ja ovat
entista saanndllisempia. (Kuva 17)
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Kuva 17.  Arvioidut ruuhkat vuonna 2017.

Liikenteen ruuhkautuminen johtaa keskinopeuksien laskuun eri puolilla Helsingin seu-
tua, mik& puolestaan kasvattaa liikenteessé kuluvaa aikaa verrattuna tilanteeseen jossa
ruuhkia ei ole (Kuva 18).

Muun seudun matka-aika:
v. 2007 +9 % (nopeus 70 km/h)
v. 2017 +18% (nopeus 63 km/h)

Keha Il - alueen matka-aika:
v. 2007 +22 % (nopeus 64 km/h

v. 2017 +40 % (ng

Kantakaupungin matka-aika:
v. 2007 +71 % (nopeus 27 km/h)
v. 2017 +76 % (nopeus 26 km/h)

Kuva 18.  Ruuhkien vaikutukset aamuruuhkatunnin matka-aikojen pitenemiseen (ja keski-
nopeuksien laskuun) vuodesta 2007 vuoteen 2017.
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3 TUTKITUT RUUHKAMAKSUMALLIT

Erilaisia ruunhkamaksumalleja on lukuisia. Kaikkia mahdollisia ruuhkamaksumalleja ei
ole tarkoituksenmukaista ja mahdollista arvioida tassa tydssa. Tyossa paadyttiin siihen,
ettd ruuhkamaksujen vaikutuksia arvioidaan muutaman erilaisen ruuhkamaksumallin
avulla. Arvioitavat mallit johdettiin siten, ettd ensiksi asiantuntijat laativat kymmenen
erilaista mallia. Sidosryhmé- ja asiantuntijakeskustelujen perusteella ndistd malleista
valittiin viisi suppeisiin vaikutusarvioihin. Niiden perusteella valittiin kolme mallia laa-
joihin vaikutustarkasteluihin. Nama kolme ruuhkamaksumallia edustavat erisuuruisia
alueita, erilaisia maksuperusteita, maksutasoja ja erilaisia teknologioita. Nain pé&staén
arvioimaan ja vertailemaan néiden ruuhkamaksumallien vaikutuksia sekd niiden mah-
dollisuuksia tayttaa liikenteellisid ja yhteiskunnallisia tavoitteita ja odotuksia seudulla.
TyoOprosessia, mallien valintaprosessia ja hahmoteltuja ruunkamaksumalleja on kuvattu
tarkemmin liitteessa 2.

3.1 Kehamalli

Keha Il
- e - oy
~ LB el
/< Kehal AACS
2 3
/ | Kanta-
(  kaupunki
\

Kehdmallissa Keha I11:n sisdpuolella sijaitsisi yksi maksupistekehd, jonka ylittdminen
maksaisi ruuhka-aikoina 2 euroa/ohitus’ molempiin suuntiin, ruuhka-aikojen valilla
hinta olisi 50 % t&st4 (1 euroa/ohitus). Maksimimaksu péivassa olisi 6 euroa. lltaisin,
yo6ll& ja viikonloppuisin ei olisi maksuja.

Maksukehan sijaintia ei ole tssd vaiheessa suunniteltu tarkkaan, vaan maksupisteet on
sijoitettu vain suuntaa antavasti, jotta mallin vaikutukset voidaan laskea ja arvioida.

Kehdmalli toteutettaisiin k&ytdnnossé tienvarressa sijaitsevien portaalien avulla. Portaa-
lien mikroaaltolahettimet kommunikoisivat auton séhkdisen tunnisteen (mikroaaltolaite)

! Ruuhkamaksun suuruus johdettiin kaikissa malleissa kansainvalisten kokemusten ja alustavien tarkaste-
lujen perusteella.
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kanssa, joka asetettaisiin tuulilasin sisdpuolelle. Malli olisi toteutettavissa kohtuullisen
nopeasti silla se on yleisin ratkaisu maailmalla. Operointikustannukset olisivat myds
kohtuullisia. Vakiokéayttdjat maksaisivat ruuhkamaksut kuukausilaskutuksena jalkika-
teen. Satunnainen ja ulkomaalainen kayttaja maksaisi maksimipédivamaksun etukateen
tai hankkisi valiaikaisen tunnisteen. Valvonta tapahtuisi kiintedn automaattisen rekiste-
rilaatan luennan avulla maksualueen rajalla.

3.2 Linjamalli
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Linjamalli koostuisi kahdesta maksukehdasta kantakaupungin ymparilla ja Keha Ill:n
sisdpuolella. Liséksi toteutettaisiin kaksi poikittaista maksulinjaa kantakaupungin kehal-
t& luoteeseen ja koilliseen. Maksu ruuhka-aikoina olisi 1 euro/ohitus suunnasta riippu-
matta. Ruuhka-aikojen valilla hinta alenisi 50 % (0,5 euroa/ohitus). Maksimimaksu pai-
vassa olisi 6 euroa. lltaisin, yolla ja viikonloppuisin ei olisi maksuja. Maksu olisi alhai-
sempi kuin Kehamallissa, koska maksulinjoja olisi useampia. Malli toteutettaisiin kay-
tdnndssa kuten Kehamalli tienvarressa sijaitsevien portaalien avulla.

Pidemmat matkat aiheuttavat useamman portin ylityksen, jolloin malli simuloi kaytan-
nossa kilometrimaksua porttien avulla. Maksulinjojen sijaintia ei ole tassd vaiheessa
suunniteltu tarkkaan, vaan maksupisteet on sijoitettu tadssé vaiheessa vain suuntaa anta-
vasti, jotta mallin vaikutukset voidaan laskea ja arvioida.
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3.3 VyoOhykemalli

Kehal

Kanta-
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Vyohykemalli koostuisi kahdesta vydhykkeestd, joissa maksua perittaisiin ajettujen Ki-
lometrien perusteella. Kyseessé olisi siis aito kilometrimaksu. Ydinvyohykkeen muo-
dostaisi Keha 111 ja sen sisapuoli. Ulkovydhyke olisi puolestaan Kirkkonummi-Vihti-
Nurmijérvi-Jarvenpad-Sipoo-akselin sisapuolella (n. 40 km keskustasta). Maksu ruuhka-
aikoina sisavyohykkeella olisi 10 senttid/km ja ulkovyohykkeelld 5 senttid/km. Ruuhka-
aikojen valilla hinta olisi 5 senttid pienempi eli uloin vyéhyke olisi maksuton. Maksi-
mimaksu paivéassa olisi 6 euroa. lltaisin, y6lla ja viikonloppuisin ei olisi maksuja.

Jarjestelm& perustuisi ajoneuvon satelliittipaikannukseen ja pitk&nkantaman tiedonsiir-
toon ajoneuvolaitteen ja taustajarjestelman valilla. Malli olisi ns. alykas jarjestelma ja
ajoneuvopéaitteeseen voitaisiin kehittdd myos lisdarvopalveluita. VVakiokéyttajalla olisi
kuukausilaskutus jalkikateen. Satunnaisten ja ulkomaalaisten kéyttdjien tulisi maksaa
maksimipdivamaksu etukéateen tai vaihtoehtoisesti hankittava ja palautettava valiaikai-
nen ajoneuvolaite esim. huoltoasemilla l&dhestyttdessd seutua tai satamissa. Valvonta
tapahtuisi kiintedn mikroaaltokommunikoinnin ja liikkuvien partioautojen suorittaman
rekisteritunnuksen luennan avulla.

Tallaista jarjestelmaé ei ole toteutettu vield missdén henkildautoliikenteelle eika raskail-
le ajoneuvoille, joten kehittdmiseen ja toteuttamiseen sisaltyy riskeja. Jarjestelman to-
teutusaikataulu olisi siksi pitka. Malli olisi myos kallis operoida.

3.4 Mallien kustannusarviot

Ruuhkamaksumallien kustannusarvioiden laadinta on tehty laskentamallilla, joka perus-
tuu olemassa olevaan kansainvaliseen tietamykseen toteutetuista ja suunnitelluista so-
velluksista. Laskentamallin taustalla on laaja tiedosto toteutuneista ja/tai tarjotuista hin-
noista sek& todellisista hankkeista johdetut yksikkohinnat. Hintoihin ovat vaikuttaneet
lisdksi arvioitavan jarjestelmén tekniset valinnat ja jarjestelman laajuus. Lisaksi arvioi-
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tiin markkinoiden kehittymisen aiheuttama hintojen lasku. Sovellettua kustannusten
laskentamallia on kéytetty useassa vastaavassa hankkeessa eri puolilla Eurooppaa, mm.
Ranskassa, Sloveniassa, Belgiassa ja Tanskassa. Suomessa mallia on kaytetty vuonna
2008 arvioitaessa raskaan litkenteen tiemaksumallien kustannuksia Kaakkois-Suomessa
(LVM julkaisu 24/2008).

Kustannukset jakautuvat investointikustannuksiin ja operointikustannuksiin. Investoin-
tikustannukset kattavat kertaluonteiset kustannukset, joita ovat tarvittavat jarjestelmét,
toteutuksen hallinta ja kdyton valmistelu toteutusvuonna. Investointikustannuksissa on
otettu huomioon seuraavat erat (maaraarviot eri malleilla suluissa):
e maksujarjestelma
0 ajoneuvolaitteet (630.000 kpl, vuosittain —10.000 kpl, +45.000 kpl)
0 ajoneuvolaitteiden myyntiverkosto (25 myyntipistettd)
0 maksujérjestelman tienvarsilaitteet ml. GNSS tukilahettimet (33 / 70 / 10
kpl)
e valvontajarjestelma
o tienvarsilaitteet (33 /70 / 45 kpl)
o liikkuvat valvontayksikot (1 /1 /7 kpl)
o keskusjarjestelma (laitteet, ohjelmistot)
e maksujarjestelman yhteiset osat
o tekniikka/malliriippuvaiset osat
o valvontajarjestelmén backoffice
e muut
o koulutus
O testauslaitteet
o tiedotus ja markkinointi
o kertaluonteiset henkilokustannukset ennen kayttoonottoa (660 / 660 / 694 hlokk)
o toteutusprojektin hallinta
o operoinnin valmistelu, koulutus
o markkinointi
o ym.

Kustannuksiin ei sisally valmisteluvaiheiden selvitys-, suunnittelu- ja tarjouspyyntokus-
tannuksia.

Operointikustannukset kattavat:
e henkilokustannukset (42 / 42 / 64 henkil6tydvuotta/vuosi)
o tekniikan vuosikustannukset (mm. tienvarsijarjestelmat, valvontajarjestelm4,
keskusjarjestelma)
e komissiot (myyntipisteet, maksutapahtumat, tiedonsiirto, call-center, tiedotus ja
markkinointi, internet, koulutus)
e vuokrat

Seuraavissa taulukoissa ilmoitetut mallien kustannukset ovat vuoden 2009 hintatasossa.
Perintdjarjestelmaén sisaltyvat ajoneuvolaitteiden yksikkohinnat ovat Kehé- ja Linja-
malleissa 20 euroa ja Vyohykemallissa 220 euroa. Ne uusitaan viiden vuoden vélein.
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Taulukko 3. Mallien arvioidut investointikustannukset.

Investoinnit (milj. euroa) Kehamalli Linjamalli Vyo6hykemalli
Perintajarjestelma 16,8 17,9 154,8
Valvontajérjestelmé 35 7.4 5,2
Keskusjarjestelma 7,7 7,7 9,2

Muut 2,0 2,0 2,0
YHTEENSA (jarjestelmat) 30,0 35,0 171,2
Kertaluonteiset hlo. kust. 6,7 6,7 7,2

Koko investointi 36,7 41,7 178,4
Taulukko 4.  Mallien arvioidut operointikustannukset

Operointi (milj. euroa/v) Kehamalli Linjamalli Vyo6hykemalli
Henkilokustannukset 43 4,3 6,6
Jarjestelmien kéayttokustannukset 1,9 2,1 9,3
Komissiot ja muut kulut 7,8 9,0 30,3

Vuokrat 0,4 0,4 0,4
YHTEENSA 144 15,9 46,7

Lisaksi kustannukset on muunnettu vuosikustannuksiksi investointien poistojen avulla
(kayttoaika 10 v.) seka tarvittavina vuotuisina laitepéivityksing, jotka lisataan operointi-

kustannuksiin.

Taulukko 5.  Mallien arvioidut vuosikustannukset ml. investoinnin poistot
Vuosikustannukset (milj. euroa/v) Kehamalli Linjamalli Vybhykemalli
Operointikustannukset 14,4 15,9 46,7
Poistot (10 vuoden lineaarisilla poistoilla) 52 5,6 37,7
Vuosikustannukset YHTEENSA 19,6 21,5 84,4
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4 RUUHKAMAKSUMALLIEN VAIKUTUSTEN ARVIOINTI

4.1 Arviointiperiaatteet

Ruuhkamaksuilla on monenlaisia vaikutuksia, jonka takia niita tulee tarkastella mahdol-
lisimman laajasti. Tydn ohjelmoinnin yhteydessa péatettiin, ettd ruuhkamaksujen vaiku-
tuksia tarkastellaan kuudesta eri ndkokulmasta (Kuva 19).

NAKOKULMA KRITEERIT VAIKUTUSARVIOINTI
Liikennejarjestelman Tieliikenteen ruuhkaisuus
toimivuus Joukkoliikenteen kilpailukyky

Jalankulun ja pyorailyn edellytykset
Liikenteen Hiilidioksidipdastot
ymparistovaikutukset Ihmisten altistuminen melulle ja paastoille

Luonnon- ja kulttuuriympariston tila

R P - Tieliikenneonnettomuudet
Liikennejarjestelman Vaikutusten

(%]

i Kevytliikenteen onnettomuusriski =)

turvallisuus y suunta, 3

Joukkoliikenteen koettu turvallisuus merkitt'évyys ~

o

i A o 5 Yritysten kuljetuskustannukset ja kohdistu- <=

Elinkeinoeldman y I jakol @

toimintaedellytykset Yritysten henkiloliikenteen kustannukset minen S

c

Ty6matka- ja asiakassaavutettavuus %

i)

(%]

T Alue- ja yhdyskuntarakenteen tiiviys S

Maankaytto ja Jayhdy v <
yhdyskuntarakenne Ty6ssakdyntietdisyydet

Asiointietdisyydet

Eri liikkujaryhmien liik- Autoilijat
kumismahdollisuudet Joukkoliikenteen kayttajat

Investointi- ja kayttokustannukset
Toteutettavuus ja riskit

Kuva 19.  Arviointikehikko: Ruuhkamaksujen vaikuttavuuden nakokulmat ja niille asetetut
Kriteerit.

Suuri osa ruuhkamaksumallien vaikutuksista saadaan selville suoraan liikenne-
ennustemallien tuloksista. Osa vaikutuksista ei ole suoraan mitattavissa, vaan niiden
arviointi on tehty asiantuntija-arvioina, joissa on kuvattu vaikutusmekanismi ja seka
vaikutuksen suunta ja suuruusluokka. Arviointi on kiteytetty seuraavalla asteikolla:
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++ Vaikutus selvésti positiivinen

+ Vaikutus lievésti positiivinen

0 Neutraali, merkityksetdn

+| Vaikutus ristiriitainen, sekd positiivinen etta negatiivinen
I Vaikutus lievésti negatiivinen

. Vaikutus selvésti negatiivinen

Lisaksi on arvioitu vaikutusten kohdistumista mm. alueelliselle kohdentumiselle asetet-
tujen tavoitteiden osalta:

ei merkintdd  Vaikutukset kohdistuvat tavoitellusti tai neutraalisti
[ Vaikutusten kohdistuvat lievasti tavoitteen vastaisesti

KK Vaikutusten kohdistuvat selvasti tavoitteen vastaisesti

4.2 Vaikutusten mallintaminen

Autoilijat voivat reagoida ruuhkamaksuihin seuraavilla tavoilla:
1. Ruuhkamaksu ei vaikuta mitenkaan ja matkat tehdaén kuten aiemminkin.
2. Matkan reitti valitaan siten, ettd ruuhkamaksut minimoidaan.
3. Matkan kohde vaihdetaan sellaiseen, joka sijaitsee pienempien maksujen péassa.
4. Matka tehdaan joukkoliikenteell&, kdvellen tai pyoralla auton sijaan.

5. Matka ajoitetaan ruuhka-ajan ulkopuolelle siten, ettd maksu on pienempi tai sité
ei ole.

6. Matka voidaan jattaa tekemattd tai se voidaan yhdistaa toiseen matkaan.
7. Luovutaan auton omistamisesta tai jatetd&dn hankkimatta toinen henkildauto.
8. Valitaan asuinalue tai tydpaikan sijainti siten, ettd ruuhkamaksut minimoidaan.

Tassa selvityksessd ruuhkien ja ruuhkamaksujen vaikutusten arviointiin on kaytetty
YTV:n padkaupunkiseudun liikenneverkon ja liikenteen kysynnan ennustemalleja. Ne
kykenevat talla hetkelld kuvaamaan ylla kuvatuista mekanismeista kohdat 1-4. Sen si-
jaan muita mekanismeja (5-8) nykyiset mallit eivét kata, vaan ndma vaikutukset kuvau-
tuvat kohtien 1-4 kautta. Vuoden 2010 alussa valmistuvilla uusilla koko Helsingin seu-
dun tydssékayntialueen kattavilla malleilla kyetd&dn kuvaamaan myds osa muista meka-
nismeista.

Toistaiseksi kaytettdvissa olevat liikenne-ennustemallit perustuvat laajaan, joskin hie-
man vanhentuneeseen tietoon padkaupunkiseudun asukkaiden liikkumisesta, mika tulee
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ottaa huomioon tuloksia arvioitaessa. Padkaupunkiseudun ulkopuolelta paékaupunki-
seudulle tulevaa liikennekysyntéé on téssa selvityksessé jouduttu arvioimaan karkeam-
milla kysyntamalleilla. N&itad kysyntamalleja on kéytetty kuitenkin vuosia mm. seudun
litkennejarjestelman kehittdmisselvityksissg, litkennehankkeiden suunnittelussa ja arvi-
oinnissa. Kaytannon kokemukset viime vuosikymmenien aikana ovat osoittaneet, etta
ruuhkamaksumallien vaikutusten suunta ja taso voidaan osoittaa riittdvan luotettavasti
naillakin menetelmilla timén selvityksen kysymyksenasettelun kannalta.

Ruuhkamaksumallien vaikutukset riippuvat erityisesti maksujarjestelmien laajuudesta,
hintatasosta ja hinnoitteluperiaatteista. Nykyiset YTV:n liikenne-ennustemallit eivét
valttamatta kuvaa aivan oikein liikkumisen hinnan muutoksen vaikutuksia. Ennustemal-
lit pystyvat kuitenkin kuvaamaan ruuhkamaksujen vaikutusmekanismit ja vaikutusten
suunnan oikein.

4.3 Arviointivuoden 2017 ennuste ja vertailuasetelma

Ruuhkamaksumallien vaikutuksia on tarkasteltu vuoden 2017 ennustetussa liikenneti-
lanteessa. Liikenne-ennusteen pohjana ovat seudun kuntien maankayton suunnitteet eli
nykyisten ja uusien alueiden arvioidut asukkaiden ja tyopaikkojen maarat. Naista lu-
vuista on laskettu liikennetarpeen maaré eri aikoina eri liikkujaryhmille. Ennuste ei siis
perustu suoraan liikenteen menneen kehityksen jatkamiseen vaan tulevaisuuden asuk-
kaiden ja tyopaikkojen liikennetarpeen arviointiin.

Ruuhkamaksumalleja on arvioitu vertaamalla kunkin mallin ennustettua liikennetilan-
netta ns. vertailuvaihtoehdon (0+) liikennetilanteeseen vuonna 2017. Perusoletuksena
vertailuvaihtoehdossa ja kaikissa ruuhkamaksumalleissa on, ettd talldin liikenneverk-
koon oletetaan kuuluvan nyt k&ynnissé olevien hankkeiden lisdksi mm. metro Matinky-
l4&n saakka, Kehdrata, Espoon kaupunkirata seka tiehankkeista Keha I11:n pikaparan-
nukset sek& Keha I:n parannukset Espoon ja Helsingin alueilla.

Ruuhkamaksujen vaikutuksia tavara- ja jakeluliikenteeseen voidaan arvioida melko
huonosti nykyisilla menetelmilld. T&ssd selvityksessé perusoletuksena on ollut, ettd
ruuhkamaksut koskevat myos tavaraliikennetta.
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4.4 Liikennejarjestelman toimivuus

Keskeisia havaintoja:

® Ruuhkat vahenisivat
® Matka-ajat lyhenisivat
® Joukkoliikenteen kilpailukyky ja kaytto kasvaisi
® Vaikutukset vaihtelisivat alueittain, erityisesti maksulinjojen laheisyydessa
® Maksut ja aikasaastot kohdistuisivat padosin samalle alueelle eli ne jotka maksai-
sivat tavallisesti myos hyotyisivat
4.4.1 Ruuhkamaksujen vaikutukset tieliikenteen maariin ja ruuhkiin

Liikennemaarat ja suoritteet

Laaditun liikenne-ennusteen mukaan Helsingin seudun liikennesuorite eli ajoneuvoilla
ajetut kilometrit kasvavat aamuruuhkatunnin aikana 25 % nykyisestd vuoteen 2017
mennesséd. Kehd- ja Linjamalli pienentaisivat tatd kasvua huomattavasti, lahes puoleen
ja Vyohykemalli poistaisi kasvun kokonaan (Kuva 20 ja 21).
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Ajoneuvoliikenteen suoriteindeksin kehitys (2007=100) aamuruuhkatunnin
aikana Helsingin seudulla vuonna 2017 ja eri ruuhkamaksumalleissa.
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Kuva 21. Kokonaisliikennesuoritteet Helsingin seudun eri alueilla aamuruuhkatunnin
aikana vuonna 2007 ja vuonna 2017 eri malleissa.

Kuvissa 22, 23 ja 24 on havainnollistettu ruuhkamaksumallien vaikutusta ruuhka-ajan
lilkennemadriin tieverkon eri osissa. Kaikissa malleissa useimpien paavaylien liikenne-
madréat laskisivat yli 10 % ja erityisesti Vyohykemallissa kehavaylien liikennemaarat
laskisivat yli 30 %. Kehdmalli vahentdisi liikenteen kasvua tehokkaimmin paédkaupunki-
seudun reuna-alueilla ja Linjamalli puolestaan ydinalueella. Vydhykemalli leikkaisi
puolestaan liikenteen kasvua tehokkaasti kaikilla alueilla, joilla maksut olisivat voimas-
sa. Paakaupunkiseudun ulkopuolisilla alueilla kaikki mallit vahentaisivat liikennettd,
mutta mik&an malleista ei alentaisi liitkennesuoritetta nykytasolle. Selvimmin télla alu-
eella liikennettd vahentaisi Vyodhykemalli, joka koskettaisi kaikkia alueen matkoja
ruuhka-aikoina.

Linjamallissa ilmenisi poikittaislinjojen jatkeilla Keha I11:n ulkopuolella liikenteen va-
haistd kasvua, joka johtuu ajoreittien valitsemisesta maksulinjoja valttaviksi. Vyohyke-
mallissa, joka perustuu kilometrihinnoitteluun, liikenne saattaisi paikoin lisaantya alem-
piasteisilla teill&, koska ajoreitin pituutta pyrittaisiin lyhentaméaan.
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Kuva22. Kehdmallin vaikutus paavaylien liikennem&ariin aamuruuhkassa arviointi-
vuonna 2017.

Kuva 23. Linjamallin vaikutus paavaylien liikennemaariin aamuruuhkassa arviointi-
vuonna 2017.
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Kuva 24.  Vyohykemallin vaikutus paavaylien liikennemaariin aamuruuhkassa arviointi-
vuonna 2017.

Ruuhkautuminen

Ruuhkille ei ole tdsmallistda maaritelmaa ja niitd on vaikea laskea yksiselitteisesti. Li-
séksi ne vaihtelevat kellonajan lisdksi mm. vuodenajan, viikonpéivan ja sdéan mukaan.
Kuva 25 havainnollistaa ruuhkan syntyd, jolloin liikenteen keskinopeudet romahtavat
kun litkennemé&é&rat kasvavat liian suuriksi. Liikenteen sujuvuutta arvioitaessa on vield
huomattava, ettd tieosakohtaiset keskinopeudet eivat laske alle tietyn tason, vaikka lii-
kenne kaytanndssa pysahteleekin ajoittain, silld keskinopeus lasketaan koko tieosan
matkalta eiké esimerkiksi tietyn poikkileikkauksen sen hetkisena nopeutena.
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Kuva 25.  Ruuhkan esiintyminen liikennemaaran vaihteluiden ja keskinopeuden mukaan
Keha 1:11a Konalasta lanteen pdin 13.2.2007.
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Liikenneverkon ruuhkaisuuden tarkastelut on tehty liikenneverkkomallin avulla, jossa
on vaylatyypeittain kuvattu liikennekuormituksen ja ajonopeuden vélinen riippuvuus.
Kuvissa 26-31 nakyy eri vaylien ruuhkaisuusarvio vuonna 2007 ja vuoden 2017 eri ti-
lanteissa liikenneverkkomallilla laadittujen kapasiteetin kéyttdasteiden arvioidun kehi-
tyksen perusteella. Saanndllisesti ruuhkautuvilla tieosilla esiintyy liikenteen seisahtelua
tai matelemista lahes joka arkipéiva ainakin kevaisin ja syksyisin. Ajoittaisesti ruuhkau-
tuvilla tieosilla liikenne seisahtelee tai matelee valilla esimerkiksi loppukevaasta tai
alkusyksysta tai sadekelilld, mutta sujuu useimmiten kohtuullisesti. Kantakaupungin
pienipiirteisen katuverkon ruuhkautumismuutoksia on arvioitu samalla menetelmalla.
P&&osin yksittaisista litkennevaloista riippuvia viivytyksié ei voida kuitenkaan kéytan-
ndssa paikallistaa vaan kantakaupungin ruuhkautumisarvio voidaan ilmoittaa vain ko-
konaisuutena.

Padvaylien nykyisistd ruuhkista osa poistuu tai lievenee kéynnissa olevien tai lahi-
vuosille ohjelmoitujen liikennejéarjestelman kehittdmishankkeiden my6t4. Toisaalta osa
nykyisista ruuhkista pahenee ja syntyy taysin uusia ruuhkia erityisesti sateittaisille paa-
vaylille. Kaiken kaikkiaan paavaylien ruuhkat ja niiden vakavuus kasvavat selvasti ny-
kytilanteesta, mikali liikenne kasvaa ennustetusti. Ilman ruuhkamaksuja ylikuormittuva
(kysynté ylittaa vaylan valityskyvyn) vaylapituus aamuruuhkassa uhkaa kasvaa nykyi-
sestd huomattavasti (Kuvat 26 ja 27).

Kuva 26.  Arvio paéavaylien ruuhkautuvuudesta nykytilanteessa (2007).
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Kuva 27. Arvio paavaylien ruuhkautuvuudesta vuoden 2017 ennustetilanteessa ilman
ruuhkamaksuja.

Keha- ja Linjamalleissa ylikuormittuvien véylien yhteispituus laskisi nykytilanteen ta-
solle, mutta ruuhkat siirtyisivéat kehavaylilta sateittéisille paavaylille. Vyohykemallissa
ylikuormittuva véylapituus laskisi noin puoleen nykytilanteesta (Kuvat 28-31).

Kuva 28.  Arvio paavaylien ruuhkautuvuudesta vuonna 2017, jos Kehamalli toteutettai-
siin.
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Kuva 29. Arvio paavaylien ruuhkautuvuudesta vuonna 2017, jos Linjamalli toteutettai-
siin.

Kuva 30.  Arvio paavaylien ruuhkautuvuudesta vuonna 2017, jos Vyohykemalli toteutet-
taisiin.

Ruuhkamaksumallit olisivat kaikki tehokkaita ruuhkien poistajia. Kehamalli vahentaisi
ruuhkia siten, ettd ruuhkautuvien tiejaksojen mééra ja ruuhkien vakavuus olisi samaa
luokkaa kuin nykyisin, vaikka ruuhkat kohdistuisivat eri tavalla. Myds Linjamallissa
ruuhkaisuus olisi samaa luokkaa kuin nykyisin. Ajoittain ruuhkautuvien sateittaisten
paavaylien ruuhkaisuus kasvaisi hieman, toisaalta poikittaisvaylien ruuhkat hellittaisivét
nykyiseen nahden. Vyohykemallissa ruuhkaisuus jéisi selvésti alle nykytason. Saannol-
lisia ruuhkia ei kantakaupungin ulkopuolella juuri olisi ja ajoittaiset ruuhkat kohdistui-
sivat sateittéisille vaylille. Kaikissa malleissa ruuhkautumisen mardd voidaan saataa
halutulle tasolle maksujen tasoa muuttamalla.
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Liikenteen pienikin vaheneminen tien tai vaylan kapasiteetin rajoilla olevassa kuormi-
tustilanteessa véhentdd selvésti ruuhkaisuutta ja lyhentdd matka-aikoja. T&std syysta
ruuhkamaksumallien vaikutukset ruuhkiin ovat liikennemaéravaikutuksia voimakkaam-
pia (Kuva 31). Vyohykemalli vahentéisi keskimardisen matka-ajan kasvua tehok-
kaimmin, koska se kattaisi laajan alueen kaikki matkat.
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Kuva 31. Keskimaardisen matka-ajan pidentyminen ruuhkattomiin olosuhteisiin verrat-
tuna aamuruuhkassa vuonna 2007 ja 2017 eri malleilla.

Liikenneverkon ruuhkaisuutta Helsingin seudun eri alueilla voidaan mitata vertaamalla
ruuhka-ajan matka-aikoja taysin ruuhkattomiin liikenneolosuhteisiin (Kuva 32).
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Kuva 32. Matka-ajan pidentyminen ruuhkattomiin olosuhteisiin verrattuna aamuruuh-
kassa eri alueilla vuonna 2007 ja 2017.

Nykytilanteessa ruuhkaisuus kasvaa vyohykkeittédin kantakaupunkia kohti mennessa.
Tieverkko on laskennallisesti ruuhkaisin Helsingin kantakaupungissa, jossa matka-aika
on yli 70 % suurempi kuin taysin ruuhkattomissa olosuhteissa. Matka-aikaa venyttaa
kantakaupungissa mm. liikennevaloviivytysten kasvu, eika ruuhkaisuus valttamatta aina
johdu valityskyvyn ylittymisestd. Kantakaupungin ruuhkaisuus lisdantyy vuoteen 2017
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mennessa vain vahén (alle 10 %), kun taas uloimmilla alueilla ruuhkautuminen uhkaa
kaksinkertaistua ilman ruuhkamaksuja.

Ruuhkaisuus hellittdd Helsingin seudun reuna-alueita l&hestyttdessd. Toisaalta liiken-
teen kasvaessa ruuhkautuminen lisadntyy tulevaisuudessa jyrkimmin uloimmilla alueil-
la, joiden ruuhkaviipeet kasvavat yli kaksinkertaisiksi nykyisistd. Ruuhkan luonne on
litkennevalottomilla padvaylilla erilainen kuin kantakaupungissa. Liikennekuormituksen
kasvu lisdd aluksi matka-aikoja vain vahan, kunnes saavutetaan vaylan valityskyky.
Talléin nopeudet romahtavat, jonot kasvavat ja matka-ajat venyvat huomattavasti (Kuva
25).

Padkaupunkiseudun ydin- ja keskialueilla ruuhkautuminen vahenisi kaikissa ruuhka-
maksumalleissa alle nykytason. Padékaupunkiseudun reuna-alueilla ja muualla Helsingin
seudulla ruuhkaisuus jaisi joissakin malleissa nykytasoa suuremmaksi, mutta selvésti
pienemmaéksi kuin vertailuvaihtoehdossa vuonna 2017. Linjamallin ruuhkavaikutukset
painottuvat hieman paakaupunkiseudun ydinosiin ja Kehamalli paakaupunkiseudun
reunaosiin. Matka-aikojen pidentyminen vaikuttaa luonnollisesti siihen, kuinka kaukaa
seudulta ydinkeskusta on saavutettavissa 30 tai 45 minuutin ajomatkan avulla (Kuva 33
ja Kuva 34).

Kuva 33. 30 minuutin matka-aikavyohykkeet Helsingin ydinkeskustaan vuonna 2007,
2017 ja eri malleissa.
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Kuva 34. 45 minuutin matka-aikavyohykkeet Helsingin ydinkeskustaan vuonna 2007,
2017 ja eri malleissa.

4.4.2 Vaikutukset joukkoliikenteeseen

Kaikki tarkastellut ruuhkamaksumallit vahentdisivat henkildautomatkoja ja lisdisivéat
joukko- ja kevytliikennematkoja (Kuva 35 ja 36). Kulkutapamuutokset olisivat ruuhka-
liikenteessd suurempia kuin muina aikoina. Pidempid henkildautomatkoja vaihtuisi
joukkoliikennematkoiksi ja lyhyempia kevytliikennematkoiksi. Kevytliikennematkojen
madrén kokonaismuutos olisi samaa luokkaa kuin joukkoliikennematkojen, mutta ruuh-
ka-aikoina joukkoliikennematkojen mé&ara kasvaisi selvésti kevytliikennematkoja
enemman.
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Kuva 35. Ruuhkamaksumallien vaikutukset henkil6autolla tehtdvien matkojen maariin
vuorokausitasolla vuonna 2017.
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Kuva 36. Ruuhkamaksumallien vaikutukset koko vuorokauden joukkoliikennematkojen
maadriin vuonna 2017.

Ruuhkamaksut lisadvéat joukkoliikenteen kayttoa. Paakaupunkiseudun sisdisessa liiken-
teessa ruuhka-ajan matkustajamadrat kasvaisivat mallista riippuen 5-12 % ja 6-10 %
muualta seudulta padkaupunkiseudulle Suurimmat matkustajaméérien absoluuttiset li-
séykset kohdistuisivat metro- ja lahijunaliikenteeseen. VV&hiten matkustajamaarat kasva-
vat Helsingin kantakaupungin raitioliikenteessa.

Joukkoliikenteen kilpailukyky henkiléautoon nahden séilyisi ennusteiden mukaan l&hes
nykyiselldan vuonna 2017 vaihtoehdossa 0+. Kaikki ruuhkamaksumallit liséisivat sen
sijaan selvésti joukkoliikenteen kilpailukykyd. Kilpailukyvyn mittarina on kaytetty
joukkoliikenteen kulkutapaosuutta moottoroiduista matkoista, joka on nykyisin paakau-
punkiseudulla vuorokausitasolla noin 38 % ja aamuruuhkassa noin 47 %.

Kehamalli lisaisi joukkoliikenteen kayttda ruuhka-aikoina paakaupunkisedulla noin 5 %
ja joukkoliikenteen kulkutapaosuutta noin 3 prosenttiyksikkod. Vastaavat lisdykset oli-
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sivat Linjamallissa noin 7 % ja 5 prosenttiyksikkoa sekd Vyodhykemallissa noin 12 % ja
yli 7 prosenttiyksikkod. (Kuva 37 ja 38)
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Kuva 37. Moottoriajoneuvolla tehtyjen matkojen joukkoliikenteen kulkutapaosuuden
muutokset vuonna 2017 verrattuna vuoden 2005 tilanteeseen.
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Kuva 38.  Joukkoliikenteen kulkutapaosuudet moottoriajoneuvoilla tehdyistd matkoista
vuorokausitasolla vuonna 2007 ja 2017 Helsingin eri alueilla.

Ruuhkamaksujen aiheuttama joukkoliikenteen kysynnan lisdys merkitsisi, ettd joukko-
lilkenteen méaaraa eli tarjottavaa kapasiteettia olisi lisattava. Tarkastelussa peruslahto-
kohtana on pidetty sitd, ettd matkustajaméaérien kasvu ei saa heikentdd matkustusvaljyyt-
td. Tarvittava joukkoliikenteen tarjonnan lisdys on laskettu joukkoliikennelinjoittain
vertaamalla ennustettuja maksimimatkustajamaaria vaihtoehdon 0+ matkustajamaksi-
meihin (Kuva 39). Tarjonnan lisdyksen perusteella on laskettu vaikutukset joukkoliiken-
teen hoidon kustannuksiin, jotka kasvaisivat 20-39 miljoonaa euroa vuodessa. Arvio ei
sisdllda mahdollisten muiden ruuhkamaksuja tukevien toimien, kuten vuoden 2017 ver-
tailuvaihtoehdon jarjestelmadn sisaltymattomien raideliikennehankkeiden investointeja
tai operointikustannuksia.
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Joukkoliikenteen kayton kasvu lisdisi myds lipputuloja. Uudet joukkoliikenteen kaytta-
jat olisivat useimmiten taytt4 hintaa maksavia, kausilipun hankkivia aikuisia. Lipputulo-
jen on arvioitu kasvavan ruuhkamaksumallista riippuen 8-23 miljoonaa euroa vuodessa.
Né&in ollen joukkoliikenteen nettokustannukset eli subventiotarve kasvaisi 11-16 mil-
joonaa euroa vuodessa. (Kuva 40)
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Kuva 39. Ruuhkamaksumallien tarpeet paakaupunkiseudun eri joukkoliikennemuotojen
palveluiden liséamiseen vuonna 2017.
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Kuva 40. Ruuhkamaksumallien vaikutukset paakaupunkiseudun joukkoliikenteen ope-
rointikustannuksiin, lipputuloihin sek& subventiotarpeeseen vuonna 2017.

Joukkoliikennetarjonnan kasvattaminen vastaamaan lisadntynytta kysyntaa liséisi myos
joukkoliikenteen palvelutasoa. Bussiliikenteen ja automatisoidun metron vuorovélit
tihenisivat, mik& lyhentdisi odotusaikoja. Junaliikenteessa lisatarjonta johtaisi todenné-
koisesti junakokoonpanojen kasvuun vuorovélien sdilyessa ratakapasiteetin niukkuuden
vuoksi ennallaan. Toisaalta on mahdollista, ettd ruuhka-aikojen valill& ja iltaisin vuoro-
tiheyttd lisattaisiin kysynnan kasvaessa. Vuorotarjonnan parantamisen on laskettu tuot-
tavan matkustajille vuositasolla hyotya yhteenséd 8-23 miljoonaa euroa vuodessa ruuh-
kamaksumallista riippuen.
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4.4.3 Vaikutus jalankulun ja pyorailyn edellytyksiin

Jalankulun ja pyoréilyn edellytykset riippuvat keskeisesti maankaytosta ja toiminnalli-
sesta yhdyskuntarakenteesta sekéd kevytliikenteen yhteyksistd. Tassa selvityksessa on
kuitenkin kevytliikenteen yhteydet pidetty tdman pdivan tasolla. Jalankulun ja pyoréilyn
edellytyksiin vaikuttaa myds jonkin verran autoliikenteen maaréd, joka vahenee kaikissa
vaihtoehdoissa. Eniten kevytliikenteen edellytykset parantuisivat Linja- ja Vyohykemal-
leissa, joissa varsinkin kantakaupungin liikennemaarat vahenevat enemman kuin Keha-
mallissa.

4.4.4 Ruuhkamaksutuotot

Ruuhkamaksuista kertyva maksutuotto riippuu paitsi siitd, mille tasolle hinnat asetetaan
ja kuinka ruuhkamaksut porrastetaan ajallisesti myds siitd, peritddnkd maksuja myos
tavaraliikenteeltd. Ruuhkamaksujen bruttotuotto on laskettu siten, ettd ruuhka-ajan mak-
sut olisivat voimassa klo 6-9 ja 15-18. Ruuhka-aikojen vélilla maksu olisi puolet pie-
nempi ja iltaisin ja viikonloppuisin maksuja ei perittaisi.

Ruuhkamaksujen arvioidut tuotot vuodessa olisivat laskelmissa kaytetyilla hintatasoilla
Kehamallissa 140 miljoonaa euroa, Linjamallissa 152 miljoonaa euroa ja Vyohykemal-
lissa 274 miljoonaa euroa (Kuva 41). Luvut siséltavat myods kuorma-autoliikenteen
maksamat ruuhkamaksut, joiden on arvioitu olevan vaihtoehdosta riippuen 9-16 mil-
joonaa euroa vuodessa. Mikéli ruuhkamaksuja perittdisiin vain ruuhka-aikoina, olisi
maksukertyma 20-25 % pienempi.
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Kuva4l. Arvio ajoneuvoliikenteeltd perittdvien ruuhkamaksujen kokonaismaarista
vuonna 2017.

4.45 Liikkujien kustannukset ja hyodyt

Ruuhkamaksumalleissa henkildautoilijat maksavat ruuhkamaksuja ja saavat vastikkeek-
si sujuvamman liikenteen, mika sadstdd puolestaan aikaa. Saastyvalle ajalle voidaan
laskelmissa asettaa rahamé&éardinen arvo. Autoilijoiden ajoneuvomatkojen aika- ja ajo-
neuvokustannukset laskisivat vuodessa Kehamallissa 115 miljoonaa euroa, Linjamallis-
sa 97 miljoonaa euroa ja Vyohykemallissa 140 miljoonaa euroa. Ruuhkamaksujen vas-
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tineena saadaan takaisin lahinné aikaséastoja, jotka rahamaaraisesti ovat kaikissa mal-
leissa véhintadn puolet maksuihin ndhden. Maksujen ja aikasaasttjen kohdistumisessa
on kuitenkin selvia alueellisia eroja.

Keha- ja Linjamalleissa yhden suuntaisella matkalla maksu olisi ruuhka-aikana tavalli-
sesti alle 2 euroa, Vydhykemallissa maksu vaihtelisi matkan pituudesta riippuen yhden
euron molemmin puolin ja pisimmilla matkoilla olisi Idhempéané kahta euroa.

Kehdmallissa eniten ruuhkamaksua maksaisivat maksukehan (Keha Il — Keha I11) tun-
tumassa asuvat autoilijat, joiden keskimaarainen maksu aamuruuhkassa l&dhtevaa henki-
I6automatkaa kohti olisi yli euron. Suuressa osassa Helsinkia keskimaardinen maksu
jaisi alle puolen euron. Suurimmat aikahyddyt kohdistuisivat Espoossa, Vantaalla ja
kehyskunnissa asuville, joiden aamuruuhkan henkildautomatkojen keskimaaréinen ai-
kasaasto olisi yli 3 minuuttia ja erdilla ruuhkaisten véyldjaksojen takana olevilla alueilla
yli 5 minuuttia. Keskimaarin matka-ajat lyhenisivat noin 10 % koko Helsingin seudun
ruuhkaliikenteessa. (Kuva 42 ja 43)

Linjamallissa ruuhkamaksut jakaantuisivat tasaisemmin koko péaékaupunkiseudulle,
jossa maksu olisi yleensé 0,5-1 euroa. Erailla alueilla, jotka sijaitsevat maksulinjojen tai
niiden leikkauskohtien tuntumassa keskimaardinen maksu olisi yli euron. Kehyskunta-
laisten keskimé&&rdinen maksu jéisi pienemmaksi kuin Kehdmallissa. Linjamallissa suu-
rimmat aikahyodyt kohdistuisivat Lansi-Vantaalle, Keski-Uudellemaalle ja Kirk-
konummelle. Keskima&rin matka-ajat lyhenisivat noin 9 % koko Helsingin seudun
ruuhkaliikenteessa. (Kuva 44 ja 45)

Vyohykemallissa keskim&ardiset maksut olisivat Kehéd- ja Linjamalleja suuremmat,
koska myds lyhyet matkat olisivat maksullisia. Maksut kohdistuisivat tasaisemmin paa-
kaupunkiseudulle ja kehyskuntiin. Myos tassd mallissa suurimmat aikahyodyt kohdis-
tuisivat Lansi-Vantaalle, Keski-Uudellemaalle ja Kirkkonummelle. Keskimaaréinen
aikahyoty olisi néill& alueilla monesti yli 5 minuuttia aamulla Idhtevaé henkildautomat-
kaa kohti. Keskimaarin matka-ajat lyhenisivat noin 13 % koko Helsingin seudun ruuh-
kaliikenteessa. (Kuva 46 ja 47)
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Kuva42. Ruuhkamaksujen kohdistuminen alueittain Kehamallissa vuonna 2017.

Kuva 43. Aikasaastojen kohdistuminen alueittain Kehdmallissa vuonna 2017.
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Kuva 44. Ruuhkamaksujen kohdistuminen alueittain Linjamallissa vuonna 2017.

Kuva 45. Aikasaastojen kohdistuminen alueittain Linjamallissa vuonna 2017.
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Kuva 46. Ruuhkamaksujen kohdistuminen alueittain Vyohykemallissa vuonna 2017.

Kuva 47. Aikasaastojen kohdistuminen alueittain Vyohykemallissa vuonna 2017.
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Mallien arvioidut vaikutukset liikennejarjestelmén toimivuuteen Tieliikenteen ~ Joukkoliken-  Jalankulun ja
ruuhkaisuus”  teen kilpailuky-  PyOréilyn
ky? edellytykset”

Muutos nykytilanteesta vuoteen 2017 mennessa vertailuvaihtoehdossa 0+:

Ruuhkaisuus kasvaa vy6hykkeesté riippuen 10-100 % . 0 0
Joukkoliikenteen kilpailukyky kulkutapaosuudella mitattuna séilyy nykyisellaén (37-38 %)

Jalankulun ja py6rdilyn edellytyksissé ei tapahdu suuria muutoksia

Malli 1. Keha ++
Véhentd4 ruuhkaisuutta pd&kaupunkiseudulla nykytasoon tai sen alle. Muualla Helsingin seudulla ruuhkat hieman lisdéantyvat nykytilanteesta. ++ +
Lisad joukkoliikenteen kulkutapaosuutta p&dékaupunkiseudulla noin 3 %-yksikkoa. I

Jalankulun ja pyorailyn edellytyksen paranevat hieman, kun autoliikenne véhenee.

Malli 2. Linjat ++
Véhentd4 ruuhkaisuutta pd&kaupunkiseudulla nykytasoon tai sen alle. Muualla Helsingin seudulla ruuhkat hieman lisdantyvat nykytilanteesta. ++ +
Lisad joukkoliikenteen kulkutapaosuutta p&dékaupunkiseudulla noin 5 %-yksikkoa. I

Jalankulun ja pyorailyn edellytyksen paranevat hieman, kun autoliikenne véhenee.

Malli 3. Vyohykkeet
Vahentad ruuhkaisuutta padkaupunkiseudulla ja muualla Helsingin seudulla nykytasolle tai sen alle.

Lisaé joukkoliikenteen kulkutapaosuutta pa&kaupunkiseudulla noin 7 %-yksikkoa.

Jalankulun ja pyorailyn edellytyksen paranevat hieman, kun autoliikenne véhenee.
++ ++ +

Y Vaikutus selvasti (), lievasti (#) positiivinen tai lievasti (®)selvasti (.) negatiivinen. 0 = Neutraali, merkitykseton. +I = Vaikutus on seka positiivinen ettd negatiivi-
nen. Vaikutukset voivat olla lisaksi lievasti () tai selvasti (i) kohdentumistavoitteen vastaisia
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4.5 Liikenteen ymparistovaikutukset

Keskeisia havaintoja:

® Hiilidioksidipaastot laskisivat 11-21% verrattuna tilanteeseen ilman ruuhka-
maksuja vuonna 2017

® |Imanlaatua heikentavéat paéstot vahenisivét 8-18 %

® Liikenteen melu pienenisi véhan

4.5.1 Hiilidioksidipaastot

Liikenteen aiheuttamat kasvihuonekaasupéastot koostuvat padasiassa hiilidioksidista
(CO,). Kaytannodssa kaikki polttoaineen siséltdma hiili muuttuu moottorissa hiilidioksi-
diksi. Tieliikenteen hiilidioksidipaastdjen kannalta ratkaisevaa on liikennesuorite ja lii-
kenteen ruuhkaisuus, joskin paastdjen kehitykseen vaikuttaa myds ajoneuvokannan
muutokset ja ajoneuvojen paastoominaisuuksien kehitys. Raideliikenteen hiilidioksidi-
pééastot ovat riippuvaisia fossiilisten polttoaineiden osuudesta sdhkoéntuotannosta.

Ilman ruuhkamaksuja liikennesuorite ja ruuhkaisuus kasvavat, jolloin hiilidioksidipéas-
t0jen lasketaan lisdantyvan tarkastelualueella noin 16 % vuoteen 2017 mennessa ajo-
neuvokannan paastdominaisuuksien parantumisesta huolimatta. Kaikissa ruuhkamak-
sumalleissa liikennesuoritteet pienenisivat, jolloin myds hiilidioksidipaastot vahenisivat.
Paastot vahenisivat noin 11 % Kehamallissa, 12 % Linjamallissa ja 21 % Vyohykemal-
lissa verrattuna tilanteeseen ilman ruuhkamaksuja vuonna 2017. Nykytilanteeseen ver-
rattuna hiilidioksidipéastot lisdantyvat Kehédmallissa noin 3 % ja Linjamallissa noin 2
%. Vyohykemalli sen sijaan vahentdisi CO,-paastdja 9 % nykytilanteesta (Kuva 48 ja
49).
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Kuva 48. Ruuhkamaksumallien vaikutukset hiilidioksidipaastoihin tarkasteluvuonna
2017.
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4.5.2 Ihmisten altistuminen paastoille

Liikenne on Helsingin seudulla selvésti tarkein ilmanlaatua heikentdva tekija. Liiken-
teen ilmanlaatua heikentavien péastdjen kehitys riippuu liikenneméarista ja ajoneuvo-
kannan muutoksista sek& moottori- ja katalysaattoritekniikan kehityksestad. Ajoneuvo-
kohtaisten paastdjen arvioidaan vuoteen 2017 mennessa vdhenevan huomattavasti, mut-
ta mikéli liikenne kasvaa, se pienentd4 tatd myonteisté kehitysta.

Ruuhkamaksumallien vaikutuksien eroja ilmanlaatuun selittdd eniten mallien vaikutus
lilkenteen mé&ariin. Toisaalta ruuhkaisuuden muutoksilla ja nopeuksien kasvulla on vai-
kutusta siten, ettd nopeuksien kasvaessa typen oksidien (NOx) paastot lisdantyvat, kun
taas haan (CO), hiilivetyjen (HC) ja terveydelle haitallisten hiukkasten paastét pienene-
vat.

Laskelmien perusteella ilmanlaatua heikentévat paéstot vahenisivat merkittavésti ilman
ruuhkamaksujakin. Vuoteen 2017 mennessa typen oksidien péaastot vahenevat nykyti-
laan verrattuna 35 %, hakapéastot 39 %, hiilivetypédéstot 38 % ja hiukkaspaastot 34 %.
Kehamallissa kaikkien paastokomponenttien lasketaan véahenevén vuoden 2017 lukuihin
verrattuna vield 5 % lisad, Linjamallissa 6 % ja Vyohykemallissa 11 %. Kaikki ruuhka-
maksumallit parantaisivat ilmanlaatua seudulla. (Kuva 49)
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Kuva 49. Liikenteen aiheuttamat paastdjen muutokset vuonna 2017 vertailuvaihtoeh-
dossa ja eri malleissa verrattuna vuoteen 2007.

Ilmanlaatu on nykyisin heikointa Helsingin kantakaupungissa ja paavéylien varsilla.
Liitkennemaarien vahenemisen myota péastojen pitoisuuksien vaheneminen olisi abso-
luuttisesti voimakkainta paévaylien ympéristossa. Myos kantakaupungissa liikenne va-
henisi selvasti ja ilmalaatu paranisi. Kaikissa malleissa liikennemadrat kasvavat jonkin
verran joillakin alemman katuverkon osilla. Monet ndista kaduista halkovat asuinaluei-
ta, jolloin paikallinen ilmanlaatu saattaisi suhteellisesti heiket& hieman.

Ruuhkamaksujarjestelmén johdosta joukkoliikenteen osuus kasvaisi, mika vaikuttaisi
my0s raskaan bussikaluston aiheuttamien paéastéjen maarédan. Tama on kuitenkin huo-
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mioitu laskelmissa ja tastd johtuen pééstot eivat vahene samassa suhteessa kuin liiken-
nesuorite.

IlIman epapuhtauksille altistuvien ihmisten maaré ei laskisi samaa tahtia paéstojen kans-
sa, koska Helsingin seudun véestd kasvaa ja ruuhkamaksumallit lisdisivat yhdyskunta-
rakenteen tiivistymistd, jolloin yh& suurempi osa seudun asukkaista asuisi paakaupunki-
seudulla ja altistuisi heikommalle ilmanlaadulle.

45.3 Ihmisten altistuminen melulle

Liikennemelun tasoon vaikuttavat erityisesti liikkenteen maarg, liikenteen nopeus, ras-
kaan liikenteen osuus liikenteestd seka ajon tasaisuus: Kiihdytysten ja jarrutusten osuus.
Kaikissa kolmessa ruuhkamaksumallissa ruuhka-aikojen liikennemaérien ennustetaan
vahenevan arviointivuoden 2017 tilanteeseen verrattuna. Ajonopeudet kasvaisivat ruuh-
ka-aikoina niilla osuuksilla, joilla ruuhkaisuus véhenisi. Nain kavisi useilla paavayla-
osuuksilla. Sen sijaan alemmalla katuverkolla nopeudet tuskin merkittavésti kasvaisivat,
vaikka litkennemaarat vahenevatkin.

Ajonopeuden muutos vaikuttaa melutasoon siten, etta esimerkiksi keskinopeuden nous-
tessa 50 km/h:sta 80 km/h:iin melutaso kohoaa noin 5 dB. Vastaava muutos vélilla 40—
70 km/h nostaa melutasoa noin 7 dB. Liikennemadrdn muutokset taas vaikuttavat niin,
etta esimerkiksi liikenteen puolittuminen alentaa melutasoa noin 3 dB, 30 % lasku las-
kee melutasoa noin 1,5 dB ja 30 % lisdys nostaa noin 1 dB.

Jos siis esimerkiksi keskinopeus isolla p&&avaylalla sujuvuuden parantuessa nousisi
ruuhka-aikoina 50 km/h:sta 80 km/h:iin, melutaso vaylan tuntumassa kohoaisi noin 5
dB. Jos liikennemé&arat samalla tieosuudella vahenisivat 50 %, melutaso laskisi noin 3
dB. Néiden muutosten yhteisvaikutus olisi 5 dB - 3 dB = 2 dB. Jos oletetaan ruuhka-
aikojen kestavan yhteensa 2 tuntia/vrk, vaikutus paivaajan keskiddnitasoon olisi noin -
0,2 dB eli hyvin pieni.

Tukholman ruuhkamaksukokeilussa vuonna 2006 todettiin keskustan Iapi ajavan liiken-
teen vahenevan noin 24 % ruuhkamaksujen ollessa voimassa klo 6.30-18.30%. T4ama
véahensi koko péivdajan (7-22) keski&anitasoa noin 1 dB. Luku kuvastaa melun véhe-
nemisen suuruusluokkaa Helsingissékin.

Kaiken kaikkiaan liikenteen aiheuttamien melutasojen voidaan arvioida eri ruuhkamak-
sumalleissa muuttuvan vain véhan. Niilla paavaylien osuuksilla, joilla ruuhkat vahenisi-
vét nykytilanteeseen tai arviointivuoden tilanteeseen verrattuna, melu liséantyisi ruuh-
ka-aikoina. Tama johtuisi nopeuksien kasvusta, jota liikenteen vaheneminen ei pystyisi
kompensoimaan. Néill& vayldosuuksilla on toisaalta jo nykyisin melko hyva meluntor-
junta. Monilla asuinalueilla ja alempiasteisella katuverkolla melu todennédkdisesti va-
henisi liikenteen vahentyessd mutta nopeuksien pysyessa ennallaan. Edelld kuvatut ke-

2 Stockholms stad 2006
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hityskulut olisivat lievimpia Kehamallissa ja jyrkimpida Vyohykemallissa. Muutokset
olisivat vaylakohtaisia.

Ruuhkamaksujarjestelman johdosta joukkoliikenteen osuus kasvaisi, mika vaikuttaisi
my0ds melutasoihin. Ruuhkaisuuden vdheneminen todennédkdisesti alentaisi ajotavasta
aiheutuvaa melua bussien kiihdytysten ja jarrutusten véhentyessd, mutta toisaalta ras-
kaan liikenteen osuus liikenteesta kasvaisi.

Tarkastelualueen asukasmaard kasvaa seka vdestonkasvun ettd yhdyskuntarakenteen
tilvistymisen seurauksena. Tastd seuraa, ettd melulle altistuvien lukumé&ard kasvaa,
vaikka melutasot pysyisivétkin ennallaan. Eri ruuhkamaksumallit voimistaisivat osal-
taan yhdyskuntarakenteen tiivistymistd ja liséisivat siten suhteellisia altistumismaaria.

4.5.4 Luonnon ja kulttuuriympariston tila ja kaytettavyys

Liikenne vaikuttaa mm. eldin- ja kasviyksiléiden terveyteen ja ekosysteemien toimivuu-
teen. Melun ja ilmanlaadun muutokset vaikuttavat eldaimiin ja kasveihin suoranaisesti
kohdistuvaan stressiin. Liikennemé&érien ja ajonopeuksien muutokset vaikuttavat vaylia
ylittdvien eldinten liikkumis- ja levidmismahdollisuuksiin sekéd liikennekuolemiin.
Ruuhkamaksujen suurimmat luontovaikutukset valittyisivat kuitenkin todenndkdisesti
epasuorasti yhdyskuntarakenteen tiivistyessa ja uuden véylakapasiteetin tarpeen vahe-
tessd. Yhdyskuntarakenteen tiivistyminen vahentéisi my6s uuden rakennusmaan tarvet-
ta.

Ruuhkamaksuilla ei arvioida olevan suuria kulttuuriymparistéon kohdistuvia vaikutuk-
sia. llmalaadun parantuessa ja liikenteestd aiheutuvan tarindn vahentyessd muutokset
rakennusten likaantumisessa ja rapautumisessa saattaisivat hidastua.

Seké luonnon ettd kulttuuriympaériston virkistysarvon kannalta melutaso on hyvin tarkeé
tekij&. Melutasojen ei kuitenkaan arvioida muuttavan missadn ruuhkamaksumallissa
joten melundkdkulmasta ruuhkamaksujen vaikutukset olisivat neutraalit.

Luonnon ja kulttuuriympdriston tilan ja kdytettdvyyden kannalta kaikki ruuhkamaksu-
mallit olisivat vaikutuksiltaan neutraaleja tai myonteisia. Ruuhkamaksumallien erot
riippuisivat litkenteen méérien ja mallin yhdyskuntarakennetta tiivistavasta vaikutukses-
ta siten, ettd myonteiset vaikutukset olisivat suurimpia Vyohykemallissa.
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Mallien arvioidut vaikutukset ympéristdén Hiilidioksidi- Altistuminen Altistuminen Luonnon ja kulttuuriympa-

pééstétl) paastoille b meIuIIel) riston tila b
Muutos nykytilanteesta vuoteen 2017 mennessé vertailuvaihtoehdossa 0+:

Hiilidioksidipa&stot kasvavat noin 16 %

lIman laatu paranee selvasti paastdjen vahentyessa

Melu lisééntyy likennemdarien kasvaessa I + I I
Luonnon ja kulttuuriympériston tila ja kaytettavyys. Yhdyskuntarakenteen hajautuminen lis&a tilantarvetta, jolloin eldinten kulkureitit ja

ekologiset yhteydet heikkenevat. Rakennusten tariné- ja saastevauriot lisdéntyvét. Kohteiden saavutettavuus heikkenee ruuhkien lisaénty-

essd ja joukkoliikenteen suhteellisen tarjonnan huonontuessa.

Malli 1. Keh&

Véhentaa hiilidioksidipaéstoja 11 % 0+ vaihtoehtoon verrattuna.

Véhentad ilmanlaatua heikentavia paastoja 8 % 0+ -vaihtoehtoon verrattuna. Myés paastéille altistuvien maaré laskee vahan.

Lisaa melua ruuhka-aikoina paavaylilla, vahentda melua ainakin osalla asuinalueista. Melulle altistuvien maara ei merkittavasti muutu. + + 0 e
Yhdyskuntarakenteen tiivistyminen vahent&a rakennusmaan tarvetta suurella osalla aluetta, jolloin luonnolle ja ekologisille yhteyksille jaa

enemman tilaa. Alueen ydinosissa vaikutus on péinvastainen. Luonto- ja kulttuuriympéristokohteiden saavutettavuus paranee. Rakennus-

ten saaste- ja tarinavauriot vahenevét.

Malli 2. Linjat

Véhentaa hiilidioksidipaastoja 12 % 0+ vaihtoehtoon verrattuna.

Véhentad ilmanlaatua heikentévia paastoja 10 % 0+ -vaihtoehtoon verrattuna. Myds paéstoille altistuvien maara laskee vahan.

Lisad melua ruuhka-aikoina paavaylilla, vahentad melua ainakin osalla asuinalueista. Vaikutukset ovat hieman suurempia kuin Kehamallis-

sa. Melulle altistuvien maaré ei merkittavasti muutu. + + 0 1]
Yhdyskuntarakenteen tiivistyminen vahentaa pitkalla aikavalilla rakennusmaan tarvetta suurella osalla aluetta, jolloin luonnolle ja ekologisil-

le yhteyksille ja& enemman tilaa. Alueen ydinosissa vaikutus on péinvastainen. Luonto- ja kulttuuriympéristokohteiden saavutettavuus

paranee. Rakennusten saaste- ja tarindvauriot vahenevat.

Malli 3. Vyohykkeet

Vahentéa hiilidioksidipaastoja 21 % 0+ vaihtoehtoon verrattuna.

Vahentaa iimanlaatua heikentavia paastoja 18 % 0+ -vaihtoehtoon verrattuna. My6s péastdille altistuvien maara laskee vahan.

Lisad melua ruuhka-aikoina paavaylilld, vahentadd melua ainakin osalla asuinalueista. Vaikutukset ovat hieman suurempia kuin Keha- ja
Linjamallissa. Melulle altistuvien méérd ei merkittdvasti muutu.

Yhdyskuntarakenteen tiivistyminen vahentaa pitkélla aikavalilla rakennusmaan tarvetta suurella osalla aluetta, jolloin luonnolle ja ekologisil-
le yhteyksille ja& enemmén tilaa. Alueen ydinosissa vaikutus on péinvastainen. Luonto- ja kulttuuriympdristokohteiden saavutettavuus
paranee. Yhdyskuntarakenne tiivistyy hieman enemmén kuin Keha- ja Linjamallissa. Rakennusten saaste- ja tarindvauriot véhenevat.

++ ++ 0 +

U Vaikutus selvasti (), lievasti () positiivinen tai lievasti (l)selvésti (.) negatiivinen. 0 = Neutraali, merkitykseton. +I = Vaikutus on seka positiivinen etti negatiivinen. Vaikutukset voi-
vat olla lisaksi lievasti (iff) tai selvasti (i) kohdentumistavoitteen vastaisia
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4.6 Liikennejarjestelméan turvallisuus

Keskeisia havaintoja:

® Liikenneonnettomuuksien maaré véhenisi lilkennesuoritteiden vahentyessa

® Ajonopeuksien kasvu lisdisi kevytliikenteen onnettomuusriskia

® Joukkoliikenteen matkustajamaaran lisddntyminen liséisi turvallisuudentunnetta

4.6.1 Tieliikenneonnettomuudet

HenkilGautoliikenteen vaheneminen pienentéisi tielitkenneonnettomuuksien maaréé
Keha- ja Linjamalleissa arviolta noin 10 % ja Vydhykemallissa noin 14 % verrattuna
tilanteeseen ilman ruuhkamaksuja vuonna 2017. Tama tarkoittaisi vuodessa noin 150-
200 vakavaa liikenneonnettomuutta vahemman. Tieliikenteen turvallisuutta parantaisi
osaltaan ruuhkista johtuvien seisahtelevien jonojen véheneminen. Toisaalta liikenne-
madrien vahentyminen kasvattaisi hieman ajonopeuksia.

Taulukko 6.  Tieliikenneonnettomuuksissa loukkaantuvien ja kuolleiden maarat Helsingin
seudulla vuonna 2007 ja 2017.

Nykytila Vertailu- |Ruuhkamaksumallit v. 2017
ve 0+ Keha Linjat Vyodhykkeet
2007 2017 2017 2017 2017
Tieliikenneonnettomuudet (hl6/v)
Kuolemaan johtavat 34 42 38 38 36
Loukkaantumiseen johtavat 1256 1562 1409 1413 1346

4.6.2 Kevytliikenteen onnettomuusriski

Kaikissa ruuhkamaksumalleissa autoliikenne véhenisi, mutta tdma ei pienennd samassa
suhteessa kevytliikenteen onnettomuusriskia, koska liikkuvien autojonojen mééra ei
laskisi samassa suhteessa. Liikenteen véhentyessa ajonopeudet kasvaisivat varsinkin
kantakaupungissa, missa onnettomuusriski on suuri. Nopeuksien kasvu liséisi kevytlii-
kenteen onnettomuuksien vakavuusastetta. Lisaksi kaikissa malleissa matkoja saataisi
siirtyd lyhyimmille tai maksulinjoja kiertéville ajoreiteille, jotka usein kulkevat alem-
piasteisella katuverkolla, jota ei ole suunniteltu l&pikulkuliikenteeseen. Kevyen liiken-
teen lisdéntyessd onnettomuudet, joissa auto ei ole toisena osapuolena, lisdéntyisivat
hieman.

4.6.3 Joukkoliikenteen koettu turvallisuus

Joukkoliikennematkustamisen koetaan usein turvattomaksi sellaisilla paikoilla ja aikoi-
na, jolloin muita matkustajia on vain vahan. Kaikissa vaihtoehdoissa joukkoliikenne-
matkustaminen lisd&ntyisi, mink& voi arvioida lisddvan hieman sekd matkustajien kes-
Kindistd ettd operaattorin kautta jarjestettdvad valvontaa ja siten koettua turvallisuutta.
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Tieliikenne- Kevytlikenteen Joukkoliikenteen

Mallien arvioidut vaikutukset liikennejérjestelmén turvallisuuteen ) ) 1)

onnettomuudet1 onnettomuusriski1 koettu turvallisuus
Muutos nykytilanteesta vuoteen 2017 mennessé vertailuvaihtoehdossa 0+:

Ei ndkopiirissa suuria muutoksia.

Malli 1. Keha

Autoliikenteen pienentyminen véhentéé tieliikenneonnettomuuksia arviolta 10 %. I

Ajonopeudet kasvavat varsinkin kantakaupungissa. Alempiasteisen tieston kéytto todennékoisesti kasvaa. Kevytlikenteen kasvu lisaé tapa- i

turmia.
Joukkolikennematkustamisen kasvu liséd matkustajien keskinéisté seké operaattorin jarjestiméa valvontaa.

Malli 2. Linjat
Autoliikenteen pienentyminen véhentéa tieliikenneonnettomuuksia arviolta 10 %.
Ajonopeudet kasvavat varsinkin kantakaupungissa. Alempiasteisen tieston kéytto todennékoisesti kasvaa. Kevytlikenteen kasvu lisaé tapa- R I

turmia.
Joukkoliikennematkustamisen kasvu lisad matkustajien keskindista seké operaattorin jarjestimaa valvontaa.

Malli 3. Vyohykkeet
Autoliikenteen pienentyminen véhentéa tieliikenneonnettomuuksia arviolta 14 %.
Ajonopeudet kasvavat varsinkin kantakaupungissa. Alempiasteisen tieston kéytto todennékoisesti kasvaa. Kevytlikenteen kasvu liséé tapa- 1 I

turmia.
Joukkolikennematkustamisen kasvu lisé& matkustajien keskinaist& seka operaattorin jarjestimaa valvontaa.

Y Vaikutus selvasti (#+), lievasti (#) positiivinen tai lievasti (®)selvasti (.) negatiivinen. 0 = Neutraali, merkitykseton. +I = Vaikutus on seka positiivinen ettd negatiivi-
nen. Vaikutukset voivat olla lisaksi lievasti () tai selvasti (i) kohdentumistavoitteen vastaisia
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4.7 Elinkeinoelaman toimintaedellytykset, taloudellisuus ja seudun
kilpailukyky

Keskeisia havaintoja:

® Ruuhka-aikoina tavarakuljetukset, ty0asialiikenne ja asiakasliikenne hyotyisivat
ruuhkamaksuista kun liikenne tulisi sujuvammaksi

® Péadkaupunkiseudun sisdisen kuorma-autoliikenteen matka-aikasééstéjen arvo
ruuhka-aikana olisi noin 20-50 % suurempi kuin ruuhkamaksumalleista aiheutu-
vat kustannukset

® Ruuhka-aikojen valilla perittavat ruuhkamaksut aiheuttaisivat yrityksille enem-
man kustannuksia kuin hyotyja

® Yritysten nakemykset ruuhkautumisen aiheuttamasta haitasta nykyisin ja ruuh-
kamaksuista liikenteen parantamiskeinona vaihtelevat

471 Vaikutusmekanismit

Kaupunkialueella toimivien yritysten tuottavuuteen ja kannattavuuteen vaikuttaa oleelli-
sesti saavutettavuus. Saavutettavuus riippuu sekd tavarakuljetusten ettd henkil6liiken-
teen sujuvuudesta ja kustannuksista. Lukuisten tutkimusten mukaan saavutettavuus on
keskeisimpid yritysten sijaintipaikan valintaan vaikuttavia tekijoita seka alueiden vélill&
ettd alueiden, kuten Helsingin seudun, sisalla.

Ruuhkamaksuselvityksessé liikenteen sujuvuuden ja ruuhkamaksujen vaikutuksia elin-
keinoelaman toimintaedellytyksiin on selvitetty seuraavien liikennetyyppien nakdokul-
masta:

- yritysten tavarakuljetukset

- yritysten henkil6liikenne (padasiassa ns. tydasialiikenne)
- tyontekijoiden tyomatkasaavutettavuus

- asiakassaavutettavuus.

Tavarakuljetuksia hoidetaan seka yritysten omana toimintana ettd kuljetusyritysten pal-
veluina. Tyoasialiikenne koostuu tytaikana tapahtuvasta liikkumisesta yrityksen ja sen
asiakkaiden tai sidosryhmien toimipaikkojen valilla. Kuljetusten ja tydasialiikenteen
sujuvuus tai sujumattomuus vaikuttaa valittomasti yrityksen kustannuksiin. Tyonteki-
jéiden tyomatkojen seka asiakkaiden matkojen vaikutukset yrityksen kustannuksiin tai
tuottoihin ovat valillisi&, sill& niiss& varsinainen liikkumiskustannus kohdistuu tyonteki-
jaan tai asiakkaaseen. Kuitenkin yrityksen toimipaikan liikenteellinen saavutettavuus ja
sithen mahdollisesti liittyvat ongelmat vaikuttavat mm. tydvoiman saatavuuteen tai asi-
akkaiden maaraan ja siten vélillisesti yrityksen toimintaan.

Liikenteen ruuhkautuminen lisdd matka-aikoja tavarankuljetuksessa tai henkil6liiken-
teessd. Tama aiheuttaa kustannuksia, koska liikenteesséd hukkaan kuluvalla ajalla on
vaihtoehtoinen kaytto tyOaikana tai vapaa-aikana. Ruuhkautuminen lisdad myos liiken-
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teessd kuluvaa aikaa koskevaa epdvarmuutta, joka on myos kustannustekija. Ruuhkau-
tuminen voi lisdtd my6s ajoneuvokustannuksia. Toimiva ruuhkamaksujérjestelma vé-
hent&é ruuhkia ja vastaavasti liikenteessa kuluvaa aikaa. Toisaalta ruuhkamaksut muo-
dostavat lisdkustannuksen, joka voi olla suurempi, yhta suuri tai pienempi kuin liiken-
teen sujuvuuden lisdyksesta koituvan ajan saaston tai epavarmuuden vahenemisen arvo.

Helsingin seudun yritysalueiden saavutettavuudella seka liikennejérjestelmén toimivuu-
della ja liikenteesta yrityksille aiheutuvilla kustannuksilla on térkea rooli koko seudun
vetovoiman ja kilpailukyvyn kannalta. Hyvin toimiva liikennejarjestelma parantaa seu-
dun vetovoimaa ja kilpailukykya yritysten sijoittumisalueena.

4.7.2 Helsingin seutu yritystoiminta-alueena

Helsingin seutu (14 kuntaa) on Suomen ylivoimaisesti suurin yritystoiminnan ja muun
elinkeinoeldman keskittymd, jossa on noin 29 % maan tyopaikoista ja jossa tuotetaan
34 % bruttokansantuotteesta. Seudun vaestéosuus koko maasta on 25 %. Helsingin seu-
dulla on noin 750 000 ty6paikkaa, joista 75 % on yrityssektorilla. Alueella toimii noin
70 000 yritystoimipaikkaa.

Helsingin seudun ty6paikoista noin 85 % sijaitsee padkaupunkiseudulla, jossa tydpaikat
ovat keskittyneet Helsingin kantakaupunkiin sekd lukuisiin tydpaikka-alakeskuksiin.
joista suurimpia ovat Pitdjanmaki, Keilaniemi-Otaniemi-Tapiola, Leppavaara-Kilo,
Aviapolis, Myyrmaki, Martinlaakso ja Tikkurila. Seudun raideliikennevéylat, sisdéntu-
lovaylat ja kehatiet jasentavat tyopaikka-alueita. Jokseenkin kaikki tyodpaikka-
alakeskukset sijaitsevat keskeisten vaylien solmukohdissa (Kuva 50).
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Kuva 50.  Yritysten ja yhteisdjen toimipaikkojen tihentymét paakaupunkiseudulla

Helsingin seudun erikoistumisprofiili poikkeaa ratkaisevasti kaikista muista Suomen
suurista kaupunkialueista. Helsingin seutu on vahvimmin suuntautunut erikoistuneisiin
palvelualoihin, korkean teknologian teollisuuteen ja palveluihin, tutkimukseen ja kehit-
tdmiseen sekd korkeakoulutukseen, logistiikkaan sek& toimintoihin, jotka liittyvat seu-
dun rooliin maan hallinto- ja paatoksentekokeskuksena.

Logistiikan kannalta keskeisia suuria toimialoja Helsingin seudulla ovat tukkukauppa,
vahittaiskauppa, teollisuus, rakentaminen, sek& kuljetus ja varastointi. Logistiikkainten-
siivinen yritystoiminta on seudulla keskittynyt Aviapoliksen alueelle, VVuosaareen seka
Keha 111:n tuntumaan, Pasila-Metséla-alueelle sekd Leppavaaran-Kilon alueelle®. Vuo-
saaren sataman avaamisen seurauksena logistiikka-alan sijoittuminen on muutoksessa ja
uusia logistiikkakeskuksia tullaan avaamaan Vuosaaren kannalta edullisiin sijainteihin.
Tavaraliikenteen painopiste on siirtynyt kaupunkirakenteessa ulospéin ja tdmé suuntaus
jatkuu tulevaisuudessa. Keskeisié vaylia ovat Keha 111 seka sisdéntulovaylat.

Ty0asialitkennettd merkittavasti synnyttavia suuria toimialoja ovat liike-elaman palve-
lut, informaatio- ja viestintaala, suuryritysten padkonttorit ja julkinen hallinto. Nama ns.

% Ks. Paakaupunkiseudun yritysraportti (YTV, 2009): toimialojen sijoittumiskartat, logistiikkaklusteri s.
81 ja tukkukauppa s. 91.
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keskustahakuiset alat ovat Helsingin seudulla painottuneet vahvasti Helsingin kanta-
kaupunkiin seka muutamiin alakeskuksiin®, joista suurimpia ovat Keilaniemi-Otaniemi,
Pitajanméki ja Leppavaara. Taman seurauksena tydasialiikenne painottuu Kehé I:n sisa-
puolelle.

4.7.3 Yritystoiminta ja liikenteen sujuvuus

Helsingin seudulla toimivien yritysten ndkemyksi& liikenteen sujuvuudesta tai ruuhkai-
suudesta seka vaihtoehtoisista keinoista sujuvuuden parantamiseksi selvitettiin yrityksil-
le suunnatulla mielipidekyselyll4®, joka toteutettiin maaliskuussa 2009. Kyselyyn vasta-
si 1024 yritysten edustajaa. Otos edustaa hyvin koko Helsingin seudun yrityskantaa
sijainti- ja toimialajakauman suhteen. Kyselyn toteutusaikana taantuma vaikutti vahvasti
talouden aktiivisuuteen ja liikenteen volyymi oli alentunut vuosien 2007 - 2008 tasosta.

Kyselyssa selvitettiin yritysten nykyisin kokemaa ruuhkautumisen aiheuttamaa haittaa
eri liikennetyypeille®. Tulosten mukaan 23 % yrityksista arvioi ruuhkautumisen haittaa-
van yrityksen toimintaa merkittavasti ainakin jonkin liikennetyypin suhteen ja 59 %
arvioi ruuhkautumisesta koituvan jonkin verran haittaa ainakin jollekin liikennetyypille.
Yrityksistd 18 % kokee, ettd ruuhkautumisella ei ole merkitysta mink&én liikennetyypin
kannalta. Kaikkein eniten ruuhkautuminen haittaa taksi- ja bussiyritysten harjoittamaa
ammattimaista henkil6liikennettd, jossa 45 % vastaajista arvioi ruuhkautumisen haittaa-
van merkittavasti. Myos kuljetus- ja rakennusyritykset kokevat ruuhkautumisen haittaa-
van merkittavasti tavarankuljetuksia.

Koko yrityskannan nakdkulmasta ruuhkautuminen haittaa eniten tyontekijoiden tyémat-
koja, joissa merkittavad haittaa kokeen 18 % ja véhintddn jonkin verran haittaa 65 %
yrityksistd. Melko paljon haittaa koko yritysjoukolle ruuhkautumisesta koituu myds
tavaraliikenteestd ja tyoasialiikenteestd. Sen sijaan mm. asiakasliikenteelle haittaa koi-
tuu véhemman. (Kuva 51)

Toimialoista liike-eldman palvelut, rakentaminen, taksi- ja bussiliikenne seka jakelu- ja
rahtiliikenne karsivat eniten ruuhkautumisesta. Sen sijaan kauppaa ruuhkautuminen
haittaa vdhemmaén. Yritysten koon suhteen ruuhkautuminen haittaa enemman pienia
kuin suuria yrityksia. Tulosten perusteella ruuhkautuminen haittaa yritystoimintaa, mut-
ta merkittdvaa haittaa ainakin jollekin liikennetyypille kokevia yrityksia on alle neljan-
nes Helsingin seudun yrityskannasta.

* Ks. em. raportin toimialojen sijoittumiskartat, mm ICT-klusteri s. 76 sekd KIBS-klusteri s. 79.

5 Veera Lehdon Pro Gradu sisaltdd yksityiskohtaisemman analyysin yrityskyselyn tuloksista. Lisaksi
julkaistaan erikseen laajempi raportti yrityskyselyn tuloksista.

® Liikennetyypit: asiakasliikenne, ammattimainen henkiléliikenne (taksi tai bussi), tavarankuljetus kuor-
ma-autolla tai pakettiautolla, muu kuljetus- tai huoltoliikenne, tydasialiikenne, tyontekijoiden tydmatkat,
muu liikenne.
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Kuva 51. Liikenteen sujuvuuden merkitys eri litkennetyypeille

B Liikenteen
ruuhkaisuus haittaa
merkittavasti

O Liikenteen
ruuhkaisuus haittaa
jonkin verran

B Liikenteen
ruuhkaisuudella ei
ole merkitysta

Silt4 osin kuin liikenteen ruuhkaisuus haittaa yrityksid, haitta ilmenee ennen kaikkea
liikenteessd kuluvan ajan lisdéantymisend. Yrityksista 65 % kokee, ettd ruuhkautuminen
lisad tyOasialiikenteessa kuluvaa aikaa (Kuva 52). Sen sijaan ruuhkautumisen aiheutta-
man epévarmuuden aikaansaamaa haittaa ei koeta yhta pahaksi.

Lisdaéa tyoasialiik.
kuluvaa aikaa

Haittaa yrityksen
tyontek. tydmatkaliik.

Lis&d kulj. tai
huoltoliik. tarv.aikaa

epavarmuutta

Asiakkaiden
liikkumista

Lisaa kulj.
epavarmuutta
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Kuva 52.  Liikenneruuhkien haittaavuus eri liikkennetyypeissa

Yrityksistd yli puolet ei olisi halukas maksamaan liikenteen ruuhkattomuudesta. Kui-
tenkin yli kolmannes olisi valmis maksamaan ruuhkattomuudesta, ja heistd enemmisto

maksaisi 1-5 euroa/péiva. (Kuva 53)
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Kuva 53.  Maksuhalukkuus liikenteen sujuvuuden suhteen euroa/vrk toimialan mukaan

Maksujen sijasta yritykset kannattavat ruuhkien vahentdmisen ja liikenteen sujuvuuden
parantamisen keinoiksi tie- ja katuverkkoon kohdistuvia investointeja, joita kannattaa
yli 60 % yrityksistd. Myos erilaiset joukkoliikenteen kehittdmistoimet, erityisesti jouk-
koliikenteen palvelujen lis&&minen, uudet raideliikenneyhteydet, hinnoittelun kehitta-
minen ja liityntdpysakdinnin lisaédminen saivat paljon kannatusta’. Yrityksistd 18 %
pitédé ruuhkamaksuja tehokkaana keinona véhentad ruuhkautumista.

Yrityksen sijainnin perusteella ruuhkamaksuihin mydnteisimmin suhtautuvat vastaajat
olivat kehyskunnista ja Helsingistd. Kielteisimmin ruuhkamaksuihin suhtautuivat es-
poolaiset ja vantaalaiset.

Yrityksida pyydettiin vertaamaan ruuhkamaksumalleja seka vertailuvaihtoehtoa (0+)
keskendan liikenteen toimivuuden suhteen ja liikenteesta yrityksille aiheutuvien kustan-
nusten (siséltaen litkkumisen raha- ja aikakustannukset) suhteen (Kuvat 54 ja 55). Lii-
kenteen toimivuuden suhteen vastaajien enemmistd (70 %) arvioi, ettd vaihtoehdossa 0+
tilanne pysyy suunnilleen nykyiselldan ja vain 10 % arvioi tilanteen huononevan. Toisin
sanoen yritysten enemmist0 ei ole tietoinen tai ei usko liikenne-ennustemalleista saa-
tuun tulokseen, ettd ruuhkautuminen lisddntyy merkittavasti vuoteen 2017 mennessa
vaihtoehdossa 0+. Sen sijaan kaikissa ruuhkamaksumalleissa varsin suuri osa vastaajista
uskoo, ettd liikenteen sujuvuus on huonompi kuin nykytilanteessa: tilanteen huonone-
miseen Kehamallissa uskoo 35 %, Linjamallissa 47 % ja Vyohykemallissa 48 %. My0s
ruuhkamaksujen liikenteen sujuvuutta parantavaan vaikutukseen uskovia l16ytyy: Keha-
mallissa 28 %, Linjamallissa 22 % ja Vy6hykemallissa 19 %.

Liikenteen yrityksille aiheutuvien kustannusten uskoo enemmistd pysyvan nykyiselld
tasolla vaihtoehdossa 0+. Enemmist0 arvioi kustannusten nousevan nykytilanteeseen
verrattuna kaikissa ruuhkamaksumalleissa. Linja- ja Vydhykemallien nykyista suurem-
piin kustannuksiin uskoo suurempi osuus kuin Kehamallin.

" Vastaajia pyydettiin valitsemaan 3 keinoa, joita he pitavat tehokkaina liikenteen ruuhkautumisen vahen-
tdmisessa.
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Kuva 54. Ruuhkamaksumallien toimivuuden arviointi verrattuna nykytilanteeseen
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Kuva 55.  Yritysten arviot ruuhkamaksumallien vaikutuksista kustannuksiin

Kysely osoittaa, ettd Helsingin seudulla toimivien yritysten ndkemykset ruuhkautumisen
aiheuttamasta haitasta nykyisin sekd ruuhkamaksuista liikenteen sujuvuuden paranta-
miskeinona vaihtelevat erittain paljon. Yrityksen toimiala, sijainti, koko ja eri liikenne-
muotojen painottuminen yrityksen toiminnassa selittdvat suuren osan eroista, mutta na-
kemykset vaihtelevat tuntuvasti myds samantyyppisten yritysten vélilla. Yritysten na-
kokulmasta ruuhkautuminen Helsingin seudulla on ongelma, mutta ei polttava ongelma.
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Yritykset pitdvat Kehdmallia vahemman huonona kuin Linja- ja Vydhykemallia. lImei-
sesti paéasiallinen syy tahén on se, ettd nédissa malleissa ruuhkamaksukustannukset oli-
sivat yrityksille korkeammat kuin Kehdmallissa. Selvitys ei anna vastausta siihen, miten
yritykset suhtautuisivat eri malleihin siind tapauksessa, ett4 niiden kustannusvaikutukset
yrityssektorille kokonaisuutena olisivat samat kaikissa malleissa tai jos ruuhka-aikojen
vélilla ei perittdisi maksuja.

4.7.4  Yritysten kuljetuskustannukset

Kuorma- ja pakettiautoilla suoritettavan tavaraliikenteen osuus Helsingin seudun ajo-
neuvoliikennesuoritteesta on noin 15 %. Se painottuu varsinaisten ruuhka-aikojen ulko-
puolelle. Kuljetustoiminnan kysynté tulee p&dasiassa tukku- ja véhittaiskaupan, teolli-
suuden ja rakentamisen toimialoilta. Osa kuljetuksista on luonteeltaan seudun sisaisid,
joita edustavat mm. vahittaiskaupan tavarakuljetukset seka seudulla toimivan teollisuu-
den ja rakentamisen materiaalikuljetukset. Toisen ryhman muodostavat Helsingin seu-
dulla sijaitsevien satamien, terminaalien ja keskusvarastojen kuljetukset seudun ja mui-
den alueiden vélilla. Tavarankuljetukset ovat suhteellisen joustamattomia ajoneuvotyy-
pin, kuljetusreitin ja ajan suhteen. Myos kustannusten (esim. ruuhkamaksun) muutosten
vaikutus kuljetusten kysyntaan on tutkimusten mukaan pieni.

Tavaraliikenteen aikakustannus on suhteellisen korkea. Tastd syystd ruuhka-aikaan
ajoittuvalle tavaraliikenteelle ruuhkautumisen vahenemisen hy6ty on suuri ja vastaavas-
ti ruuhkautumisen lisddntymisen kustannukset olisivat merkittdvat. Liikenne-
ennustemallien tulosten perusteella padkaupunkiseudun sisdisen kuorma-autoliikenteen
matka-aikaséastojen arvo malliin 0+ verrattuna on noin 50 % suurempi kuin ruuhka-
maksuista aiheutuvat kustannukset Kehdmallissa, 40 % suurempi Linjamallissa ja 20 %
suurempi Vyohykemallissa. Sen sijaan ruuhka-aikojen ulkopuolella ruuhkamaksujen
aikaansaamat aikahyodyt jaisivat marginaalisiksi, mutta maksujen vuoksi kustannukset
nousisivat. Ruuhka-aikojen vélilla tapahtuvista tavaraliikenteen kustannuksista ja ai-
kasaastoista ei ole laskettu euromadrdista arviota, mutta on ilmeistd, ettd néiné aikoina
kustannukset ylittaisivat aikasaéstot. Kokonaisuutena tavaraliikenne todenndkdisesti
hyotyisi ruuhkamaksujen kayttoonotosta ruuhka-aikoina koituvien aikaséastojen ansios-
ta, eniten Keh&mallissa ja vahiten Vyohykemallissa. Hy6tyjen ja kustannusten kohden-
tumisessa olisi kuitenkin suuria alueellisia eroja.

4.7.5 Yritysten henkiloliikenteen kustannukset

Yritysten henkil6liikenne koostuu pédéasiassa tyoasialiikkumisesta, jota aiheutuu mm.
asiakastapaamisista, kokouksista, seminaareista, huolto- ja asennustoistd sek& muista
liikkumisintensiivisista tehtavistd. YTV:n liikkumistutkimuksen tietojen mukaan tyo-
asiamatkoista noin 60 % tehdadn henkildautolla. Kyseisten matkojen osuus kaikista
seudulla tehtavista matkoista on marginaalinen, mutta péivasaikana ruuhka-aikojen va-
liss& osuus on noin 10 % matkoista. Oleellista on, ettd noin 70 % tybasiamatkoista teh-
daan klo 9 ja 15 valilla ja 27 % ruuhka-aikoina (klo 6-9 tai 15-18).

Tyo0asialiikennettd syntyy kaikkien toimialojen toiminnassa, mutta erityisesti liike-
elamén palveluissa, informaatio- ja viestintéalalla, suuryritysten paékonttoreissa ja jul-
kisessa hallinnossa. Merkittavia tyématkojen tuottajia ovat myos teollisuuden huoltoteh-
tavat (mm. hissien huolto), kiinteistopalvelut (kiinteistéhuolto, siivous, vartiointi) seka
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kotitalouksien palvelut (mm. kotitalouskoneiden korjaus). Henkil6auton liséksi tyo-
asiamatkoja tehddan paljon taksilla. Tavaraliikenteen tapaan myo6s tydasialiikenne on
melko joustamatonta suhteessa kustannuksiin tai matka-aikoihin. Tydasialiikkumisessa
matka-ajan arvo on suhteellisen korkea verrattuna tydmatkoihin tai asiointimatkoihin.

Ruuhka-ajan liikenteessa tyOasialiikenteen matka-aikasaastdjen arvo ylittdd selvasti
ruuhkamaksukustannukset jokaisessa ruuhkamaksumallissa kaikilla alueilla, joilla toteu-
tuu merkittavia aikasaastoja. Sen sijaan ruuhka-ajan ulkopuolella, johon tydasialiikenne
painottuu, kustannukset ylittavat aikasaastojen hyodyt alueilla, joihin maksut kohdistu-
vat. Esimerkiksi matalapalkkaisessa liikkumisintensiivisessa palvelutydssa ruuhkamak-
sujen lisdkustannukset voivat nostaa yritysten kustannuksia 2-4 %. Sen sijaan suhteelli-
sen korkeapalkkaisessa liike-elamén palveluiden konsulttityéssa ruuhkamaksukustan-
nusten bruttovaikutus suhteessa laskutukseen ovat enimmilladén alle 1 %. Kun ruuhka-
maksujarjestelman aikasaastot, joiden arvo on keskimaaraista selvasti korkeampi kor-
keapalkkaisessa tyossd, otetaan huomioon, nettokustannusten lisdys on alle 0,2 %.
Ruuhka-aikojen valilla tehtavien tydasiamatkojen suuren osuuden vuoksi ruuhkamaksu-
jen nettovaikutus yrityksille on negatiivinen, mutta euroméaardaista laskelmaa ei ole tehty
erikseen tyoasialiikenteelle®. Alueelliset erot vaikutuksissa ovat suuret. Ruuhka-aikojen
ulkopuolella olevien aikojen maksutasolla sek& vuorokauden maksimimaksun tasolla on
suuri merkitys yritysten tyoasialiikkumisen kustannuksille. Lisaksi ruuhkamaksut lisaa-
vat yritysten taloushallinnon tyoté.

Liitteessd 3 on havainnollistettu muutaman tyyppitapauksen avulla, minkélaisia muu-
toksia ruuhkamaksut aiheuttaisivat erityyppisille yrityksille.

4.7.6 Tyomatka- ja asiakassaavutettavuus

TyOmatkojen osuus seudun liikennesuoritteesta on noin kolmannes, mutta ne dominoi-
vat nimenomaan ruuhka-ajan liikennettd. Tydmatkaliikenteen ajallinen ja alueellinen
kasautuminen on ruuhkautumisen tarkein syy. Joukkoliikenteen osuus tyomatkoista on
muuhun liikenteeseen verrattuna Helsingin seudulla varsin korkea, erityisesti Helsingin
kantakaupunkiin suuntautuvassa liikenteessa. Liikenne-ennustemallien tulosten mukaan
ruuhkamaksut vaikuttaisivat voimakkaasti nimenomaan tyomatkaliikenteeseen ja saisi-
vat aikaan merkittdvan siirtymén henkildautoliikenteesta joukkoliikenteeseen. Tyomat-
kaliikenteen vélittoméat kustannukset, niiden mukana myés ruuhkamaksut, kohdistuvat
tyontekijaan ja kanavoituvat kotitalouksille. Tyématkan aikakustannus arvioidaan alhai-
semmaksi kuin tydasiamatkan.

Henkildautolla litkkuvat tyOmatkalaiset olisivat ruuhkamaksujérjestelmén merkittavin
nettomaksajaryhma. Myds siirtyma henkiléautoliikenteesta joukkoliikenteeseen kohdis-
tuu suurelta osin tydmatkaliikenteeseen. Alueellisesti siirtymé& joukkoliikenteeseen olisi
suurin keskustaan ja joukkoliikenteen kannalta edullisimpiin alakeskuksiin suuntautu-
vissa tydmatkoissa.

® Kustannustehokkuusarvioinnissa (luku 4.10) esitetdan kokonaislaskelma kustannuksista ja hyddyista
kotitalouksille ja yrityksille yhteensa.
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Yrityksiin tydmatkaliikenteen kustannukset kohdistuvat valillisesti. Liikenteen sujuvuus
ja kustannukset vaikuttavat tydpaikkojen sijaintien houkuttelevuuteen tyontekijoiden
kannalta ja siten tydvoiman saatavuuteen yritysten kannalta. Tyématkojen raha- ja aika-
kustannukset sekd mahdollisuus kéyttda vaihtoehtoisia kulkumuotoja vaikuttavat tyon-
tekijoiden palkkavaatimukseen. Namé vaikutukset kohdistuvat vaihtelevasti eri sijain-
teihin ja vaikuttavat yrityksiin pitkélla ajalla. Ruuhkamaksut voivat vaikuttaa myos yri-
tysten toimipaikkojen kaytossé olevien pysakdintipaikkojen tarpeeseen seka yritysten
tarpeeseen tai halukkuuteen tukea henkilékunnan tydmatkojen kustannuksia.

Asiakasliikkuminen koostuu paaasiassa ihmisten matkoista kauppoihin, harrastuksiin ja
muihin palveluihin. Asiakasliikkumista synnyttévat erityisesti vahittadiskauppa ja muut
kaupalliset palvelut. Asiakasliikenteen osuus koko liikennesuoritteesta on suuri, mutta
tyomatkojen yhteydessé tehtdviéd asiakasmatkoja lukuun ottamatta se painottuu ruuhka-
aikojen ulkopuolelle. Vastaavasti kuin tydmatkojen, asiakasliikkumisen vélittoméat kus-
tannukset kohdistuvat kotitalouksiin.

Liikkumisen sujuvuus ja kustannukset seka vaihtoehtoisten liikennevalineiden kaytto-
mahdollisuus vaikuttavat kauppojen ja muiden palveluiden sijaintien houkuttelevuuteen
ja asiakasvirtojen suuntautumiseen, jonka vaikutukset realisoituvat pitkan ajan kuluessa.
Ruuhkamaksut voivat vaikuttaa myds mm. kauppojen ja kauppakeskusten pysakointi-
paikkatarpeeseen.

4.7.7 Seudun Kilpailukyky

Liikenteen sujuvuus, yritysten sijaintialueiden saavutettavuus seka liikenteesta yrityksil-
le koituvat kustannukset vaikuttavat seudun vetovoimaan ja kilpailukykyyn yritysten
sijaintialueena. Seudun liikenteen ruuhkautuminen heikentdd seudun Kilpailukykya
muihin alueisiin verrattuna, jos vastaavaa ruuhkautumista ei tapahdu muualla. Ruuhka-
maksut véhentdisivat ruuhkautumista ja sitd kautta vaikuttaisivat positiivisesti alueen
kilpailukykyyn. Samalla ruuhkamaksut lisdisivat liikenteen yrityksille aiheuttamia raha-
kustannuksia, miké puolestaan vaikuttaisi heikentévasti alueen kilpailukykyyn. Vaiku-
tukset kohdentuisivat epayhtendisesti seudun eri sijainteihin ja eri toimialoille. Tdman
selvityksen perusteella ei ole mahdollista arvioida yksiselitteisesti ovatko ruuhkamak-
sumallit neutraaleita seudun kilpailukyvyn kannalta tai heikentaisivatko tai parantaisi-
vatko ne sitd. Selvitykset ja tutkimukset Tukholmasta, Lontoosta tai Singaporesta eivat
myo6skadn anna selvéa vastausta siihen, ovatko ruuhkamaksut seudun vetovoiman kan-
nalta neutraaleja.
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Mallien arvioidut vaikutukset elinkeinoelamén toimintaedellytyksiin ja taloudellisuuteen Vritysten kuljietus-  Yritysten henkildliken-  Tyomatka- ja asiakas-

) ) 1)

kustannukset1 teen kustannukset1 saavutettavuus

Muutos nykytilanteesta vuoteen 2017 mennessa vertailuvaihtoehdossa 0+:
Yritysten kuljetuskustannukset: vydhykkeesta riippuen kasvavat jonkin verran tai merkittdvasti ruuhkautumisen kasvun vuoksi I I I
Yritysten henkil6liikenteen kustannukset: vyohykkeesta riippuen kasvavat jonkin verran tai merkittavasti ruuhkautumisen kasvun vuoksi

TyOmatka- ja asiakassaavutettavuus: vy6hykkeesta riippuen heikkenee jonkin verran tai merkittavasti ruuhkautumisen kasvun vuoksi
Malli 1. Keh&

Ruuhka-aikoina tavaraliikenteen ja ty6asialikkumisen sujuvuus paranee. Hyddyt ovat suuremmat kuin kustannukset. Sen sijaan ruuhka-aikojen ulkopuo-
lella, johon tavaraliikenne ja tydasialiikenne painottuvat, kustannukset nousevat suuremmiksi kuin hyddyt niillé alueilla, joissa ylitetddn maksukeha.
Vaikutusten kohdentumisessa suuria alueellisia ja toimialoittaisia eroja. Tyomatkalikenteen ja asiakaslikenteen hyddyt ja kustannukset kohdistuvat

valillisesti yrityksiin, koska ruuhkamaksu vaikuttaa eri sijaintien vetovoimaan yritystoiminnan kannalta.

Malli 2. Linjat

Ruuhka-aikoina tavaraliikenteen ja tydasialikkumisen sujuvuus paranee. Hy6dyt ovat suuremmat kuin kustannukset. Sen sijaan ruuhka-aikojen ulkopuo-
lella, johon tavaraliikenne ja tydasialikenne painottuvat, kustannukset nousevat suuremmiksi kuin hyddyt niilld alueilla, joissa ylitetédn maksukeha. +. +. ++I
Kustannusvaikutus ruuhka-aikojen ulkopuolella todennékéisesti suurempi kuin Kehdmallissa. Vaikutusten kohdentumisessa suuria alueellisia ja toimi-
aloittaisia eroja. Tyomatkaliikenteen ja asiakasliikenteen hyédyt ja kustannukset kohdistuvat valillisesti yrityksiin, koska ruuhkamaksu vaikuttaa eri

sijaintien vetovoimaan yritystoiminnan kannalta.

Malli 3. Vyohykkeet

Ruuhka-aikoina tavaraliikenteen ja tydasialikkumisen sujuvuus paranee. Hyddyt ovat suuremmat kuin kustannukset. Muulloin, jolloin tavaraliikenne ja

tybasialiikenne painottuvat, kustannukset ovat suuremmat kuin hyddyt alueilla, joissa ylitetddn maksukeha. Kustannusvaikutus ruuhka-aikojen ulkopuo- +. +. +.|.I
lella tod.n&k. suurempi kuin muissa malleissa. Vaikutusten kohdentumisessa alueellisia ja toimialoittaisia eroja. Tydmatkalikenteen ja asiakasliikenteen

hyddyt ja kustannukset kohdistuvat valillisesti yrityksiin, koska ruuhkamaksu vaikuttaa eri sijaintien vetovoimaan yritystoiminnan kannalta.

Y Vaikutus selvasti (), lievasti (#) positiivinen tai lievasti (I)selvasti (.) negatiivinen. 0 = Neutraali, merkitykseton. +I = Vaikutus on seka positiivinen ettd negatiivinen. Vaikutukset voi-
vat olla lisaksi lievasti () tai selvasti (i) kohdentumistavoitteen vastaisia
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4.8 Maankaytto ja yhdyskuntarakenne

Keskeisia havaintoja:

¢ Ruuhkamaksut todennékdisesti tukisivat Helsingin seudun yhdyskuntarakenteen
tiivistymisté joukkoliikennekdytévien varteen

e Syynd on ennen kaikkea se, ettd ruuhkamaksut siirtavat tydmatkaliikennetta ja
muuta ruuhka-ajan liikennetta henkil6autoista joukkoliikenteeseen

e Ruuhkamaksut sisaltavat riskin muurivaikutuksesta, joka eriyttdd maankayton
kehitystd maksukehan sisdpuolen ja ulkopuolen valilla

48.1 Léahtokohdat

Liikennejérjestelma ja maank&yttd kehittyvét tiiviissa vuorovaikutuksessa sekd maan-
kayton suunnittelun ettd markkinamekanismin yhteisvaikutuksena. Maankaytén muutos
on hidas prosessi. Vaikka kotitaloudet ja yritykset voivat reagoida ruuhkamaksuihin
muuttoa ja sijaintipaikan valintaa koskevilla paétoksilladn nopeasti, liikennejarjestel-
masséd tapahtuvat muutokset realisoituvat maankayttoon taysiméaaraisesti vasta vuosi-
kymmenien kuluessa. Tastd syystd ruuhkamaksujen vaikutusta maankayttoon ei ole
mieleké&std tarkastella vuoteen 2017 rajoittuvalla aikajanteelld. Maankéyton ja yhdys-
kuntarakenteen muutos on monimutkainen ja alueellisesti laaja-alainen prosessi, johon
vaikuttavat monet taloudelliset ja yhteiskunnalliset tekijat. Ruuhkamaksujen tai muun
merkittavan liikennejarjestelmaan kohdistuvan toimenpiteen erillistd vaikutusta maan-
kayttoon ei ole mahdollista yksiloida tarkasti. Tassé selvityksessd arvioidaan ruuhka-
maksujen vaikutusta maankayton ja yhdyskuntarakenteen merkittaviin muutossuuntiin
varsin yleisell& tasolla.

Helsingin seudun yhdyskuntarakenteeseen liittyy erityispiirteitd, jotka vaikuttavat
maankayton sijoittumiseen, liikennejarjestelmaén ja edelleen mm. liikenteen ruuhkau-
tumisalttiuteen. Helsingin seudun yhdyskuntarakenne on laajentunut ja hajautunut viime
vuosikymmenind. Seudun suurin tyopaikka- ja palvelukeskittymé sijaitsee kuitenkin
edelleen Helsingin niemelld ja sitd ympardivassa kantakaupungissa. Kolmannes koko
seudun tyOpaikoista sijaitsee kantakaupungissa ja 80 % Keha II-I11 -vy6hykkeen sisa-
puolella (ml. Aviapolisin alue). Paakeskuksen rooli on Helsingin seudulla kansainvali-
sesti verrattuna poikkeuksellisen vahva, kun verrataan saman kokoluokan metropoleja.
TyOmatkaliikenne suuntautuu laajalta 1ahes puoliympyran muotoiselta alueelta padkes-
kukseen ja sen ymparilla sijaitseviin alakeskuksiin. Koska paakeskus sijaitsee niemella,
ldhestymissuuntia ja kasvusuuntia on vahemman kuin ns. ympyrékaupungeissa, joten
mm. tasté syysta kdytettavissa oleva vaylakapasiteetti on altista ruuhkautumiselle.

4.8.2 Vaikutusmekanismit

Liikennejérjestelméan ja maankayton vuorovaikutus on kaksisuuntainen. Liikennejérjes-
telman muutokset vaikuttavat maankayttoon seka kotitalouksien ja yritysten markkina-
reaktioiden ettd yhteiskunnan maank&yton suunnittelun kautta. Ruuhkamaksujen tapa-
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uksessa markkinareaktioita syntyy kahdesta syysta: liikenteen sujuvuus muuttuu eri
alueilla ja litkenteen kustannukset muuttuvat. Tama vaikuttaa kotitalouksien ja yritysten
halukkuuteen sijoittua alueille. Koska sujuvuuden ja kustannusten muutokset kohdistu-
vat vaihtelevasti eri alueille ja my6s vaihtelevasti erityyppisille kotitalouksille tai yri-
tyksille, asuntojen ja toimitilojen kysyntd muuttuu eri sijainneissa. Kysynnan muutokset
voivat olla vastakkaisen suuntaisia eri ryhmissa. Joissain sijainneissa ruuhkamaksut ja
niiden vaikutukset liikenteen sujuvuuteen voivat aiheuttaa tiettyjen toimialojen siirty-
mista pois, mutta veta puoleensa aikaisempaa enemmaén toisia toimialoja. Ruuhkamak-
sut voivat esimerkiksi lisdta tuotannollisten yritysten siirtymaa pois niiden perinteisilta
sijaintialueilta, mutta vastaavasti tuoda samoille alueille toimistovaltaisia yrityksia. Vas-
taavasti ruuhkamaksut voivat saada aikaan, ettd henkildautoa kayttavia kotitalouksia
siirtyy pois tietyilta asuinalueilta ja korvautuu joukkoliikennetta kayttavilla.

Yhteiskunnan maankéytén suunnittelussa otetaan huomioon liikennevéylien ja maan-
kayton keskindinen vuorovaikutus. Normaalisti yhteiskunnan intressissa on kaavoittaa
asuin- ja tyopaikka-alueita sijainteihin, joihin on hyvat liikenneyhteydet. Toisaalta
markkinareaktiot saavat aikaan paineita maankayton suunnittelulle.

Kysynnan muutokset heijastuvat maan arvoon®, joka yleensa maaraytyy markkinaehtoi-
sesti. Yleistéen, sijainneissa joissa saavutettavuuden paranemisen aikahyotyjen arvo on
suurempi kuin ruuhkamaksujen aiheuttamat lisakustannukset, kysynta kasvaa ja maan
arvo nousee. Maan arvon muutokset heijastuvat edelleen rakentamisen tehokkuusvaati-
muksiin. Markkinat ohjaavat rakentamistehokkuutta siten, ettd mitad korkeampi on maan
arvo, sitd tehokkaammin maa pyritdan rakentamaan. Edelleen markkinat ohjaavat
maankayton sisaltod: jos ruuhkamaksujen aikaansaaman saavutettavuuden paranemisen
nettohyoty on suurempi yrityksille kuin kotitalouksille tietyssd sijainnissa, jossa maan-
kaytossa voidaan valita asumisen ja yritystoiminnan valilla, lisaantyy paine ottaa kysei-
nen sijainti yritystoiminnan kayttoon. Viime kadessa kunta ratkaisee toteutuvan maan-
kayton tehokkuuden ja maankayton siséllon kaavoitusprosessissa, mutta kunta joutuu
my0s ottamaan huomioon markkinoiden reaktiot.

Yksinkertaistaen voidaan sanoa, ettd jos liikenteen sujuvuuden lisdantymisen ja sen
kautta toteutuvan saavutettavuuden parantumisen nettohyoty (aikasadstdjen arvo —
ruuhkamaksukustannukset) on kaikissa sijainneissa positiivinen, kysynta kasvaa, maan
arvo nousee ja paine maankayton tehostumiseen kasvaa kaikkialla ruuhkamaksun vaiku-
tusalueella. Talléin ruuhkamaksualueen vetovoima paranee, ja tydpaikkojen ja asukkai-
den mé&éaré kasvaa. Vastaavasti jos ruuhkamaksujen saavutettavuushyodyt ovat negatii-
viset suhteessa kustannuksiin, alueen vetovoima heikkenee, kysynta alenee ja maan ar-
vo laskee. Asukkaat ja yritykset hakeutuvat ruuhkamaksualueen ulkopuolelle.

4.8.3 Maankayton ja yhdyskuntarakenteen kehityssuunnat eri malleissa

Vertailuvaihtoehdossa vuonna 2017 Helsingin seudun yhdyskuntarakenteen hajautumi-
nen todenndkaisesti jatkuu. Ruuhkautumisen lisd&ntyminen sisééantulo- ja poikittais-

° Analyysi perustuu maankayttomalliin Kirjassa Laakso & Loikkanen (2004), luku 27
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vaylilla houkuttelee tyopaikkoja sijoittumaan entistd ulommaksi. Vastaavasti pendeldin-
tialueet laajenevat yha kauemmaksi.

Kaikissa ruuhkamaksumalleissa joukkoliikenteen osuus kasvaisi. Joukkoliikenteen ky-
synnan ja tarjonnan lisddntymisen seurauksena joukkoliikenteen, erityisesti raideliiken-
teen, kannalta keskeisten sijaintien vetovoima tydpaikkojen sijoittumisalueina lisdantyi-
si. Ruuhkamaksut tukisivat raideliikenteen tuntumassa sijaitsevien tyopaikka- ja palve-
lukeskittymien kehitystd. Vastaavasti joukkoliikenteen vaikutusalueilla sijaitsevien
asuinalueiden houkuttelevuus paranisi. Taman mekanismin kautta ruuhkamaksut toden-
nakoisesti tukisivat Helsingin seudun alue- ja yhdyskuntarakenteen tiivistymista jouk-
koliikennekaytavien varsille. Ruuhkamaksut tukisivat myds Helsingin keskustan veto-
voimaa tydpaikka- ja kaupallisena keskuksena hyvien joukkoliikenneyhteyksien ansios-
ta.

Asuinalueiden tuntumassa sijaitsevien palvelukeskittymien vetovoima lisééntyisi ja
henkildautoliikenteeseen tukeutuvien etdalld sijaitsevien kauppakeskusten vetovoima
heikkenisi, koska ruuhkamaksut vahentavat henkiléautoliikkumista.

Ruuhkamaksumalleihin liittyy kuitenkin uhka ns. muurivaikutuksesta. Tietyilla ehdoilla
maksurajat voivat toimia kartettavana vyohykkeend, jonka seurauksena toiminnot alkai-
sivat sijoittua siten, ettd maksurajan ylittdmista voitaisiin valttaa. Pitkalla ajalla tdma
Voisi johtaa maankayttdon, joka tiivistyisi kummallakin puolella maksurajaa, mutta ei
kehittyisi maksurajan tuntumassa. On todennadkoistd, ettd ruuhkamaksujarjestelma vai-
kuttaisi yhtena tekijand muiden joukossa siihen suuntaan, ettd teollisuuden, logistiikan
ja tukkukaupan toimipaikkoja siirtyisi kaupunkirakenteessa ulommaksi Keha I11:n ulko-
puolelle paavaylien varteen. Toisaalta ruuhkamaksut todennakdisesti johtaisivat liike-
elamén ja kaupallisten palveluiden sijoittumiseen entistd enemmén kantakaupungin tay-
dennysrakentamisalueille (mm. Pasila) seka raideliikenteen varrella sijaitseviin alakes-
kuksiin. Tamankaltaisen kehityksen toteutuminen voisi johtaa maankayton ja toiminto-
jen eriytymiseen maksurajan sisdpuolen ja ulkopuolen vélilla. Muurivaikutuksen uhka
on suurin Keh&dmallissa, joka on kehdmadinen ja jossa on korkein ohitusmaksu. Vyohy-
kemalli olisi tdssa suhteessa neutraalein. Ruuhkamaksun taso ja erityisesti vuorokausi-
kohtaisen maksimimaksun taso vaikuttaisi oleellisesti muurivaikutuksen toteutumisen
todennakaoisyyteen ja voimakkuuteen.

Yrityksille suunnatussa kyselyssa®® enimmillaan (Linjamallissa) noin 15 % yrityksista
ilmoitti harkitsevansa siirtymistd toiseen sijaintiin, jos ruuhkamaksut otettaisiin kayt-
toon. Muuttamista harkitsevat arvioivat yleisimmin siirtyvansa joko Helsingin keskus-
taan tai kokonaan paakaupunkiseudun ulkopuolelle. Nama vastaukset viittaavat muuri-
vaikutuksen riskiin.

4.8.4 Tyobssakayntietaisyydet

Keskiméaardiset tydssédkdyntietéisyydet ovat kasvaneet Helsingin seudulla jatkuvasti
viime vuosikymmenind. Tama suuntaus todenndkoisesti jatkuu vertailuvaihtoehdossa

19 uvussa 4.7.3 esitellaan yrityskyselyn tuloksia laajemmin.
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vuonna 2017, koska tyOpaikat ja vastaavasti asuminen hajautuvat edelleen. Ruuhkamak-
sumalleissa tydssakayntietaisyyksiin kohdistuisi kahdensuuntaisia vaikutuksia. Alue- ja
yhdyskuntarakenteen tiivistyminen hidastaisi tydssédkdyntietdisyyksien kasvua tai voisi
pysayttaé kehityksen. Toisaalta joukkoliikenteen suosion kasvu ja tarjonnan lisadntymi-
nen seké tydpaikkojen keskittyminen joukkoliikennealueille voisivat pidentda etenkin
raideliikenteelld tehtavid tydmatkoja entisestaan.

Tyodssakayntietaisyyksissd tulisi todennédkdisesti tapahtumaan myds toimialoittaista
eriytymisté. Teollisuuden, tukkukaupan ja logistiikan ty6paikkojen sijoittuminen ulom-
mas vahvistaa kehitystd, jossa néihin tydpaikkoihin kuljetaan padasiassa henkil6autolla,
mutta tdmé& tapahtuu enimmakseen ruuhkamaksukehén ulkopuolella. Sen sijaan liike-
elamén ja kaupallisten palveluiden tydpaikkoihin henkiléautoliikenteen osuus pienenee
ja vastaavasti joukkoliikenteen osuus kasvaa verrattuna vertailuvaihtoehtoon 0+.

4.8.5 Asiointietaisyydet

Palveluiden keskittyminen ja asuinalueiden palveluverkostojen harveneminen on kas-
vattanut myos asiointietdisyyksia. Kehityksen suunnalle nykyisesta eteenpéin on eri
mahdollisuuksia vertailuvaihtoehdossa 0+. Asumisen hajautuminen ja henkildautolii-
kenteen yleinen kasvu todenndkdisesti kasvattavat asiointietaisyyksia entisestaan. Toi-
saalta liikenteen ruuhkautumisen lisd&ntyminen voi johtaa l&hipalveluiden kysynnén
kasvuun etéalla sijaitsevien suurten kauppakeskusten kustannuksella. Kuitenkin kaupan
suuryksikoiden tuleva sijoittuminen maaraytyy enemman kaavoituksen ja kaupan suur-
ten yritysten paatoksenteon kuin liikennejarjestelman perusteella. Kaikissa ruuhkamak-
sumalleissa asuinalueiden tuntumassa sijaitsevien palvelukeskittymien vetovoima kas-
vaisi ja henkildautoliikenteeseen tukeutuvien etaalla sijaitsevien kauppakeskusten veto-
voima heikkenisi, koska ruuhkamaksut lisaisivat henkildautoliikenteen kustannuksia.
Tama johtaisi asiointietdisyyksien kasvun hidastumiseen tai voisi jopa kaantaa kehityk-
sen suunnan.
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Mallien arvioidut vaikutukset maankayttoon ja yhdyskuntarakenteeseen Alue-ja Tybssa- Asiointi-
yhdyskunta- kayntietai- et'aisyydetl)
pitkan aikavalin kehityssuunnat (ei vuoteen 2017 mennessa) S syydet?
tiiveysl)
Muutos nykytilanteesta vertailuvaihtoehdossa 0+:
Alue- ja yhdyskuntarakenteen tiiviys: Helsingin seudun hajautuminen jatkuu . I +I
TyOssakayntietdisyydet: kasvavat edelleen I
Asiointietdisyydet: todennékdisesti kasvavat, mutta ruuhkautuminen sekd yhdyskuntasuunnittelu voivat vaikuttaa vastakkaiseen suuntaan
Malli 1. Keh&
Tukee tydpaikka- ja palvelukeskittymien kehitysté joukkoliikenteen tuntumassa ja edistad Helsingin seudun yhdyskuntarakenteen tiivistymisté. Parantaa Helsingin ++ + +
keskustan vetovoimaa. Kehdmalli siséltdd merkittdvan uhan ns. muurivaikutuksesta, joka eriyttdd maankayttod maksukehén sisé- ja ulkopuolella. Hidastaa tydssa-
kéyntietdisyyksien kasvua. Lis&é l&hipalveluiden vetovoimaa etdisten henkildautolikenteeseen perustuvien kauppakeskustan kustannuksella.
Malli 2. Linjat
Tukee tyopaikka- ja palvelukeskittymien kehitysta joukkoliikenteen tuntumassa ja edistdd Helsingin seudun yhdyskuntarakenteen tiivistymistd enemman kuin ++ + +
Keh&malli. Parantaa Helsingin keskustan vetovoimaa. Sisaltdd uhan ns. muurivaikutuksesta, mutta lievempana kuin Keh@malli. Hidastaa tyossékayntietaisyyksien
kasvua. Lisaa lahipalveluiden vetovoimaa etéisten henkildautoliikenteeseen perustuvien kauppakeskustan kustannuksella.
Malli 3. Vyohykkeet
Tukee tyopaikka- ja palvelukeskittymien kehitysté joukkoliikenteen tuntumassa ja edistaa Helsingin seudun yhdyskuntarakenteen tiivistymista enemmén kuin Keha- ++ + +

tai Linjamallit. Parantaa Helsingin keskustan vetovoimaa. Ns. muurivaikutuksen kannalta neutraalimpi kuin Keha- ja Linjamallit. Hidastaa tydssékayntietdisyyksien

kasvua. Lisaa lahipalveluiden vetovoimaa etéisten henkiléautoliikenteeseen perustuvien kauppakeskustan kustannuksella.

U Vaikutus selvasti (), lievasti () positiivinen tai lievasti (l)selvésti (.) negatiivinen. 0 = Neutraali, merkitykseton. +I = Vaikutus on seka positiivinen etti negatiivinen. Vaikutukset voi-
vat olla lisaksi lievasti (.) tai selvasti (.) kohdentumistavoitteen vastaisia.
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4.9 Eri litkkujaryhmien litkkumismahdollisuudet

Keskeisia havaintoja:

® Osa autoilevista kokisi liikenteen sujuvuuden ja aikaséastojen hyddyn suurem-
maksi kuin maksusta koituvan haitan

® Osa autoilevista kokisi maksun suorittamisen haitaksi, joka olisi suurempi kuin
lilkenteen sujuvuuden ja aikasaastojen hyoty. Osa téstd ryhmasta reagoisi vaih-
tamalla kulkumuotoa, matkan ajankohtaa, yhdistelemalla matkoja jne.

® Joukkoliikenteen kayttajat hyotyisivat palvelutason noustessa

Ruuhkamaksujen vaikutukset kohdistuisivat erilailla eri liikkujaryhmiin: autoileviin,
autottomiin, joukkoliikenteenkayttajiin, pyorailijéihin, lapsiin jne. Liikkujat kokisivat
maksut erisuuruisiksi riippuen siitd kuinka valttamattomana litkkuminen autolla koe-
taan. Eri liikkujaryhmat reagoisivat eri tavalla ruuhkamaksuihin: osa muuttaisi liikku-
miskayttadytymistdan, osa ei.

Autoilijat tulevat tulevaisuudessa kérsimédéan (ilman ruuhkamaksuja) kantakaupungissa
hiukan nykyista suuremmista ja uloimmilla alueilla selvasti pahenevista ruuhkista. Tie-
lilkenteen keskinopeudet laskevat ja matka-ajat kasvavat. Matka-aikojen ennustettavuus
pienenee matka-aikojen hajonnan kasvaessa. Osa autoilijoista kokee nd&ma muutokset
haittana, jolloin ruuhkamaksujen aikaansaaman liikenteen nopeutumisen ja aikasaasto-
jen hyodyt koetaan suuremmiksi kuin maksettavat maksut. Osa autoilijoista ei koe lii-
kenteen nopeutumista niin suurena hyotyné, ettd se kompensoisi maksujen maksamisen.
Osa néisté autoilijoista muuttaisi tdmén takia liikkumiskéyttaytymistaan, osa ei. Mukau-
tuminen voi tapahtua matkan ajankohtaa siirtdmalld, matkan maaranpaata vaihtamalla,
matkareittia muuttamalla tai siirtyméalld joukkoliikenteeseen, jalankulkuun tai pyorai-
lyyn. Osa autoilijoista voisi jattdd matkan kokonaan tekematta.

Kulkumuotoa vaihtavien autoilijoiden osuus kaikista padkaupunkiseudun automatkoista
on arvioitu Kehamallissa olevan 6 %, Linjamallissa 10 % ja Vyodhykemallissa 14 %.
Vastaavat muutokset ruuhkatunnin aikana kulkumuotoa vaihtavien autoilijoiden osuu-
dessa eri malleissa olisi hieman korkeammat, 7 %, 12 % ja 18 %. Osa ndista matkoista
siirtyisi joukkoliikenteeseen. Muut matkat suuntautuisivat pddasiassa uudestaan péaa-
kaupunkiseudun ulkopuolelle. (Taulukko 7 ja 8)
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Taulukko 7. Kulkumuotoa vaihtavien arvioidut maarat vuorokaudessa paakaupunkiseu-
dulla tilanteeseen ilman ruuhkamaksuja vuonna 2017 verrattuna.

Matkojen muutos PKS:lla vuorokau-

dessa Kehda [Linjat |Vyohyke
Henkil6automatkojen muutos -91 000 -155000 -219 000
Joukkoliikennematkojen muutos 43000 74000 104000
Kevytliikennematkojen muutos 48000 81000 115000

Taulukko 8.  Kulkumuotoa vaihtavien arvioidut maarat/ruuhkatunti paakaupunkiseudulla
tilanteeseen ilman ruuhkamaksuja vuonna 2017 verrattuna.

Matkojen muutos PKS:lla ruuhkatun-

tina Kehda [Linjat |Vybhyke
Henkil6automatkojen muutos -9000 -16000 -23000
Joukkoliikennematkojen muutos 5500 9000 13000
Kevytliikennematkojen muutos 3500 7000 10000

Padosa joukkoliikenteen kayttajisté jatkaisi joukkoliikenteen kéytt6a. Joukkoliikenteen
palvelutaso nousisi, kun tarjontaa kasvatetaan lisaantyvan kysynnén johdosta. Lisaksi
joukkoliikenne nopeutuisi jonkin verran ruuhkautumisen véhentyessa. Joukkoliikenteen
tarjonnan parantuessa syntyisi joukkoliikenteen kayttéjille myonteisia muutoksia. Pa-
rantunut palvelutaso houkuttelisi lisdd kayttajid. Joukkoliikenteen kayttdjien liikku-
misedellytykset parantuisivat mitd lahemmas keskustaa, aluekeskuksia ja joukkoliiken-
teen runkolinjoja tullaan.

Kaikki ryhmat, joilla ei ole mahdollisuutta auton kayttoon kokisivat hyotyvansé joukko-
litkenteen tarjonnan lisdéntymisesté ja liikenne méaarien vahentymisestd. Kaikki ruuh-
kamaksumallit helpottaisivat lapsien liikkumista vahentdamalld liikennettd ja ruuhkaa
maksualueen sisalla.

Liitteessd 3 on esitetty muutama tyyppitapaus erilaisista perheisté ja heidan liikkumis-
tottumuksistaan ja kuinka ruuhkamaksut vaikuttaisivat heidan arjen liikkumiseen.
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)

Autoilevat1

. . . A . . .. . . .. Joukkoliiken-

Mallien arvioidut vaikutukset eri liikkujaryhmien liikkumismahdollisuuksiin catia)
teen kayttajat

Muutos nykytilanteesta vuoteen 2017 mennessé vertailuvaihtoehdossa 0+:
Autoilevat karsivat ruuhkaisuuden lisdantymisesta. I I
Osalla joukkoliikenteen kéyttajista tapahtuu likkumisedellytysten huonontumista linja-autoliikenteen kérsiessa likenteen ruuhkautumisesta.
Malli 1. Keha _|_|
Osa autoilijoista ja kaikki joukkoliikenteen kayttajat kokevat likkumisedellytysten paranevan. ++
Osa autoilijoista kokee maksusta syntyvan haitan suuremmaksi kuin likenteen nopeutumisen hyddyt. T&méa ryhma reagoi jatkamalla autoilua, vaihtamalla kulkumuo- I
toa, ajankohtaa, madranpaata, reitti tai jattdmalla matkan tekemattd. Kaikissa em. tapauksissa ruuhkamaksu koetaan haitallisena.
Malli 2. Linjat _|_|
Osa autoilijoista ja kaikki joukkoliikenteen kayttajat kokevat likkumisedellytysten paranevan. ++
Osa autoilijoista kokee maksusta syntyvan haitan suuremmaksi kuin likenteen nopeutumisen hyddyt. T&méa ryhma reagoi jatkamalla autoilua, vaihtamalla kulkumuo- I
toa, ajankohtaa, madranpaata, reitti tai jattdmalla matkan tekemattd. Kaikissa em. tapauksissa ruuhkamaksu koetaan haitallisena.
Malli 3. Viydhykkeet +|
Osa autoilijoista ja kaikki joukkoliikenteen kayttajat kokevat likkumisedellytysten paranevan. ++
Osa autoilijoista kokee maksusta syntyvéan haitan suuremmaksi kuin likenteen nopeutumisen hy6dyt. Tdma ryhma reagoi jatkamalla autoilua, vaihtamalla kulkumuo- I

toa, ajankohtaa, maaranpéata, reittia tai jattdmalla matkan tekemétta. Kaikissa em. tapauksissa ruuhkamaksu koetaan haitallisena.

Y Vaikutus selvasti (#+), lievasti (#) positiivinen tai lievasti (®)selvasti (.) negatiivinen. 0 = Neutraali, merkitykseton. +I = Vaikutus on seka positiivinen ettd negatiivi-
nen. Vaikutukset voivat olla lisaksi lievasti () tai selvasti (i) kohdentumistavoitteen vastaisia
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4.10 Kustannustehokkuus

Tassa luvussa arvioidaan, onko ruuhkamaksu aiheuttamiinsa kustannuksiin nahden te-
hokas ja edullinen tapa saavuttaa liikennejéarjestelmén kehittdmiselle annetut tavoitteet.
Tarkastelu voidaan tehd& seka liike- ettd yhteiskuntataloudellisesti. Liiketaloudellisesti
verrataan jarjestelmén valittomid kustannus- ja tulovaikutuksia. Yhteiskuntatalouden
kannalta otetaan huomioon laaja-alaisesti eri osapuolten taloudellisia hyotyja ja kustan-
nuksia, jolloin tarkastelu muistuttaa hy6ty-kustannusanalyysia.

Ruuhkamaksujen kayttdonoton vélittémia kustannuksia ovat maksujérjestelman perus-
tamis- ja kayttokustannukset, vélttdmaton joukkoliikenteen tarjonnan lisdys seké ruuh-
kamaksuista tai niihin reagoimisesta seuraavat liikkumiskustannusten lisaykset.

Y hteiskuntataloudellisessa tarkastelussa otetaan lisaksi huomioon autoilun vdhenemisen
vaikutukset mm. liikenneturvallisuuden paranemiseen sekd paastdjen vahenemisen
kautta terveyteen ja ilmastonmuutokseen. Ruuhkamaksuja ja muita liikennejarjestelman
kehittdmistoimenpiteitd ei voida asettaa jyrkasti vastakkain. Kun autoilua rajoitetaan
maksun avulla, on liikkumisen mahdollisuuksia kyettavéa pitdmaan ylla muilla tavoin.
Tama edellyttdd mm. kevytliikenteen ja joukkoliikenteen parantamista. Ruuhkamaksut
tuovat siten mukanaan enemman investointitarpeita kuin vain suoraviivainen olemassa
olevien joukkoliikennelinjojen ja -vuorojen matkustajapaikkojen lisdys. Ruuhkamaksu-
tuloilla voidaan kuitenkin kattaa valittomia kustannusten lisdyksia seka rahoittaa ja lisé-
t& kulkutapavaihtoehtoja.

Ruuhkamaksujen vaikutukset on laskettu vuoden 2017 arviointitilanteessa, ja kustan-
nustehokkuutta arvioidaan samalta pohjalta. Ruuhkamaksujen liiketaloudellista kustan-
nustehokkuutta arvioidaan vertaamalla eri ruuhkamaksumallien tuloja niiden aiheutta-
miin liikennejarjestelmékustannusten lisdyksiin (Taulukko 9). Keha- ja Linjamallien
maksutulot ja valittémat kustannusten lisdykset olisivat kutakuinkin samaa tasoa, ja
siten myos nettomééardiset tuotot. Molemmat ruuhkamaksumallit kattavat jarjestelmaé-
kustannukset seké joukkoliikenteen lisatarjonnan kustannukset. Nettotuotto tarkastelu-
vuonna olisi noin 110-120 miljoonaa euroa. Vyohykemalli poikkeaa muista ruuhka-
maksumalleista sikéli, ettd siind seka maksutulot ettd kustannusten lisdykset olisivat
korkeammat, mutta samoin olisi myds nettoma&rainen tuotto, noin 170 miljoonaa euroa
vuodessa. Tarkastelun perusteella kaikki ruuhkamaksumallit kattaisivat aiheuttamansa
kustannusten lisdykset maksutuloilla ja olisivat liiketaloudellisesti kannattavia.
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Taulukko 9.  Ruuhkamaksujarjestelman valittémia tuotto- ja kustannusvaikutuksia vuon-
na 2017.

Tuotto/kustannus, Miljoonaa euroa Kehamalli Linjamalli  Vyodhykemalli

Ruuhkamaksutulot

- henkild- ja pakettiautoilta 131 142 258
- kuorma-autoilta 9 10 16
(1) Ruuhkamaksun bruttotuotto (per vuosi) 140 152 274

Liikennejarjestelmén kustannusten lisdys

Maksujérjestelman kustannukset
- perustaminen ja investoinnit (jaksotettu 10vuodelle) 5 6 38
- vuotuinen kaytto ja yll&pito

14 16 47
Joukkoliikenteen tarjonnan kustannusten lisdys, netto 12 11 16
(kustannusten lisays - lipputulojen lisays) (+20-8) (+27-16) (+39-23)
(2) Kustannusten lisdys yhteensa (per vuosi) 31 33 101
Ruuhkamaksun nettotuotto ((1)-(2)) 109 119 173

Taulukosta 9 voidaan havaita, ettd ruuhkamaksujérjestelmén kustannukset olisivat Ke-
ha- ja Linjamallissa noin 14 % maksutuotoista. Vyohykemallissa tdma osuus olisi sel-
vasti suurempi, 31 %. Luvut muuttuisivat luonnollisesti, jos hintatasoja muutetaan.

Ruuhkamaksun yhteiskuntataloudellisen kustannustehokkuuden arviointi laajentaa tar-
kastelua ottamalla ruuhkamaksun hyodyt ja kustannukset huomioon mahdollisimman
kattavassa vaikutuspiirissd. Tarkastelun laajennus kattaa edelld kuvatun lisaksi liikkuji-
en hyotyjen ja kustannusten muutokset, litkenneonnettomuuksien ja paastéjen muutok-
sen taloudelliset vaikutukset seka julkisen talouden rahavirrat (Taulukko 10).

Ruuhkamaksut lisddvat autoilijoiden kustannuksia. Ruuhkamaksut hyodyntdisivat kui-
tenkin suurinta osaa liikkujista sdastamalla matka-aikaa ja auton kayttokustannuksia
kaikissa ruuhkamaksumalleissa. Osa autoilijoista kokee kustannukset suuremmaksi ai-
ka- ja ajoneuvosaastoista huolimatta, eivatka halua maksaa ruuhkamaksujen aiheuttavia
lisakustannuksia. Tamén johdosta he siirtyvat joukkoliikenteen tai kevytliikenteen kayt-
tajiksi tai he jattdvat matkojaan tekemattd. Tarkastelun mukaan koko tarkastelualueen
liikkujien yhteenlaskettu matkakustannusten lisdys olisi kaikissa malleissa korkeampi
kuin matkakustannusten alenema.

Autoilun vahenemisen ja sujuvuuden lisdédntymisen tuomat onnettomuus- ja paastokus-
tannusten (ml. kasvihuonekaasut ja haitalliset yhdisteet) sééstot ylittaisivat Keha- ja
Linjamalleissa méaaraltaan liikkujien matkakustannusten lisdyksen ja nostaisivat jarjes-
telméan yhteiskuntataloudelliset kokonaisvaikutukset positiivisiksi. Vyohykemallissa
yhteiskuntataloudelliset hyodyt eivat kuitenkaan aivan riittdisi nostamaan kokonaisvai-
kutuksia positiivisiksi.

Kun hyétyjen ja kustannusten vertailua edelleen jatketaan julkisten tulojen ja kustannus-
ten tarkasteluun, otetaan ruuhkamaksut huomioon (toiseen kertaan) positiivisena tekija-
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na tulopuolella. Julkisen talouden kannalta ruuhkamaksujarjestelman nettotuotto on
vahvasti positiivinen, ja vahvistaa koko jarjestelmén positiivista lopputulosta. Eri ruuh-
kamaksumallien yhteiskuntataloudellinen nettoylijgdma on samaa suuruusluokkaa.

Taulukko 10. Ruuhkamaksujarjestelméan yhteiskuntataloudellisia hyoty- ja kustannusvai-
kutuksia vuonna 2017.

Hyddyt ja kustannukset, miljoonaa euroa Kehdmalli Linjamalli Vyohykemalli

Liikkujien hyddyt/kustannukset

- autoliikenteen ajoneuvo- ja aikakustannukset 115 97 140
- joukkoliikenteen kéyttajien aikakustannukset 12 17 25

- kulkemista muuttavien aika- ja matkakustannusten -12 -11 -12
lisdys

- maksetut ruuhkamaksut -140 -152 -274
(1) Yhteensa (per vuosi) -25 -49 -121
Muut vaikutukset

- onnettomuuskustannukset 59 58 85

- paéstokustannukset (ml. CO,) 13 15 27

(2) Yhteensa (per vuosi) 72 73 112
Julkiset tulot ja kustannukset

- ruuhkamaksutulot 140 152 274
- jarjestelmékustannukset -19 -22 -85
- joukkoliikenteen kustannusten lisdys (netto) -12 -11 -16
(3) Yhteensa (per vuosi) 109 119 173
Yhteiskuntataloudellinen netto ((1)+(2)+(3)) 156 143 164

Tarkastelusta puuttuu muun muassa seuraavia vaikutuksia: matka-aikojen luotettavuu-
den paranemisen arvo, tien-/kadunpidon kustannusmuutos, pysakdintikapasiteetin muu-
tokset, laajemman liikkumisvaihtoehtojen parantamisen kustannusvaikutukset, pitkén
aikavélin yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset sekd& mahdollinen kytkent& verotuksen
muuttumiseen. Laskelma on tehty yhden vuoden poikkileikkauksena, jonka takia siihen
eivat myoskadn sisally ne tiekapasiteettia lisdévét tieinvestoinnit, joita jouduttaisiin te-
keméan tulevina vuosina, jos ruuhkamaksuja ei otettaisi kayttoon.

Matka-aikojen luotettavuuden paraneminen on taloudellisesti merkittdvad. Muista tar-
kasteluista ruuhkamaksujen tiedetadn yleensé tiivistadvdn maankayttod ja tuovan talou-
dellisia hyotyja. Siten, vaikka tarkempi tarkastelu liséisi tietoa myds kustannusten li-
sédantymisesta, vahvistaisi mainittujen merkittavien hyotyvaikutusten arviointi oletetta-
vasti ruuhkamaksujarjestelmén ja sen eri ruuhkamaksumallien positiivista taloudellista
nettotulosta.
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5 MUUT KEINOT

Liikennepoliittisia tavoitteita voidaan saavuttaa myos muilla toimenpiteilla kuin ruuh-
kamaksuilla. Tassé luvussa tarkastellaan voitaisiinko edellisissé luvuissa kuvattuja tu-
loksia vastaavia vaikutuksia saada aikaan muilla nykyisin ké&ytossé olevilla keinoilla.
Néiden keinojen vaikutuksia on verrattu vuoden 2017 ennustettuun tilanteeseen kuten
ruuhkamaksumalleja.

Tarkastelu  perustuu aiempiin, mm. padkaupunkiseudun liikennejarjestelma-
suunnitelmien yhteydessa laadittuihin analyyseihin. Toimenpiteiden yhteisvaikutuksia
eli liikennejarjestelmakokonaisuuksia ei tassé yhteydessa ole arvioitu.

Muut keinot ja toimenpiteet:
1. Lisapanostaminen tieliikenteen kapasiteettiin vuosittain 70 milj. €
2. Lis&panostaminen joukkoliikenteeseen vuosittain 70 milj. €
3. Joukkoliikenteen maksuttomuus Helsingissa
4. Pysékoinnin saately

5. Liikkumisen ja liikenteen hallinnan lisaédminen, kokonaisinvestoinnin taso noin
35 M€

6. Liityntapysakdoinnin lisédminen 5000 autopaikalla

7. Maankéyton tiivistdaminen sijoittamalla 60 000 asukasta ja 50 000 tyodpaikkaa
paékaupunkiseudun ydinalueelle

8. Polttoaineen reaalihinnan nostaminen 50 %:lla
9. Talouskasvun hidastuminen
Muiden keinojen vaikutuksia on arvioitu seuraavien kriteerien perusteella:
= Vaikutukset tieliikennesuoritteisiin
= Vaikutukset liikenteen ruuhkautumiseen
»  Vaikutukset ymparistoon
= Vaikutukset litkenneturvallisuuteen
» Investointikustannukset

= Operointikustannukset



89
5.1 Panostaminen tieliikenteen kapasiteettiin

Tieliikenteen kapasiteettia voidaan lisatd suuntaamalla suurin osa kehittdmisresursseista
tiehankkeisiin. Toimenpiteend tutkittiin tieinvestointien lisddmista vuosittain ylimaaréi-
selld 70 miljoonalla eurolla. Toimenpiteen laajuus on huomattava, silla viimeisen kym-
menen vuoden aikajénteelld paékaupunkiseudun tieinvestointien rahoitustaso on ollut
noin 60 miljoonaa euroa vuodessa.

Tama toimenpide lisaisi hieman henkil6automatkoja ja vahentéisi joukkoliikennematko-
ja, mik& on liikennepoliittisten tavoitteiden vastaista. Tieinvestointien lisddminen ei
hidastaisi tieliikennesuoritteen kasvua, mutta ajoreittien lyhentymisen myota ei myds-
kaan kasvattaisi sitd. Siten liikenteen ympéristo- ja turvallisuusvaikutukset eivét juuri
eroaisi 0+ -vertailuvaihtoehdosta. Toimenpide kasvattaisi hieman matkojen keskipituut-
ta, jolloin my6s yhdyskuntarakenne hajautuisi. Tieinvestointien seurauksena ruuhkau-
tumisen kasvu puolittuisi, mutta ei pysahtyisi. Toimenpide ei vaikuttaisi merkittavasti
litkennejarjestelmén operointi- ja yllapitokustannuksiin.

5.2 Panostaminen joukkoliikennepalveluiden parantamiseen

Henkildautoliikenteen kysyntéé voidaan hillita parantamalla joukkoliikenteen palveluta-
soa. Tama tapahtuisi turvaamalla joukkoliikenteen kapasiteetti, lisadmélla joukkoliiken-
teen tarjontaa, nopeuttamalla sen kulkua seka kehittamalla palvelutasoa infrastruktuuri-
investointien avulla. Joukkoliikenteen k&yttéa voitaisiin myos helpottaa esimerkiksi
selkiyttdméalla linjastorakennetta ja tarjoamalla kattavasti matkustajainformaatiota.
Joukkoliikenteen palvelutason parantamisen vaikutuksia arvioitiin tarkastelemalla tilan-
netta, jossa joukkoliikenneinvestointeja lisattdisiin vuosittain ylimaaraisella 70 miljoo-
nalla eurolla. Toimenpiteen laajuus on huomattava, sill& viimeisen kymmenen vuoden
aikajanteelld paakaupunkiseudun joukkoliikenneinvestointien rahoitustaso on ollut noin
60 miljoonaa euroa vuodessa. Tyypillinen toimi olisi esimerkiksi Jokeri Il-linjan toteut-
taminen Vuosaaresta Myyrmakeen. Hankkeen kustannusarvio on 44 miljoonaa euroa.

Toimenpide lisdisi hieman joukkoliikenteen kulkutapaosuutta ja hidastaisi tieliikenteen
suoritteiden kasvua. Tieliikenteen suorite kasvaisi kuitenkin noin 20 % vuoteen 2017
mennessa ja vastaavasti myods ympéristohaitat ja onnettomuuksien maard. Taman kei-
non toteuttamisen riskind olisi matkanpituuksien kasvu ja yhdyskuntarakenteen hajau-
tuminen. Toimenpide ei hidastaisi voimakkaasti ruuhkautumisen kasvua, koska liiken-
nemaaramuutokset eivét kohdistuisi ruuhkaisille poikittaisvaylille ja kulkumuotomuutos
tulisi erityisesti kevyen liikenteen kustannuksella. Lisaksi joukkoliikenteen hoidon net-
tokustannukset (operointi-lipputulot) kasvaisivat yli 10 miljoonaa euroa vuodessa.

Yksittéisten joukkoliikennehankkeiden vaikuttavuus on koko seudun tasolla tavallisesti
melko marginaalinen, silla padkaupunkiseudun joukkoliikennejarjestelma satoine linjoi-
neen palvelee noin 800 000 matkustajaa eri puolella seutua. Lis&ksi uudet matkustajat
tulevat usein padasiassa muusta joukkoliikenteesta. Esimerkiksi Jokerilinjan 550 paivit-
taisestd 20 000 kayttajastd 800-1 000 kayttajan arvioidaan siirtyneen henkildautoilusta
kyseiselle linjalle. Selvitysten mukaan noin kahdeksan kymmenesta tekisi matkansa
muulla joukkoliikenteelld, jos ei linjaa olisi. Vain 3 % ei tekisi matkaa ja 5-8 % tekisi
sen henkil6autolla.
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Vertailun vuoksi voidaan todeta, ettd Tukholmassa liséttiin joukkoliikenteen tarjontaa
merkittavasti nelja kuukautta ennen ruuhkamaksun kayttéonottoa. Talla toimenpiteelld
oli vain vahéinen merkitys ja joukkoliikennematkojen mééara lisdantyi vain marginaali-
sesti. Sen sijaan seitsemén kuukauden ruuhkamaksukokeilun aikana joukkoliikenne-
matkojen méaara lisaantyi noin 6 %.

5.3 Maksuton joukkoliikenne Helsingissa

Henkilbautoliikenteen kysyntdan ja tieliikenteen ruuhkautumiseen voidaan vaikuttaa
myos joukkoliikenteen hinnoittelulla. Joukkoliikenteen lipunhintoja alentamalla voidaan
saada osa henkildauton kayttajista siirtymaan joukkoliikenteeseen, jolloin tieliikenteen
kapasiteettia vapautuisi. Tutkimusten mukaan joukkoliikenteen hinnan merkitys on au-
toilijalle kulkutavan valinnassa kuitenkin pieni. Joukkoliikenteesta keratadn paékaupun-
kiseudulla lipputuloja noin 140 miljoonaa euroa noin 300 miljoonan euron operointikus-
tannusten kattamiseen.

Tarkastelussa hyodynnettiin kevaalla 2008 tehtyda selvitystd maksuttoman joukkolii-
kenteen vaikutuksista Helsingissd, jossa puolestaan on hyoédynnetty padkaupunkiseu-
dulla tehtyj& tutkimuksia joukkoliikenteen hinnoittelusta, tariffimuutosten vaikutuksista
ja kulkutavan valintaan vaikuttavista tekijoista seké pienehkdja liikennemallitarkasteluja
konkreettisten suuruusluokka-arvioiden saamiseksi.

Tarkastelujen mukaan joukkoliikenteen maksuttomuus Helsingissa lisdisi joukko-
litkennematkoja noin kolmanneksella. Siirtyma olisi padosin lyhyista kevyen liikenteen
matkoista, mutta myds kokonaan uusia matkoja syntyisi. Yksityisautoilun kulkumuoto-
osuuden laskisi nelja prosenttiyksikkd. Liikennesuoritteiden vahenemisen (-9 %) seura-
uksena liikenteen tuottamat hiilidioksidipaastot alenisivat Helsingin osalta noin 10 %.
Helsingin osuus koko seudun suoritteista on puolestaan noin kolmannes. Ruuhkautumi-
sen vdaheneminen ei kuitenkaan olisi merkittavaa, sill4 toimenpide ei vahentéisi autolii-
kennettd erityisen tehokkaasti poikittaissuuntaisilla vaylilla.

Matkustajaméérien kasvu edellyttéisi vuoromaarien lisédmista, jolloin joukkoliikenteen
palvelutaso entisestddn paranisi. Maksuttomuuden haittana olisi lyhyiden matkojen
merkittava lisdédntyminen, miké hidastaisi joukkoliikennettd ja heikentéisi sen tasmalli-
syyttd. Ruuhka-aikojen maksuttomuus lisdisi ruuhkapiikkejé entisestaan.

Tama toimenpide olisi kallis toteuttaa, silla maksuton joukkoliikenne liséisi vuotuista
rahoitustarvetta Helsingissé yli 140 miljoonalla eurolla p&aasiassa menetettyjen lippu-
tulojen (112 milj. euroa) ja kasvavien liikenndintikustannusten seurauksena (36 miljoo-
naa euroa).

5.4 Pysakoinnin hinnoittelu keskusta-alueilla

Pysékoéinnin hinta vaikuttaa suoraan pysakaointipaikkojen kysyntaan ja lilkennemaariin.
Pysakdintipaikkojen hinnoittelu on voimakas ja kustannustehokas véline liikenteen hal-
lintaan, mutta sitd kaytetddn Suomessa hyvin rajatusti. Hyvat pysakdintipaikat ovat esi-
merkiksi kauppojen ja yritysten keskeinen kilpailutekija ja pysékointimahdollisuuksia
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onkin ennemmin pyritty parantamaan kuin rajoittamaan. Pysékoéintipolitiikan keinoin on
kuitenkin mahdollistaa v&hentda liikennemadrid esimerkiksi erityisesti kantakaupun-
gissa ja sinne johtavilla vaylilla.

Toimenpiteena tutkittiin kaikkien matkojen pyséakointikustannuksen nostoa eurolla Hel-
singin kantakaupungissa seka kuudessa aluekeskuksessa. Vaikutusten osalta on huo-
mattava, ettd toimenpiteen oletetaan vaikuttavan myos esimerkiksi yritysten tarjoamiin
parkkipaikkoihin, mika olisi kdytannossa vaikea toteuttaa. Toimenpide lisdisi selvéasti
joukkoliikenteen ja kevytliikenteen kayttod ja vahentéisi henkildautomatkoja noin 10 %.
Tasta johtuen myds ymparistoon kohdistuvat haitat ja onnettomuudet véhenisivat. Lii-
kennemaarat vahenisivat selvasti kantakaupungissa ja sinne johtavilla vaylilla. Toimen-
pide vahentdisi ruuhkia selvésti padkaupunkiseudun sateittaisvaylilla ja kantakaupungis-
sa, mutta saattaisi lisata sitd seudun ulommilla osilla. Poikittaisliikenteen ruuhkiin keino
ei kuitenkaan vaikuttaisi. Pysakdintimaksut kasvaisivat 50-100 miljoonaa euroa vuo-
dessa.

5.5 Liikkumisen ja litkenteen hallinnan lisédminen

Liikenteen hallinta on toimintaa, jolla vaikutetaan liikkumisen tarpeeseen ja kulkutapoi-
hin sek& varmistetaan liikennejarjestelman sujuva ja turvallinen kéayttd. Se pitéé sisal-
l4&n esimerkiksi kysynndn ohjauksen, liikenteen ohjauksen, valvonnan ja tiedotuksen.
Tieliikenteessa keinoja ovat esimerkiksi vaihtuvat ohjausjarjestelmét, automaattinen
nopeusvalvonta, kimppakyytikaistat, kelitiedotus ja navigointipalvelut.

Joukkoliikenteen kaytt6d voidaan pyrkia lisédmaéan esimerkiksi tasapuolisen taksa- ja
lippujarjestelman avulla, nopeuttamalla joukkoliikennettd valoetuisuuksien avulla ja
tarjoamalla matkustajille ajantasaista tietoa joukkoliikenteesté.

Taméan toimenpideryhmén vaikutuksia tutkittiin muodostamalla kokonaisuus, joka si-
séltdd paavaylien vaihtuvan ohjausjarjestelman toteuttamisen, ramppiohjauksen havait-
tuihin pullonkauloihin, kaistankdyton etuuksien kehittdmisen, joukkoliikenteen etuudet,
seuranta- ja informaatiopalvelujen kehittdmisen, aktiivisen liikkumisen ohjaustoiminnan
ja markkinoinnin seka jakeluliikenteen tehostamisen. Kokonaisinvestoinnin taso on noin
35 miljoonaa euroa.

Osa toimenpiteistd parantaisi suoraan joukkoliikenteen kilpailukykyd, mika saattaisi
lisatd matkustajamaaria arviolta parhaimmillaan noin 2-3 %. Toimenpiteet vahentéisivat
tielitkenteen hairioherkkyytta ja tehostaisivat olemassa olevan kapasiteetin kayttod, jol-
loin péévaylien ruuhkautumisen kasvu hidastuisi. Toimenpiteet hidastaisivat tielii-
kenteen suoritteen, ymparistoon kohdistuvien haittojen ja onnettomuuksien kasvua. Ke-
vyen liikenteen suorite kasvaisi. Jarjestelmien ja palvelujen kaytto- ja yllapitokustan-
nusten lisdys olisi noin 5 miljoonaa euroa, josta liikkumispalvelukeskuksen kustannuk-
set ovat noin miljoona euroa vuodessa.
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5.6 Liityntapysakoinnin lisdaminen

Liityntapysakoinnissé tarjotaan joukkoliikenteen matkustajalle mahdollisuus pysakoida
autonsa tai polkupyoransa joukkoliikenteen aseman tai pysékin laheisyyteen. Liitynta-
pysakainti on yksi keino saada autoilijoita joukkoliikenteen kayttéjiksi ja siten vahentaa
yksityisautoliikenteen aiheuttamia ruuhkia erityisesti kaupunkien keskustoissa ja sinne
suuntautuvilla vaylilla.

Taman toimenpiteen vaikutuksia tutkittiin tarkastelemalla, minkélaisia vaikutuksia lii-
tyntapysékointipaikkojen lisadmiselld 5000 autopaikalla olisi (n. 50 %) Helsingin seu-
dulla. Investointikustannus olisi luokaltaan noin 50 miljoonaa euroa. (10 000 eu-
roa/autopaikka). Tamé& toimenpide lisdisi joukkoliikennematkustajia sateittaisilla rai-
deyhteyksilla 5-10 %, toisaalta bussiliitynndn matkustajamaarat hivenen vahenisivat.
Arvion mukaan liikkennemé&érat, ympéristoon kohdistuvat haitat ja onnettomuudet vé-
henevat useilla kantakaupunkiin johtavilla vaylilla. Sateittdisten paavaylien ruuhkaisuus
vahenisi selvasti, mutta poikittaisliikenteen ruuhkiin toimenpide ei vaikuttaisi. Toimen-
piteen toteuttaminen liséisi sateittdisen raideliikenteen operointikustannuksia arviolta
noin 3 miljoonaa euroa vuodessa.

5.7 Maankayton tiivistaminen

Maankayttod tiivistamalla voidaan taata ehed aluerakenne, joka tarkoittaa pienempia
kustannuksia liikennejarjestelyissd, infrastruktuurissa ja palveluiden tuottamisessa. Tii-
vis maankaytt6 mahdollistaa esimerkiksi joukkoliikenteen kattavamman ja tihedmmaén
tarjonnan, mik& puolestaan lisad joukkoliikenteen kysyntdd. Myos kevyen liikenteen
kaytto lisaantyy ja tieliikennesuorite pienenee kun palvelut ovat lahella.

Maankayton tiivistamisen vaikutusta arvioitiin tutkimalla, miten noin 60 000 asukkaan
ja 50 000 tyopaikan sijoittaminen pédkaupunkisedun ydinalueelle vaikuttaisi. Lisdys
olisi pois muualta Helsingin seudulta. Toimenpide lisdisi joukkoliikenteen kéytt6a noin
2 % ja vahentaisi tieliikennesuoritetta noin 2 % eli vaikutukset olisivat melko véhaiset.
Myds kevytliikenteen kayttd liséantyisi. Liikennemadarét vahenisivat hieman seudun
reunaosilla mutta kasvaisivat hieman seudun ydinalueilla. Vaikutukset ymparistoon
kohdistuvien haittojen ja onnettomuuksien osalta seuraisivat nditd muutoksia. Ruuhkai-
suus vahenisi seudun reunaosissa, mutta kasvaisi ydinalueella. Joukkoliikenteen hoidon
kustannuksissa ei tapahtuisi merkittdvad muutosta. Lahitulevaisuuden maankaytosta
paaosa on joko nykyisté tai suunnittelulla jo sidottua. Taten télla toimenpiteella ei saa-
vuteta olennaisia vaikutuksia 10 vuoden aikajénteellé.

5.8 Polttoaineen hinnan nostaminen

Polttoaineen hinnan nostaminen vahentad polttoaineen kulutusta. Samalla vahemman
kuluttavien ajoneuvojen myynti kasvaa ja paljon kuluttavien myynti vahenee. Polttoai-
neen hintaa nostamalla voidaan vaikuttaa ajoneuvoliikenteen suoritteeseen ja liikenteen
aiheuttamiin paastoihin. Vaikutus ulottuu henkildautoliikenteen liséksi myds esimer-
kiksi tavaraliikenteeseen seka ilma- ja meriliikenteeseen. Polttoaineen hinnan nosto li-
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séa joukkoliikenteen kysyntad, ainakin jos joukkoliikenteen lipunhintoihin ei lisata kal-
listuneesta polttoaineesta aiheutuneita kuluja.

Tata arvioitiin tarkastelemalla, kuinka polttoaineen hinnan nostaminen 50 %:lla vaikut-
taisi. Toimenpide vahentéisi tieliikenteen suoritetta, ymparistoon kohdistuvia haittoja ja
onnettomuuksia 10-15 % ja lisaisi joukkoliikenteen kéyttéa 10-20 %. Ruuhkautumisen
kasvu pysahtyisi. Arvion mukaan joukkoliikenteen hoidon nettokustannukset (operointi-
lipputulot) kasvaisivat noin 15 miljoonaa euroa matkustajaméran kasvun takia. Toi-
menpiteen litkenteelliset vaikutukset olisivat samaa luokkaa Kehé- ja Linjamallin vaiku-
tusten kanssa, mutta vaikutukset kohdistuisivat enemmaén pitkiin matkoihin ja ruuhka-
alueiden ulkopuolelle. Polttoaineen hinnan nostaminen korottamalla polttoaineveroa
olisi siis suhteellisen tehokas keino vaikuttaa Helsingin seudun ruuhkiin. Polttoaineve-
ron ongelma on kuitenkin siing, etta sit4 ei voi asettaa paikallisesti.

5.9 Talouskasvun hidastuminen

Talouskasvun hidastuminen véhentdd kulutusta ja tyopaikkoja. VVahentynyt kulutus na-
kyy myos liikenteessa. Henkildautoliikennesuorite pienenee ja ruuhkat ja péastot va-
henevat. Maankdyton kehitys hidastuu péé&kaupunkiseudun ulkopuolella. Toisaalta
joukkoliikenteen kysynta kasvaa.

Tata tarkasteltiin siten, ettd talouskasvun oletettiin hidastuvan 25 %:lla. Muutos véhen-
téisi tieliikenteen suoritetta noin 4 %. Ymparistoon kohdistuvat haitat ja onnettomuuksi-
en madré vahenisi vastaavasti. Ruuhkaisuuden kasvu puolittuisi. Joukkoliikenteen kéyt-
to lisdantyisi noin 5 %. Joukkoliikenteen kéyttoékustannukset kasvavat noin 10 miljoo-
naa euroa. Muutos hidastaisi maank&yton kehitysta padkaupunkiseudun ulkopuolella,
jolloin yhdyskuntarakenteen laajeneminen hidastuisi.

5.10 Ruuhkamaksujen vaikuttavuus verrattuna muihin keinoihin

Taulukossa 11 on kuvattu eri keinojen vaikuttavuutta verrattuna ruuhkamaksumalleihin.
Tassa yhteydessa ei ole huomioitu erilaisia tuottoeria kuten ruuhkamaksujen tuottoja tai
parkki-, polttoainevero- tai lipputulojen muutoksia, jotka ovat p&éasiassa yhteiskuntata-
loudellisessa mielessa padosin siirtoja.
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Taulukko 11. Ruuhkamaksumallien vaikuttavuus verrattuna muihin keinoihin.

Liikenneméaarat ja paastot  |Ruuhkaisuus Investoinnit Meur/10 v [Operointikust. Meur/v
Vaikuttavuus|Vahdinen Merkittdva|Vahainen Merkittéavé] Kallis Edullinen]Kallis Edullinen
Muutoskriteeri[<-3% -10 % -25 %] 0+ Pal. 2007 tasolle|500 200 <30(50 20 <3
Kehamalli ° [ ° )
Linjamalli ° ° ° °
Vydhykemalli ° e| o °
1. Tieliikenteeseen panost. o ° () )
2. Joukkoliikenteeseen panost. ° ° ) ®
3. Maksuton joukkol. H:gissa ® ® ) )
4. Pysakoinnin saately [ [ ° °
5. Liikkumisen ja likenteen hall. (] ° [ °
6. Liityntapysakainti (] ° ° °
7. Maankayton tiivistiminen ° °
8. Polttoa. hinnan nosto/nousu [ ° °
9. Talouskasvun hidastuminen o ° °

Myo6s muilla keinoilla kuin ruuhkamaksuilla voidaan saavuttaa liikennepoliittisia tavoit-
teita. Eri keinoilla on erilaisia etuja ja ongelmia. Mik&&n muu toimenpide ei kuitenkaan
yksinaan riittaisi saavuttamaan samansuuruisia vaikutuksia kuin ruuhkamaksut. Ainoas-
taan polttoaineveron voimakkaalla korotuksella saataisiin vastaavanlaisia vaikutuksia,
mutta vaikutukset eivat kohdentuisi pelkastaan Helsingin seudulle, vaan olisivat valta-
kunnallisia.

Yksittaisilla tieverkon tai joukkoliikenteen parannuksilla saadaan tavallisesti vain pai-
kallisia ja koko jarjestelmén tasolla hyvin pienid prosentuaalisia muutoksia. Maksuton
joukkoliikenne véhentaisi henkildautoliikennettd, mutta olisi kallis toimenpide. Pysa-
koinnin saately, liikkumisen hallinta ja liityntdpysakoinnin lisdédminen j&&vat vai-
kutuksiltaan melko vaatimattomiksi, joskin ne ovat hyvin edullisia toimenpiteitd ver-
rattuna ruuhkamaksujarjestelmiin. Pysakoinnin sadtelyd on puolestaan hankala harjoit-
taa tehokkaasti keskustojen ulkopuolella jne.

Tehty analyysi on yksittdisten keinojen vertailu. Tamén selvityksen yhteydessa ei ole
ollut mahdollista tarkastella eri toimenpiteiden yhdistamistd. Kaytannossa eri toi-
menpiteista kannattaisi muodostaa suurempia kokonaisuuksia eli paketteja. Tdmé kos-
kee my0s ruuhkamaksuja, jotka tarvitsevat tuekseen muita toimenpiteitd, kuten esim.
joukkoliikenteen ja liityntdpysakoinnin lisddmisté.
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6 RUUHKAMAKSUSELVITYKSEN KESKEISET PAATELMAT

Taman selvityksen tavoitteena oli tuottaa tietoa ruuhkamaksujen toimivuudesta liiken-
nepoliittisena tydkaluna ja niiden yhteiskunnallisista vaikutuksista Helsingin seudulla.
Selvityksessa tuotettu tieto tuo perusaineksia poliittiselle keskustelulle ja paatoksente-
olle siitd, kannattaisiko Helsingin seudun ruuhkamaksujen valmistelussa edeta vai ei.

Tarkastelu osoitti, ettd ruuhkamaksut olisivat tehokas keino ruuhkien vahentdmiseksi.
Padvaylien lilkennemadréat saataisiin laskettua halutulle tasolle ja matka-ajat lyhenisivat.
Samalla joukkoliikenteen kayttd lisaantyisi merkittavéasti, liikenneturvallisuus paranisi
ja liikenteen péaastot véhenisivat.

Ruuhka-aikoina perittavien ruuhkamaksujen tuottamat hyddyt seudun yrityksille olisivat
suurempia kuin niiden aiheuttamat kustannukset. Ruuhka-aikojen valilla perittavat mak-
sut aiheuttaisivat yrityksille kuitenkin hyo6tyja suurempia kustannuksia. Ruuhkamaksut
tukisivat raideliikenteen tuntumassa sijaitsevien tyopaikka-, palvelu- ja asuinkeskitty-
mien kehitystd ja tiivistdvat todennékoisesti pitkalla aikavéalilla Helsingin seudun alue-
ja yhdyskuntarakennetta. Osaan tarkastelluista ruuhkamaksumalleista voi liittya kuiten-
kin ns. muurivaikutus.

Selvityksen perusteella voidaan todeta, ettd ruuhkamaksut toteuttaisivat tehokkaasti
litkennepoliittisia tavoitteita. Ruuhkamaksujen yhteiskuntataloudelliset hyddyt olisivat
suuremmat kuin niiden kustannukset. Liikennepoliittisena toimenpiteend ruuhkamaksut
olisivat kustannustehokkaampi tapa saavuttaa liikennepoliittisia tavoitteita Helsingin
seudulla kuin muut talla hetkelld kéytossa olevat keinot (esim. tieinvestoinnit, joukkolii-
kenteen parantaminen). Ruuhkamaksut tarvitsisivat kuitenkin tuekseen myos muita toi-
menpiteitd, kuten joukkoliikenteen lisdaminen.

Tuloksia arvioitaessa on kuitenkin otettava huomioon selvitykseen liittyvét epdvarmuu-
det. Yksi téllainen tekija on liikenne-ennustemallit, jotka on laadittu YTV:n nykyisin
kéytossa olevilla ennustemalleilla. Namé saattavat olla liian herkki& liikenteen kustan-
nusten muutoksille eli mahdollisesti yliarvioivat ruuhkamaksujen vaikutusta liikenteen
madar&én. Toinen tallainen tekija on nykyinen taloudellinen taantuma, joka voi hidastaa
lilkenteen kasvua.

Tallaisten epdvarmuuksien takia selvityksen tuloksista laadittiin erillinen riskianalyysi
(Liite 4). Riskianalyysissa tarkasteltiin vuoden 2017 vertailuvaihtoehtoon, vaikutuksiin,
tulojen ja kustannusten laskentaan, ymmarrettavyyteen, kéytettdvyyteen ja toteuttavuu-
teen liittyvia riskeja. Kustakin naista tekijésta kuvattiin niihin liittyvat riskit ja arvioitiin
riskin vaikuttavuus ja todenndkdisyys. Riskianalyysi osoitti, ettd selvityksen tuloksiin
liittyy tiettyj& riskejd, jotka eivét ole kuitenkaan kovin suuria. Havaitut riskit eivéat
muuttaisi vaikutusarvioiden tulosten suuntaa ja suuruusluokkaa toteutuessaan. Eniten
epavarmuutta liittyy teknisesti vaativimpaan ratkaisuun eli Vyohykemalliin ja vahiten
Keh&malliin.
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Selvityksessa on tarkasteltu ruuhkamaksujen yhteiskunnallisia vaikutuksia Helsingin
seudulla. Selvityksen tarkoituksena ei ole esittdd ruuhkamaksujen kayttoonottoa. Tdméan
takia selvityksessé ei ole kasitelty kaikkia sellaisia asioita, jotka ovat ruuhkamaksujen
kaytannon toteutuksen ja hyvéksyttdvyyden kannalta tarkeitd. Tallaisia keskeisia teki-
jOitd ovat mm. mitk& olisivat ruuhkamaksujen tavoitteet, mihin ruuhkamaksutulot kay-
tettdisiin ja olisiko ruuhkamaksu vero vai maksu™. Nama kysymykset tulee ratkaista,
jos ruuhkamaksujen valmistelussa halutaan edeté.

11 Tata asiaa on erikseen pohdittu muiden lainsaadannéllisten kysymysten ohella ns. lakitydryhméssa.
Naistd asioista on laadittu erillinen muistio.
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LIITTEET
Liite 1: Sidosryhmat

Ruuhkamaksuselvitys on tehty asiantuntijatyona tiiviissa yhteistydssa laajan sidosryh-
mén kanssa. Seminaareja, tyopajoja ja kokouksia on jarjestetty saannollisesti selvitys-
tyon edetessé. Selvitykselld on ollut projektiryhma joka on kokoontunut ahkerasti muu-
taman viikon valein keskustelemaan tytnetenemisestd ja ajankohtaisista aiheista. Seu-
rantaryhma on ohjannut tyota siséllollisesti, tehnyt tarvittavat paéatokset ja hyvaksynnat.
Seurantaryhmd on kokoontunut tyonaikana kuusi kertaa. Viiteryhma toi tyohon asian-
tuntijuutta tyopajatydskentelylld ja kokoontui tyon aikana yhteensa kahdeksan kertaa.
Lakityoryhmé pohti lainsaadannéllisia kysymyksié ja kokoontui muutamia kertoja. Li-
séksi Helsingin seudun 14 kunnan kaupungin- ja kunnanjohtajille on jarjestetty infor-
maatiotilaisuus lilkenneministeri Vehvilaisen johdolla.

Projektiryhma:

Tuomo Suvanto, liikenneneuvos, Liikenne- ja viestintdministerio
Kaisa Leena Vélipirtti, hallitusneuvos, Liikenne- ja viestintdministerio
Petri Jalasto, liilkenneneuvos, Liikenne- ja viestintdministerio

Seppo Oo6rni, liikenneneuvos, Liikenne- ja viestintaministerio

Suvi Anttila, tutkija, Liikenne- ja viestintdministerio

Olli-Pekka Poutanen, liikennesuunnittelup&éllikko, Helsingin kaupunki
Suoma Sihto, projektipaallikko, YTV

Eini Hirvenoja, tienpidon asiantuntija, Uudenmaan tiepiiri

Kari Karessuo, suunnittelupaéllikko, Tiehallinto

Heikki Kuitunen, vanhempi hallitussihteeri, Valtiovarainministerio

Aarno Kononen, kaavoituspaallikkd, Kuuma-kunnat

Seurantaryhma:

Juhani Tervala, osastopdallikkd, ylijohtaja, Liikenne- ja viestintdministerio; puheenjohtaja
Esko Tainio, budjettineuvos, Valtiovarainministerid

Heikki Kuitunen, vanhempi hallitussihteeri, Valtiovarainministerio

Olli-Pekka Poutanen, liikennesuunnittelupaallikko, Helsingin kaupunki

Tiina Haapasalo, liikennepolitiikan asiantuntija, Elinkeinoeldman keskusliitto

liro Lehtonen, toimitusjohtaja, Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry
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Avri Heinilg, osastopédéllikko, Linja-autoliitto

Martti Tieaho, kaupungininsingori, Espoon kaupunki

Jouni Mattsson, kaupungininsinddri, Kunta ryhmé Neloset, Hyvinkaan kaupunki
Ylva Wahlstrom, liikennesuunnitteluinsindéri, Kunta ryhmd Neloset, Kirkkonummen kunta
Petteri Katajisto, yli-insin0ri, Ympéristoministerio (edeltdjané Leena Silfverberg)
Arimo Hermalahti, tekninen johtaja, Kuuma-kunnat, Keravan kaupunki

Kirsi Kosonen, sosiaalisihteeri, Invalidiliitto ry

Carl Haglund, kulttuuri- ja urheiluministeri Steffan Wallinin erityisavustaja

Tatu Rauhamaéki, asuntoministeri Jan VVapaavuoren erityisavustaja

Avri Heikkinen, oikeusministeri Tuija Braxin erityisavustaja

Kari Jadskelainen, liikenneministeri Anu Vehvildisen erityisavustaja

Kimmo Ylisiurunen, toiminnanjohtaja, ITS-Finland ry (edeltdjand Antti Rainio)
Tuuli Kaskinen, EU-koordinaattori, Suomen luonnonsuojeluliitto ry

Niilo Jarviluoma, liikennejohtaja, YTV

Jorma Nyrhild, varatoimitusjohtaja, Helsingin seudun kauppakamari

Jaakko Mikkola, maakuntajohtaja, Itd-Uudenmaan liitto

Riitta Murto-Laitinen, alueiden kdyton vastuualueen johtaja, Uudenmaan liitto
Hannu Laakso, liikennesuunnittelupéallikko, Vantaan kaupunki

Lauri Sdyndjoki, toimitusjohtaja, Taksiliitto

Rita Piirainen, tiejohtaja, Tiehallinto, Uudenmaan tiepiiri

Torsten Widén, kaupunginjohtaja, Kauniaisten kaupunki

Jani Saarinen, toimitusjohtaja, Asunto-, toimitila- ja rakennuttajaliitto RAKLI ry
Hannu Haukkasalo, kunnanjohtaja, Kuuma-kunnat, Pornainen

Katja Syrjanen, lakimies, Autoliitto ry

Erkki Patiald, yliasiamies, Autoliiton Helsingin osaston liikennetoimikunnan puheenjohtaja, Autoliitto ry
Silja Siltala, liikkenneinsinddri, Kuntaliitto

Kaisa Mékeld, liikenneinsindori, Uudenmaan ympdristokeskus

Hanna Hakanen, toimialajohtaja, AKE

Pekka Pupultti, toimitusjohtaja, Autotuojat ry.
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Viiteryhman jasenet:

Markku Antinoja, liikennesuunnitelupdéllikkd, Espoon kaupunki

Outi Vakevd, ympédristdtarkastaja, Helsingin ympdristokeskus (edeltéj& Suvi Haaparanta)
Hannu Laakso, liikennesuunnittelupaéllikko, Vantaan kaupunki

Johanna Viita, yhteistydjohtaja, KUUMA-kunnat (edeltdja Kirsi Mononen)
Markku Hyypid, erityisasiantuntija, Uudenmaan liitto

Maija Stenvall, litkennesuunnittelija, Uudenmaan liitto

Pekka Hallikainen, suunnittelupaallikko, 1td&-Uudenmaan liitto

Petteri Katajisto, yli-insindori, Ymparistoministerio

Tiina Pasuri, asiamies, Helsingin Kauppakamari

Pekka Aalto, toiminnanjohtaja, Paikallisliikenneliitto ry

Leo Stranius, ilmastovastaava, Suomen luonnonsuojeluliitto

Reijo Teerioja, lilkennesuunnittelun paallikké, YTV

Ville Lehmuskoski, suunnittelujohtaja, HKL

Tiina Haapasalo, liikennepolitiikan asiantuntija, Elinkeinoeldman keskusliitto
Katja Syrjanen, lakimies, Autoliitto ry

Erkki Patiald, yliasiamies, Autoliiton Helsingin osaston liikennetoimikunnan puheenjohtaja, Autoliitto ry

Lakitydryhman jasenet:

Kaisa Leena Vélipirtti, hallitusneuvos, Liikenne- ja viestintdministerio
Lassi Hilska, liikenneneuvos, Liikenne- ja viestintdministerio

Seppo O6rni, lilkenneneuvos, Liikenne- ja viestintaministerio

Suvi Anttila, tutkija, Liikenne- ja viestintdministerio

Heikki Kuitunen, vanhempi hallitussihteeri, Valtiovarainministerio
Ulla Hurmeranta, lakimies, Kuntaliitto

Jussi Kauppi, yhdyskuntatekniikan paéllikko, Kuntaliitto

Leena Vettenranta, lainsdddantdneuvos, Oikeusministerio

Veli-Pekka Hautaméki, erityisasiantuntija, Oikeusministerio

Olli Lindroos, toimialajohtaja, AKE

Risto Heinonen, ylitarkastaja, Tietosuojavaltuutetun toimisto
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Liite 2 Selvitysprosessin kuvaus ja ruuhkamaksumallien hahmotteluprosessi

Selvitysyo aloitettiin valmisteluty6lla kevaalla 2008 yhdessa sidosryhmien kanssa (Liite
1). Perusteellisen valmistelutyon tarkoituksena oli luoda kattava tydohjelma selvityk-
selle, jotta varmistetaan selvitystyon laatu ja kaikkien térkeiden selvityskohtien huomi-
oiminen selvityksessa. Tyoohjelmasta laadittiin erillinen julkaisu Liikenne- ja viestin-
tdministerion julkaisusarjaan ”Helsingin seudun ruuhkamaksuselvityksen tydohjelma ja
arviointikehikko 36/2008”.

Syksylla 2008 keréttiin jo olemassa olevia tietoja ruuhkamaksujérjestelmistd, muiden
maiden kokemuksia, seudun liikenteen tdman hetkisesté tilanteesta ja ennustetusta kehi-
tyksesta (Luku 2) perustaksi selvitykselle, seké keskusteltiin siitd milla tavalla ja minké-
laisten indikaattorien avulla keskeisi vaikutuksia olisi hyvé mitata.

Jotta ruuhkamaksujen keskeisia ja tyypillisia vaikutuksia pééastiin arvioimaan, oli vélt-
taméatonta hahmotella alustavasti, minké&laiset ruuhkamaksujarjestelmat voisivat kaytan-
ndssa olla mahdollisia Helsingin seudulla. Tyon tarkoituksena ei ole kuitenkaan ollut
valita tai esittdd jonkinlaista ruuhkamaksujarjestelmaa otettavaksi kaytt6on Helsingin
seudulla. Niin sanotun morfologisen analyysin avulla asiantuntijat muodostivat ensin
joukon hyvin erilaisia, mutta toteuttamiskelpoisia malleja. Sidosryhmien tytpajoissa
karsittiin sen jalkeen kymmenesta esilla olevasta ruuhkamaksumallista kolme laajoihin
yhteiskunnallisiin tarkasteluihin. Ruuhkamaksujen vaikutuksia pééatettiin havainnollistaa
seuraavan kolmen ruuhkamaksumallin avulla: Kehdmalli, Linjamalli ja Vydhykemalli.
N&ma mallit edustavat erisuuruisia alueita, erilaisia maksuperusteita, maksutasoja ja
erilaisia teknologioita. Naiden ruuhkamaksumallien avulla paastiin arvioimaan ja ver-
tailemaan ruuhkamaksujen vaikutuksia alueella ja niiden liikenteellisten sek& yhteis-
kunnallisten tavoitteiden ja odotusten tayttamismahdollisuuksia. (Luku 3).

Talvella 2009 tutkittiin ensiksi kolmen ruuhkamaksumallin liikenteellisia vaikutuksia
seudulla. Nama tutkimustulokset ovat pohjana kaikissa taman jalkeen tehdyissa vaiku-
tusarvioinneissa. Asiantuntijat arvioivat ruuhkamaksumallien vaikutukset liikennejar-
jestelméaan, ymparistoon, liikenneturvallisuuteen, elinkeinoeldméédn, maankayttoon ja
eri litkkujaryhmien arkeen. (Luku 4)

Kevaalla 2009 pohdittiin vield voitaisiinko joillakin muilla keinoilla saavuttaa saman-
suuntaisia vaikutuksia kuin ruuhkamaksuilla. (Luku 5)
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Nykyinen tietamys Léhtokohdat ja
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Kuva 56.  Tyon vaiheiden eteneminen.

Mahdollisia ruuhkamaksumalleja ja niille maariteltavia yk-
sityiskohtaisia tekijoitd, kuten esimerkiksi alueelliset rajauk-
set, maksunperuste, hintatasot, kohderyhmat ja tekninen rat-
kaisu, on lukuisia. Naista eri madrittelydimensioista muo-
dostuu moniulotteinen analyysikenttd, jossa jokainen uusi
vaihtoehto jonkin asian suhteen luo useita uusia yhdistelmia
johonkin toiseen asiaan. Tatd kuvaa oheinen kuva sisékkai-
sistd 3-ulotteisista madrittelydimensiokuutioista. Jokaiseen
dimensioon siséltyy N-kappaletta erilaisia mahdollisuuksia.
Dimensiot ovat myds toistensa suhteen “sisakkaisia" eli
muodostavat kdytdnndssa moniulotteisen vaihtoehtokentén,
vaikka muiden toimenpiteiden vaikutuksia ei harkittaisikaan
jarjestelman omien ominaisuuksien liséksi.

Kyseistd monimutkaisuuden ja useiden valintamahdollisuuk-
sien ongelmaa jé&sennettiin niin sanotun morfologisen eli
muotoanalyysin keinoin. Morfologinen analyysi on kehitetty
moniulotteisten, useita vaihtoehtoja siséltdvien ja vaikeasti
arvioitavien ongelmien ratkaisuun, joissa valinta yhden teki-
jan suhteen saattaa vaikuttaa useaan muuhun tekijaén. Tar-
kastelutapaa on sovellettu vastaavan tyyppisissa selvityksissa
mm. Sveitsissd, Itévallassa, Belgiassa, Sloveniassa, Rans-
kassa ja Tanskassa seka myods Suomessa Kaakkois-Suomen
raskaan liikenteen maksujen tarkastelussa.

Morfologisen analyysia varten asiantuntijat madarittelivat ne
maksujarjestelmén muuttujat, jotka tdman selvityksen l&hto-
kohtien perusteella olivat ratkaisevia ja toisiinsa vaikuttavia.

_________________________________ -

Vaihtoehtoiset
toimenpiteet

N

Raportointi

Kattava vaikutusten
kuvaus

—> Paatelmat
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Maksun maaraytymisperuste (esim. kellonaika, tietyn rajan ylitys, matkan pi-

tuus)

Maksun vastikkeeksi saatava palvelu (esim. péasy tieverkolle tai alueelle, pysa-
kointi, joukkoliikenne)

Maksullisen alueen laajuus

Maksun porrastus kellonajan mukaan

Maksun porrastus paikan mukaan

Maksujarjestelman tekninen toteutus (esim. vinjetti, mikroaaltotekniikka, rekis-
terinumeron automaattinen tulkinta, satelliittipaikannus, pitkan kantaman kom-

munikointi)

Satunnaisten ja ulkomaalaisten kayttdjien kasittely

Valvonta

Taulukko 12. Helsingin seudun ruuhkamaksujarjestelman morfologinen kentta.

Kriittinen tekija

Mahdolliset ratkaisut

tiettyjen .
b L [212 aika pisteiden matkan pi kayton kesto
ruste X tuus
ohitus
Maksun vas- . . . s . .
. ajaminen alueella ole- T liitynta- py- Jjoukko- lii-
tikkeena saa- - ] pysakointi ) e e
tieverkolla minen sakointi kenne
tava palvelu
Maksu_alueen niemi ml. Keha 1 ml. Keha 111 PKS (4 kun- koko seutu
laajuus taa) (14 kuntaa)
Porrastus . . I . sgastu— ruuhkaiset
. ei viikonpaiva ruuhka-ajat neimmat .
ajan mukaan . tieosuudet
ajankohdat
Z?I:;isr?:j— ei moottori- niemi/Keha
P tiet 1/Keha 111
kaan
. L . aut. mikroaalto- satelliitti-
Tekninen paperi- vin- sahkoinen . .
ratkaisu jetti vinjetti rek.laatan kommuni- paikannus +
tulkinta kointi soluverkot
Satunnaisten valiaikainen
.. ennakko- s .
kayttajien jalkimaksu ajoneuvo-
- maksu -
kasittely laite
Ulkomaa- valiaikainen
X - paastetaan ennakko- s N
laisten kasit- t - . jalkimaksu ajoneuvo-
ilmaiseksi maksu X
tely laite
. . aut. mikroaalto-
ajoneuvojen . luotettava
Valvonta SAVEVS rek.laatan kommuni- elementti
pysayty tulkinta kointi

Morfologisen kentan avulla asiantuntijat muodostivat ensin mahdollisimman erilaisia,
mutta toteuttamiskelpoisia ruuhkamaksumalleja alustavan arvioinnin pohjaksi. Sidos-
ryhmat arvioivat alustavasti kymmenen ruuhkamaksumallin vaikutukset:
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1 Kantakaupungin vinjetti

Maksu méadrdytyisi kantakaupungin alueella ajamisesta ja mahdollisesti myds
olemisesta. Maksu olisi paivakohtainen. Vastaisi Lontoon ruuhkamaksumal-
lia. Jérjestelmd olisi nopea ja riskitdn toteuttaa ja helppo ymmaértaa. Malli
vaikuttaisi liikenteeseen siirtdmalld kantakaupungin 18pi kulkevaa liikennetté
jo ennestéan ruuhkaiselle Keha I:lle.

2 Laajennettu kantakaupungin vinjetti

Maksu maéaraytyisi Kehd I:n ja sen sisdpuolisella alueella ajamisesta. Maksu
olisi paivakohtainen. Vastaisi Lontoon ruuhkamaksumallia, mutta paljon
laajemmalla alueella. Jarjestelma olisi nopea ja riskitdn toteuttaa ja helppo
ymmartdd. Malli vaikuttaisi liikenteeseen vdhentdmélld kantakaupungin ja
Keha | liikennettd, mutta siirtéisi liikennettd jo ennestéan ruuhkaiselle Keh&
11:1le.

3 Kaksi kehaa

Malli koostuisi kahdesta sisakkaisestd ohitusporttikehastd. Kehien ylittami-
sestd kumpaankin suuntaan maksettaisiin yksinkertaisen ajoneuvopéaétteen tai
rekisterikilven tunnistuksen avulla maksu. Malli muistuttaisi toiminnallisesti
Tukholman ja Norjan yksikehaisia ratkaisuja, sekd Edinburgin suunniteltua
kaksikehamallia. Jéarjestelmd olisi nopea ja riskiton toteuttaa ja helppo ym-
martad. Malli vahentdisi Kehd | ja kantakaupungin liikennettd, mutta siirtdisi
liikennettd jo ennestdan ruuhkaiselle Keha Ill:1le.

4 Linjat

Malli koostuisi kahdesta sisakkaisestd ohitusporttikehdstd ja kolmesta poi-
kittaisesta ohitusporttilinjasta. Kehien ja linjojen ylittdmisestd kumpaankin
suuntaan maksettaisiin yksinkertaisen ajoneuvopdétteen tai rekisterikilven
tunnistuksen avulla maksu. Malli muistuttaa EU:n puiteohjelman PROG-
RESS-hankeessa kehitettyd mallia. Malli vahentdisi liikennettd seudun kai-
killa paavaylilla. Koska malli jakaa seudun vyohykkeisiin, jakautuisivat
liikenteelliset vaikutukset tasaisemmin. Jarjestelm& olisi nopea ja riskitén
toteuttaa, mutta maksulinjojen suuri maard tekee mallista vaikeammin hah-
motettavan.
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5 Moottoritiemaksu

Seudun paévaylat olisivat maksullisia. Maksu méaaréytyisi seudun paavaylilla
ajamisesta ja olisi mé&dritelty matkan pituuden mukaan. Malli muistuttaa
perinteisid moottoritiemaksuja. Jarjestelmé olisi nopea ja riskitdn toteuttaa ja
helppo ymmarta4. Vaarana on liikenteen siirtyminen paavayliltd alemmalle
katuverkolle erityisesti lyhyemmilla matkoilla.

6 Vybhykkeet padkaupunkiseutu

Maksu maéraytyisi alueella ajettujen kilometrien perusteella. Jokainen alu-
eella ajettu kilometri maksaisi tietyn summan. Kilometrimaksun suuruus
voisi vaihdella vydhykkeittdin. Malli perustuisi satelliittipaikannukseen, joka
on viel4 kehitteilld olevaa tekniikkaa. Toimivia henkildautoliikenteen sovel-
luksia tai avoimen verkon toteutuksia ei ole vield missadn maailmalla. Tek-
niikka on toistaiseksi kallista. Mallin vaikutukset liikenteen méadriin olisivat
tasaiset ja hallitut.

7 Vybhykkeet koko seutu

Maksu maéraytyisi alueella ajettujen kilometrien perusteella. Jokainen alu-
eella ajettu kilometri maksaisi tietyn summan. Kilometrimaksun suuruus
voisi vaihdella vydhykkeittdin. Malli perustuisi satelliittipaikannukseen, joka
on vield kehitteill4 olevaa tekniikkaa. Toimivia henkildautoliikenteen sovel-
luksia tai avoimen verkon toteutuksia ei ole viel& missddn maailmalla. Tek-
niikka on toistaiseksi kallista. Mallin vaikutukset liikenteen maériin olisivat
tasaiset ja hallitut.

8 Ymparistomaksu

Maksu maéaraytyisi alueella ajettujen kilometrien perusteella. Jokainen alu-
eella ajettu kilometri maksaisi tietyn summan. Kilometrimaksun suuruus
voisi vaihdella ajoneuvon tuottamien p&astdjen mukaan. Malli perustuisi
satelliittipaikannukseen, joka on viel& kehitteill& olevaa tekniikkaa. Toimivia
henkil6liikenteen sovelluksia ei ole vield missddn maailmalla. Tekniikka on
toistaiseksi kallista. Malli vahentéisi liikennettd ja liikenteen aiheuttamia CO,
péastdjda, mutta maksua ei porrastettaisi liikenteen ja ruuhkien méarien mu-
kaan. Maksu tulisi kasitelld td&mén takia ennemminkin valtakunnallisena
ratkaisun yhteydessa.



105

9 Aika

Maksu méadraytyisi autoilijan liikenteessa kdyttdman ajan mukaan. Jokainen
minuutti ajoneuvon ollessa kdynnisséd maksaisi. Aikaa voidaan mitata yksin-
kertaisen kellolaitteen avulla. Jarjestelm& olisi nopea toteuttaa ja helppo
ymmartdd. Aikaan perustuvaa toimivaa jdrjestelmad ei ole vield misséén
maailmalla. Liikennevaikutukset olisivat tasaiset ja hallitut. Huolena olisivat
mahdollisesti kasvavat ajonopeudet ja liikenneturvallisuuden vaarantuminen.

10 Kaupunkiliikennemaksu

Vihreiden esittdmé ruuhkamaksumalli p&dkaupunkiseudulle. Maksu maa-
réytyisi paadkaupunkiseudulla kuntien rajat ylittaviltd henkildautomatkoilta.
Kuntien sisdinen liikenne olisi maksutonta. Autoilija voisi myds valita kilo-
metrimaksun rajanylitysmaksujen sijaan. Maksu muistuttaisi joukkoliiken-
teen seutulippua ja olisi matkakohtainen tai autoilija voisi hankkia kuukausi-
ja vuosilipun. Maksetut maksut autoilija voisi kaytta4 joukkoliikennematkoi-
hin. Malli vahentdisi kuntien rajat ylittdvad henkildautoliikennettd ja liséisi
joukkoliikenteen kaytt6d, mutta kuntien sisdinen liikenne kasvaisi. Valvonta
olisi ongelmallista.

Y1l& olevista kymmenestd ruuhkamaksumallista pééatettiin viidesta luopua ja tarkentaa
viidestd jaljelle jadvasta mallista toimivammat kokonaisuudet. Toiminnallisuudessa
tahdattiin erityisesti mallin vaikutukseen liikenteen sujuvuuden nékdkulmasta. Alueel-
lista rajausta ja hinnoitteluperusteita tdsmennettiin siten, ettd tarkempaan liikenne-en-
nustemallipohjaiseen vaikutusarviointiin saatiin mahdollisimman monipuolinen ja luo-
tettava kuva muutamasta Helsingin seudulle soveltuvasta ruuhkamaksumallista. Nama
viisi ruuhkamaksumallia testattiin liikenne-ennustemalleilla. Arvioitavia nakokulmia
olivat: liikennemé&&rien muutokset, matka-ajan muutokset ja joukkoliikennematkojen
maarien muutokset.
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1 Kantakaupunki

Maksu maéraytyisi kantakaupungin alueella ajettaessa ja mahdollisesti
myds olemisesta. Maksu olisi péivakohtainen s&hkdinen vinjetti, 5
€/vrk. Alueen asukkaat saisivat 80 % alennuksen, joten maksu olisi 1
€/vrk. Malli ei vaatisi ajoneuvolaitteita. Paivalupa ostettaisiin ennak-
koon tai rekisterdityneille kayttajille jalkikateen. Satunnainen ja ulko-
mainen kaytt4ja lunastaisi paivaluvan ennakkoon. Valvonta tapahtuisi
kameroilla rekisterilaatan luennan avulla alueen rajalla ja liikkuvien
tarkistuspartioiden avulla alueen sisalla. Vastaisin Lontoon ruuhka-
maksumallia. Jérjestelmd olisi nopea ja riskitdn toteuttaa ja helppo
ymmartdd. Malli vaikuttaisi liikenteeseen siirtdmalla kantakaupungin
1api kulkevaa liikennettd jo ennestdén ruuhkaiselle Keha I:lle ja Keh&
II:1le. Kantakaupungin liikennemdérat vahentyisivat huomattavasti.
Joukkoliikennematkat paakaupunkiseudulla lisaantyisivat huomatta-
vasti.

2 Keha

Malli koostuisi yhdesté ohitusporttikehéstd Keha I ulkopuolella. Kehén
ylittdmisestd kumpaankin suuntaan maksettaisiin 2€/ohitus yksinker-
taisen ajoneuvolaitteen tai rekisterikilven tunnistuksen avulla. Paivas-
aikaan hinta puolittuisi. Maksimimaksu olisi 5€/vrk. Vakiokayttajille
kuukausilaskutus jalkikateen. Satunnainen ja ulkomaalainen kayttaja
maksaisi paivdmaksun etukéteen tai hankkisi véliaikaisen tunnisteen.
Valvonta tapahtuisi kiintedn automaattisen rekisterilaatan luennan
avulla maksualueen rajalla. Malli muistuttaisi Tukholman ruuhkamak-
sumallia. Jérjestelmd olisi nopea ja riskitn toteuttaa ja helppo ymmér-
tdd. Malli véhentaisi kantakaupungin liikennettd ja varsinkin Keha |
liikennettd huomattavasti. Liikennetta siirtyisi jo ennestadn ruuhkaisel-
le Kehd Ill:1le. Joukkoliikennematkat p&akaupunkiseudulla lisdéntyisi-
vt jonkin verran.

3 Linjat

Malli koostuisi kahdesta sisdkkaisestd ohitusporttikehastd ja kolmesta
poikittaisesta ohitusporttilinjasta. Kehien ja linjojen ylittdmisesta kum-
paankin suuntaan maksettaisiin 1€/ohitus ruuhka-aikana yksinkertaisen
ajoneuvolaitteen tai rekisterikilven tunnistuksen avulla. Paivasaikaan
hinta puolittuisi. Maksimimaksu olisi 5 €/vrk. Jarjestelma olisi nopea
ja riskiton toteuttaa, mutta maksulinjojen suuri méaré tekisi mallista
vaikeammin hahmotettavan. Malli véhentéisi liikennettd seudulla,
voimakkaimmin Keha I:lla. Koska malli jakaa seudun vydhykkeisiin,
jakautuisivat liikenteelliset vaikutukset tasaisemmin kuin kehdmallissa.
Joukkoliikennematkat paakaupunkiseudulla lis&éntyisivat huomatta-
vasti.
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4 VVybhykkeet

Maksu maéraytyisi alueella ajettujen kilometrien perusteella. Jokainen
alueella ajettu kilometri maksaisi tietyn summan. Kilometrimaksun
suuruus voisi vaihdella ruuhka-aikoina vyoéhykkeittéin: kantakaupunki
0,2 €/km, Kehd I:n vydhyke 0,15 €/km, Kehd ll-Ill-vydhyke 0,10
€/km, Kirkkonummi-Vihti-Nurmijarvi-Jarvenpéaa-Sipoo vyothyke 0,05
€/km. Ruuhka-aikojen ulkopuolella hinnat 0,05 € pienemmét jolloin
uloin vy6hyke olisi ilmainen. Malli perustuisi satelliittipaikannukseen,
joka on vield kehitteilla olevaa tekniikkaa. Toimivia henkildautoliiken-
teen sovelluksia tai avoimen verkon toteutuksia ei ole viel& miss&an
maailmalla. Tekniikka on toistaiseksi kallista. Ajoneuvoon tulisi asen-
taa ajoneuvopédte johon voidaan kehittdd myods lisdarvopalveluita.
Vakiokayttdjalla kuukausilaskutus jalkik&teen, mutta satunnaisen ja
ulkomaisen kéyttajan olisi lainattava véliaikainen ajoneuvolaite. Mallin
vaikutukset liikenteen maariin olisivat erittdin voimakkaat, mutta
tasaiset ja hallitut. Kilometrin hinta on mallissa todella korkea. Joukko-
liilkennematkat padkaupunkiseudulla lisdéntyisivat huomattavasti.

5 Kaupunkiliikennemaksu

Vihreiden padkaupunkiseudulle esittdméa ruuhkamaksumallin jatkoke-
hitelma, jossa myos kuntien sisdiset automatkat maksaisivat eika kilo-
metrimaksuoptiota tarjottaisi. Maksu maardytyisi kaikilta padkaupun-
kiseudulla tehdyiltd henkildautomatkoilta. Maksu muistuttaisi joukko-
liikenteen seutulippua ja autoilija voisi hankkia péivélipun (2 x kerta-
maksu) tai kuukausi- ja vuosilipun samoilla hinnoilla kun joukkolii-
kenteessd. Kuntien siséiset matkat olisivat rajan ylittdvia matkoja
edullisemmat. Maksetut maksut autoilija voisi kdyttdd joukkoliiken-

[BS 532125 nematkoihin. Matkakortin haltija “kuittaa” ajoneuvon lahddn esim.
E internetissd, k&nnykall tai tekstiviestilla. Satunnainen ja ulkomainen

kayttdja lunastaa pdivaluvan ennakkoon (5 €). Valvonta tehtdisiin
kiintedn ja liikkuvan rekisterilaatan luennan avulla. Malli véhentaisi
henkildautoliikennettd, voimakkaimmin Keh& I:11&. Malli liséisi jouk-
koliikenteen kéyttoa.

Y114 olevista viidestd ruuhkamaksumallista paatettiin kahdesta luopua. Kantakaupungin
mallista luovuttiin sen alueellisen suppeuden takia. Malli siirtéisi liikennettd jo ennes-
tdan ruuhkaisille vaylille. Kaupunkiliikennemaksumalli jouduttiin jattdmaan toistaiseksi
sivuun laajemmasta arvioinnista, silld se on kokonaan uudentyyppinen malli, joka on
vaikea mallintaa k&ytossa olevilla liikenne-ennustemalleilla. Kaupunkiliikennemaksu-
malli on mielenkiintoinen, mutta vaatii jatkojalostamista ja lisaselvittdmistd, varsinkin
jos joukkoliikenteessa siirrytddn kilometripohjaiseen maksuun. Muun muassa haltija-
kohtaisen kaupunkiliikennelipun valvonnan arvioitiin tuottavan ongelmia.

Kolmesta jaljelle jaadystd mallista muokattiin ja tarkennettiin toimivammat kokonai-
suudet. Toiminnallisuudessa tahdéttiin erityisesti mallin vaikutukseen liikenteen suju-
vuuden nakdkulmasta. Alueellista rajausta ja hinnoitteluperusteita tdsmennettiin. Tutkit-
taviksi malleiksi muodostuivat: Kehdmalli, Linjamalli ja Vyéhykemalli. Tutkitut ruuh-
kamaksumallit  esitellddn luvussa 3 ja niiden vaikutukset luvussa 4.






Liite 3: Liikkujaryhmaanalyysit

Espoolainen toimihenkiloperhe

Asuminen:

Paritalo Espoon
Kilossa

Talous:

Aliti 43 v, toimihenkilé
Isa 45 v, toimihenkild
Poika 14 v

Tytar 12 v

1 tyésuhdeauto

Tyomatkat ja tyo-
asiointi

Muu liikkuminen

Ruuhkamaksut ja
liikkumisen muu-
tokset toistuvilla

matkoilla

Huom.

Toistuvat matkat:

109

Aiti kay toissa Pasilassa junalla, lityntamatkat kavellen.
Isé kay toissa Lauttasaaressa henkildautolla, tydasiakaynnit kahdesti viikossa keskustassa tai Pasilassa henkildautolla.
Harrastuksena mokkeily Heinolan seudulla, kaynnit 1-2 kertaa kuukaudessa henkildautolla.
Ostokset kerran viikossa henkildautolla Leppévaarassa , kerran viikossa henkildautolla lahikaupasta yleensa isan tydmatkan yhteydessa.
Lapset kulkevat kouluihin itsenaisesti pyorillé ja talvella busseilla.
Pojalla kahdesti viikossa koripalloharjoitukset kello 17.30-19.00 Espoon keskuksessa vanhempien kyyditsemana. Normaalisti edestakaiset erilliset vienti- ja hakumat-

kat.

Kehamalli

Ei maksuja tydmatkoilla tai tydasiamatkoilla.
Isén tyématkat ja tydasiamatkat sujuvoituvat
2-3 minuutilla.

Aidin junamatkoissa ei muutoksia.

Ei maksuja ostos- tai koulumatkoilla.

Pojan viennisté koripalloharjoituksiin 2 euron
ruuhkamaksu. Viikon tdydennysostokset ruve-
taan tekemdén kyytimatkan jalkeen Espoon
keskuksessa, jotta valtytadn paluumatkan
ruuhkamaksusta.

Mokille 18hdetdén perjantai-iltapaivisin, jol-
loin maksetaan ruuhkamaksuja 2 eur.
Mokkimatka nopeutuu 2 minuutilla.

Ruuhkamaksut perheell& noin 20 eur/kk.

Isén tyématkat ja tydasiamatkat nopeutuvat 2-
3 minuuttia.

Linjamalli

Ei maksuja tydmatkoilla. Tydasiamatkoilla
maksu 1,5 eur, jonka tydnantaja maksaa mat-
kalaskua vastaan.

Isan tyo- ja tydasiamatkat sujuvoituvat 3-4
minuutilla. Aidin junamatkoissa ei muutoksia.

Ei maksuja ostos- tai koulumatkoilla.

Pojan viennisté koripalloharjoituksiin 1 euron
ruuhkamaksu. Mokille lahdetdén perjantai-
iltapdivisin, jolloin maksetaan ruuhkamaksuja
3 eur. Mokkimatka nopeutuu 5 minuutilla.

Ruuhkamaksut perheelld noin 10 eur/kk ja
isan tyonantajalla noin 12 eur/kk.

Isén tyématkat ja tydasiamatkat nopeutuvat 3-
4 minuuttia.

Vyodhykemalli

Isén edestakaisella tydmatkalla ruuhkamaksu 2,8
eur. Tydasiamatkoilla maksu 0,5-1 eur, jonka tyon-
antaja maksaa matkalaskua vastaan.

Isén tydmatkat muuttuvat lahes taysin ruuhkatto-
miksi ja nopeutuvat noin 5 minuutilla. Tydasiamat-
kat nopeutuvat noin 3 minuutilla. Aidin junamat-
koissa ei muutoksia.

Ei maksuja ostos- tai koulumatkoilla.

Pojan viennisté koripalloharjoituksiin 1 euron
ruuhkamaksu. Mokille lahdet&én perjantai-
iltapaivisin, jolloin maksetaan ruuhkamaksuja noin
3 eur. Mokkimatka nopeutuu 7 minuutilla.

Ruuhkamaksut perheelld noin 70 eur/kk ja isén
tyonantajalla noin 6 eur/kk.

Isén tydmatkat ja tydasiamatkat nopeutuvat 3-5
minuuttia.

Mikali isan autoetuun liitetddn myo6s ruuhkamaksut, kohdistuvat perheen kaikki maksut isan tyonantajalle.



Nurmijarveldainen toimihenkildperhe

Asuminen:
Omakotitalo Nurmijar-
ven Klaukkalassa
Talous:

Aiti 45 v, opettaja

Isé 44 v, tydnjohtaja
Poika 15v

Tytér 17v, lukiolainen
2 omaa henkildautoa

Tyomatkat ja tydasi-
ointi

Muu liikkuminen

Ruuhkamaksut ja
liikkumisen muutok-

set toistuvilla matkoil-

la

Huom.

Toistuvat matkat:
Aiti kay toissa Myyrmaessa autolla.
Isd kéy toissa Vuosaaren satamassa autolla.
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Isd kéy kerran viikossa Talissa keilaamassa, ajaa suoraan toista kello 17:ksi.
Ostokset lauantaisin henkildautolla Myyrmaessa, kerran viikolla henkildautolla lahikaupasta yleensa aidin tyématkan yhteydessa.

Poika kulkee koulumatkansa pydralla tai kavellen.
Tytér kdy lukiota Martinlaaksossa, kulkee isan tai didin kyydissa useimpina aamuina, muuten bussilla.

Tyttarella ratsastustunti kerran viikossa Espoon Bembélessa klo 18, didin tai isan kyyditsemana.

Kehamalli

Ei maksuja isan tydmatkalla, matka nopeu-
tuu 2-3 minuutilla.

Aiti ryhtyy kulkemaan tyématkat junalla,
liityntd bussilla tai miehen kyydissa. Toi-
sesta autosta luovutaan. Tyttérelle ja pojal-
le hankitaan yhteinen mopo.

Koulukyytia ei enéa tarjota koska iti luo-
puu autosta ja isalld se aiheuttaisi maksu-
linjan ylittdmisen kahdesti. Nyt hyvalla
kelilla mopolla, muulloin bussilla.

Tytér kulkee ratsastustunnille hyvalla
kelilla mopolla, muulloin edelleen isén tai
aidin kyydilla, jolloin menomatkalla 2
euron maksu. Isén keilailussa menomatkal-
la 2 euron maksu, matka nopeutuu 2-3
minuutilla

Ruuhkamaksut perheelld noin 10 eur/kk.
(ilman kulkutapamuutoksia yli 100
eur/kk).

Isén tyématkat ja harrastusmatkat nopeu-
tuvat 2-3 minuuttia.

Toisen henkiléauton omistus ja kayttd
korvautuu joukkoliikenteelld ja mopolla.

Linjamalli

Isan edestakaiselle tyomatkalle 2 euron
maksu, matka nopeutuu 3-4 minuutilla.

Aiti ryhtyy kulkemaan tyématkat junalla,
liityntd bussilla tai miehen kyydissa. Toises-
ta autosta luovutaan. Tyttérelle ja pojalle
hankitaan yhteinen mopo.

Tyttaren kyyditseminen kouluun lakkaa
koska é&iti luopuu autosta ja isalla kyyditse-
minen aiheuttaisi maksulinjan ylittdmisen
kahdesti, koulumatkat hyvélla kelilla mopol-
la, muulloin bussilla.

Tytar kulkee ratsastustunnille hyvalla kelilla
mopolla , muulloin edelleen isén tai idin
kyydilla, jolloin menomatkalla 2 euron mak-
su. Isén keilailussa menomatkalla 2 euron
maksu, matka sujuvoituu 3-4 minuutilla

Ruuhkamaksut perheelld noin 60 eur/kk.
(ilman kulkutapamuutoksia yli 100 eur/kKk).
Isén tydmatkat ja harrastusmatkat nopeutu-
vat 3-4 minuuttia.

Toisen henkildauton omistus ja kayttd kor-
vautuu joukkoliikenteelld ja mopolla.

Vyohykemalli

Isén edestakaiselle tyématkalle 6 euron maksu,
matka nopeutuu yli 5 minuutilla ruuhkien poistues-
sa lahes kokonaan.

Aiti ryhtyy kulkemaan tyématkat junalla, liitynta
bussilla tai miehen kyydissa. Toisesta autosta luo-
vutaan. Lapsille hankitaan yhteinen mopo.

Tyttaren kyyditseminen kouluun lakkaa koska iti
luopuu autosta ja isélla kyyditseminen aiheuttaisi
liséa kilometripohjaisia kustannuksia, koulumatkat
hyvalla kelilla mopolla, muulloin bussilla.

Tytdr kulkee ratsastustunnille hyvalla kelilla mo-
polla, muulloin edelleen isan tai didin kyydill,
jolloin menomatkalla 2 euron maksu. Isan keilailus-
sa menomatkalla 2,5 euron maksu, matka sujuvoi-
tuu yli 5 minuutilla.

Ruuhkamaksut perheelld noin 140 eur/kk. (ilman
kulkutapamuutoksia yli 180 eur/kk).

Isén tydmatkat ja harrastusmatkat nopeutuvat 3-4
minuuttia.

Toisen henkildauton omistus ja kdyttd korvautuu
joukkoliikenteelld ja mopolla.

Toisesta autosta luopuminen synnyttia kuukausitasolla 200-300 euron kustannussaastot autoilun muuttuvissa ja kiinteissa kustannuksissa. Aidin
joukkoliikennematkojen kustannus noin 100 eur/kk.



Helsinkilainen yksinhuoltajaperhe

Asuminen:
Kerrostalo Helsingin
Tool6ssa

Talous:

Aiti 34 v, sihteeri
Tytér 7 v

Ei henkildautoa

Tyomatkat ja tyo-
asiointi

Muu liikkuminen

Ruuhkamaksut ja
liilkkumisen muu-
tokset toistuvilla

matkoilla

Huom.

Toistuvat matkat:
Aiti ky t6issa Punavuoressa bussilla.
Tytar kulkee koulumatkansa kavellen.
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Ostokset lauantaisin ydinkeskustassa ratikalla, muulloin lahikaupassa kavellen.
Aitti ja tytdr kayvat yhteisessa kuvataideharrastuksessa Ruoholahdessa kerran viikossa ratikalla.

Kehamalli

Ei maksuja eikd olennaisia muutoksia.

Ei maksuja eiké olennaisia muutoksia.

Ei maksuja.

Ei olennaisia vaikutuksia litkkumiseen.

Linjamalli

Ei maksuja. Aidin tydmatkat sujuvoituvat
hieman, koska bussitarjontaan on lisétty ja
katujen ruuhkaisuus on vahentynyt.

Ei maksuja.
Liikenteen vahentyminen helpottaa hieman
tyttaren koulumatkoja.

Ei maksuja. Liikkuminen helpottuu hieman.

Liikenne véhenee selvasti asuin- ja liikku-
misymparistdssa, mika parantaa viihtyvyytta
ja liikkumisen turvallisuutta.

Vyohykemalli

Ei maksuja. Aidin tydmatkat sujuvoituvat hieman,
koska bussitarjontaan on lisatty ja katujen ruuhkai-
suus on vahentynyt.

Ei maksuja. Liikenteen vahentyminen helpottaa hie-
man tyttaren koulumatkoja.

Ei maksuja. Liikkuminen helpottuu hieman.

Liikenne vahenee selvasti asuin- ja liikkumisympéris-
tossd, mika parantaa viihtyvyytté ja liilkkumisen tur-
vallisuutta.



Helsinkilédinen eldkeldinen

Asuminen:
Kerrostalo Helsingin
Myllypurossa
Talous:
Elakeldismies 69 v
1 henkildauto

Tyomatkat ja tyo-
asiointi

Muu liikkuminen

Ruuhkamaksut ja
liilkkumisen muu-
tokset toistuvilla

matkoilla

Huom.

Toistuvat matkat:
Ei tydssakayntia.

112

Asioi ja tapaa ystavid 2-3 kertaa viikossa Itakeskuksessa. Matkat henkildautolla.
Harrastaa veneilya kahdesti viikossa sulan veden aikaan. Venepaikka Tddlon Taivallahdessa. Matkat henkildautolla.

Talvisin harrastaa pilkkimista 1-2 kertaa viikossa Sipoon tai Helsingin edustalla. Matkat henkilautolla.

Kehamalli

Ei matkoja.

Ei maksuja asiointimatkoilla eika veneily-
matkoilla.

Sipoon edustalle suuntautuvat muutamat
pilkkireissut vaihtuvat Vuosaaren ja Laaja-
salon edustalle suuntautuviin reissuihin
=>ei maksuja.

Ei maksuja. VVahaisia vaikutuksia harras-
tematkojen suuntautumiseen.

Linjamalli

Ei matkoja.

Ei maksuja asiointimatkoilla. Veneilymat-
koilla ja osalla pilkkimatkoista edestakainen
maksu 1-2 eur. Valttada hieman liikkumista
ruuhka-aikaan.

Maksut yhteensa noin 10 eur/kk. Hieman
muutoksia harrastematkojen ajoituksessa.

Vyodhykemalli

Ei matkoja.

Asiointimatkat ajoittuvat ruuhka-ajan ulkopuolelle,
edestakainen maksu yleensé 0,25 eur.

Valttaa veneilymatkoja ruuhka-aikaan, edestakainen
maksu yleensa 1,25 eur.

Pilkkimatkat ajoittuvat normaalisti ruuhka-ajan ulko-
puolelle, edestakainen maksu yleensa 1 eur.

Maksut yhteensa noin 10 eur/kk. Muutoksia harras-
tematkojen ajoituksissa.



Vantaalainen toimihenkil6- ja opiskelijaperhe

Asuminen:

Kerrostalo Vantaan Ha-
kunilassa

Talous:

Nainen 26 v, opiskelija

Mies 30 v, suunnittelija

1 henkildauto

Ty0- ja opiskelumatkat
seka tydasiointi

Muu liikkuminen

Ruuhkamaksut ja liikkumi-
sen muutokset toistuvilla
matkoilla

Huom.

Toistuvat matkat:

113

Nainen kay neljasti vikossa opiskelemassa Helsingin keskustassa, matkat bussilla, aamuisin satunnaisesti miehensa kyydissa Kapylaan saakka.
Mies kay henkildautolla tdissa Kapylassa. Tydasiamatkat Helsingin keskustaan junalla.
Harrastavat yhdessa elokuvissa ja ravintolassa kaymista viikonloppuisin Helsingin keskustassa, matkat yleensa henkildautolla.

Ostokset yleensé miehen tydmatkan yhteydessa henkildautolla K&pylassa tai tydpéivan jalkeen Hakunilassa. Erikoisostokset viikonloppuisin Vantaan

Jumbosta.

Kehamalli

Mies siirtyy ruuhkamaksun (4 eur/tydpdiva)
takia liityntapysakdimaan Tikkurilan ase-
malla ja kulkee junalla téihin Képylaan.
Edestakainen tydmatka pitenee noin 20
minuutilla.

Nainen kulkee opiskelumatkat kokonaan
bussilla. Bussimatka nopeutuu ja tarjonta
hieman paranee.

Ei maksuja.

Ei maksuja. Molemmilla on kausijoukkolii-
kennelippu, elokuvamatkat viikonloppuisin
Helsinkiin tehdaan henkildauton sijaan lii-
tyntapysakoimalla ja junalla. Paivittaisostok-
sia tehdaan Kapylan sijaan Hakunilassa.

Ei ruuhkamaksuja. Miehen tydssakaynti
sekd vapaa-ajan matkat Helsinkiin henkil6-
autolla vaihtuvat liityntapysakointiin ja
junaan. Miehelle kausijoukkoliikennelippu.
Naisen opiskelumatkat bussilla sujuvoituvat.

llman kulkutapamuutoksia ruuhkamaksut
noin 85 eur/kk. Kausijoukkoliikennelipun
kustannus 85 eur/kk. Saastét autoilun muut-
tuvissa kustannuksissa noin 100 eur/kk.

Linjamalli

Mies jatkaa henkil6auton kayttoa
tyomatkalla, koska liityntamatka
Tikkurilan asemalle edellyttaa poikit-
taisen maksulinjan ylitystd. Ruuhka-
maksu 4 eur/tydpaiva. Edestakainen
tyomatka lyhenee noin 10 minuutilla.
Bussiliikenteen nopeutuminen ja
tarjonnan kasvu sujuvoittaa naisen
opiskelumatkoja.

Ei maksuja eikd muutoksia.

Maksut noin 85 eur/kk. Naisen opis-
kelumatkat bussilla sujuvoituvat.
Miehen tyématkat nopeutuvat.

Vyodhykemalli

Mies siirtyy ruuhkamaksun (noin 3 eur/tydpéiva)
takia liityntapysakdimaan Tikkurilan asemalla ja
kulkee junalla téihin Kapylaan. Maksut edestakai-
sella liityntdmatkalla noin 1 eur. Edestakainen tyo-
matka pitenee noin 20 minuutilla.

Nainen kulkee opiskelumatkat kokonaan bussilla.
Bussimatka nopeutuu ja tarjonta hieman paranee.

Ei maksuja. Koska molemmilla on kausijoukkolii-
kennelippu, elokuvamatkat viikonloppuisin Helsin-
kiin tehdaén henkildauton sijaan liitynté-
pysakoimalla ja junalla. Paivittaisostoksia tehdaan
Képylan sijaan Keravalla.

Maksut noin 20 eur/kk. Miehen tydssakaynti seka
vapaa-ajan matkat Helsinkiin henkil6autolla vaih-
tuvat liityntapysakaintiin ja junaan. Miehelle kausi-
joukkoliikennelippu. Naisen opiskelumatkat bussil-
la sujuvoituvat.

llman kulkutapamuutoksia ruuhkamaksut noin 60
eur/kk. Kausijoukkoliikennelipun kustannus 85
eur/kk. Saastot autoilun muuttuvissa kustannuksissa
noin 100 eur/kk.



Vantaalainen yksin elava tehdastyotekija

Asuminen:
Kerrostalo Vantaan
Péahkinarinteessa
Talous:

Mies 34 v, tehdas-
tyontekija

1 henkildauto

Tyomatkat seka
tydasiointi

Muu saannéllinen
lilkkkuminen

Ruuhkamaksut ja
litkkkumisen muu-
tokset toistuvilla

matkoilla

Huom.

Toistuvat matkat:

114

Mies kay henkildautolla paivatdissa Keravan teollisuusalueella. Ei tydasiamatkoja.
Harrastaa kahdesti viikossa jalkapalloilua ja salibandya Myyrméaessé, vuoro alkaa klo 18.

Ostokset yleensa kodin lahelta Pahkindrinteesta.

Kehamalli

Ruuhkamaksu 4 eur edestakaisella tydmat-

kalla. Ei merkittdvad muutosta matka-ajassa.

Ei ruuhkamaksuja eik& muutoksia (ei mak-
suvydhykkeiden ylityksid).

Ruuhkamaksut noin 85 eur/kk. Ei merkitta-
via vaikutuksia liikkumiseen.

Linjamalli

Ajaa tyopaikalleen Lahdenvaylén sijaan
Tuusulanvaylan kautta, jotta valttaa toisen
maksulinjan. Ruuhkamaksu 2 eur edestakai-
sella tydmatkalla. Tyématka hieman lyhe-
nee, mutta matka-aika sailyy suurin piirtein
ennallaan.

Ei ruuhkamaksuja eikd muutoksia (ei mak-

suvyohykkeiden ylityksi&).

Ruuhkamaksut noin 40 eur/kk. Ei merkitta-
via vaikutuksia liikkumiseen.

Vyohykemalli

Ajaa tyopaikalleen Lahdenvayléan sijaan Tuusulan-
vaylan kautta, jotta ajetut kilometrit ja ruuhkamak-
sut jaisivat mahdollisimman pieniksi. Ruuhkamak-
su 5 eur edestakaisella tydmatkalla. Tyomatkan
pituus ja matka-aika lyhenevat hieman.

Harrastukseen menomatkoilla ruuhkamaksu 0,4
eur/matka. Paluu maksuttomaan aikaan.

Ruuhkamaksut noin 110 eur/kk. Tyématkat nopeu-
tuvat hieman Keha I11:n liikenteen sujuvoitumisen
takia.



Lahettiyritys

Yritystoiminta:

Yritys tuottaa lahettikuljetuspalvelu-
ja henkildautoilla paakaupunkiseu-
dulla. Asiakkaat ja kuljetukset paa-
asiassa Helsingin kantakaupungis-
sa. Toimipaikka kantakaupungissa.
Yrityksella 5 henkiléautoa, joita
tuntipalkkaiset lahetit suorittavat
kuljetusta.

Lahettikuljetukset

Huom.

Yrityksen liiketoiminta vaihtoehdossa 0+:

115

- keskim&érdinen kuljetuksen hinta 10€/kuljetus
- keskiméé&rdinen kuljetusmatka 7,5 km (yksikkohinta 1,33€/km)
- keskim&érin 21 kuljetusta ja 157,5 km paivéssa/lahetti

- laskutus keskim. 210€/paivé/lahetti

- kustannukset (palkka, henkilésivu, ajoneuvo, yleiskustannukset) keskim. 200€/paiva/lahetti
- keskimaéarainen kate (laskutus-kustannukset) 10€/paiva/lahetti
- noin 50 % kuljetuksista ruuhka-aikoina ja noin 50 % ruuhka-aikojen valissa

Ruuhkamalleja verrataan vaihtoehtoon 0+

Kehamalli

Ruuhkamaksut 6€/pv/lahetti. Keskiméaa-
réinen ajonopeus pdivén aikana (ruuhka-
aika + muut ajat) nopeutuu 18 % verrattu-
na O+:aan. Tamén vaikutuksesta kuljetus-
suorite/pv/lahetti samoin kuin paivalasku-
tus kasvavat 13%. Keskiméaaréinen lasku-
tus/pv/l&hetti nousee 237€:00n. Kustan-
nukset/pv/lahetti, jotka sisaltavat ruuhka-
maksut, ajoneuvokustannukset ja yleis-
kustannukset, nousevat 7 %. Yrityksen
kate/pv/lahetti kaksinkertaistuu.

Linjamalli

Ruuhkamaksut 6€/pv/lahetti. Keskimaa-
réinen ajonopeus pdivén aikana (ruuhka-
aika + muut ajat) nopeutuu 42 % verrattu-
na 0+:aan. Kuljetussuorite/pv/lahetti sa-
moin kuin péivélaskutus kasvavat 29%.
Keskimaé&rainen laskutus/pv/lahetti nou-
see 270€:00n. Kustannukset/pv/lahetti,
jotka sisaltavat ruuhkamaksut, ajoneuvo-
kustannukset ja yleiskustannukset, nouse-
vat 12 %. Yrityksen kate/pv/lahetti kasvaa
merkittavasti enemman kuin Kehamallis-
sa.

Vybdhykemalli

Ruuhkamaksut 6€/pv/lahetti. Keskiméaa-
rainen ajonopeus paivén aikana (ruuhka-
aika + muut ajat) nopeutuu 35 % verrattu-
na 0+:aan. Kuljetussuorite/pv/lahetti sa-
moin kuin péivélaskutus kasvavat 24%.
Keskimaé&rainen laskutus/pv/lahetti nou-
see 260€:00n. Kustannukset/pv/l&hetti,
jotka siséltavat ruuhkamaksut, ajoneuvo-
kustannukset ja yleiskustannukset, nouse-
vat 11 %. Yrityksen kate/pv/lahetti kasvaa
enemman kuin Kehamallissa, mutta vé-
hemman kuin Linjamallissa.

Laskelma perustuu valittujen todellisten lahettiyritysten keskimaaraisiin hintoihin ja arvioituihin tyypillisiin kuljetussuoritteisiin seka
kuljetusalan palkkatasoon. Laskelmassa oletetaan, etta kuljetuksen keskimaéraiset hinnat, kuljetusmatkat seka lahettien tuntipalkat

pysyvéat samoina kaikissa vaihtoehdoissa.



Siivousyrittaja

Asuminen:
Asuu Hakunilassa
Yritystoiminta:

Kotisiivousta paakaupunkiseudulla.

Liikkkuminen asiakkaiden luokse
henkildautolla kotoa kasin. Keski-
méaarin 3 asiakasta/pv. Matkat
keskimaarin 40 km/pv. Laskutus
keskimaarin 150€/pv + alv (25€/h).

Ty6asiamatkat

Muu liikkuminen

Ruuhkamaksut ja liilkkumisen
muutokset toistuvilla matkoilla

Huom.

Tybasiamatkat:
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Tyypillisen tyépaivan matkat: Hakunila (koti) — Marjaniemi (asiakas 1) — Puistola (asiakas 2) — Pakila (asiakas 3) — Hakunila (koti).
Ensimmainen ja viimeinen matka ruuhka-aikana, muut matkat ruuhka-aikojen valilla.

Kehamalli

Ruuhkamaksut 4-5€/pv. Ruuhka-aikojen
matkat nopeutuvat n. 2,5-5 min/pv. Saas-
tetyn ajan arvo 1-2€/pv. Nettokustannuk-
set kasvavat 3-4€/pv, joka on 2-2.5%
suhteessa péivalaskutukseen.

Ei oleellista vaikutusta

Liikkuminen ei muutu, koska henkildauto
on ainoa realistinen liikkumisvaihtoehto
asiakkaiden sijaitessa hajallaan. Siivouk-
set hoidettava péivéaikaan, joten ruuhka-
aikojen valttamisen mahdollisuudet ovat
vahaiset. Kuitenkin ajoreitteja voi varioi-
da.

Linjamalli

Ruuhkamaksut 4-5€/pv. Ruuhka-aikojen
matkat nopeutuvat n. 2,5-5 min/pv. Saas-
tetyn ajan arvo 1-2€/pv. Nettokustannuk-
set kasvavat 3-4€/pv, joka on 2-2.5%
suhteessa paivalaskutukseen.

Ei oleellista vaikutusta

Liikkuminen ei muutu, koska henkiléauto
on ainoa realistinen litkkumisvaihtoehto
asiakkaiden sijaitessa hajallaan. Siivouk-
set hoidettava péivéaikaan, joten ruuhka-
aikojen valttamisen mahdollisuudet ovat
vahaiset. Kuitenkin ajoreitteja voi varioi-
da.

Vybdhykemalli

Ruuhkamaksut 3-4€/pv. Ruuhka-aikojen
matkat nopeutuvat n. 2,5-5 min/pv. Saés-
tetyn ajan arvo 1-2€/pv. Nettokustannuk-
set kasvavat 2-3€/pv, joka on 1,5-2%
suhteessa péivélaskutukseen.

Ei oleellista vaikutusta

Liikkuminen ei muutu, koska henkilauto
on ainoa realistinen liikkumisvaihtoehto
asiakkaiden sijaitessa hajallaan. Siivouk-
set hoidettava péivéaikaan, joten ruuhka-
aikojen valttdmisen mahdollisuudet ovat
vahdiset. Kuitenkin ajoreitteja voi varioi-
da.

Ruuhkamaksukustannusten lisdédminen hintoihin voi olla vaikeaa, koska edellyttaisi hintojen eriyttdmista asiakkaiden valilla sijainnin
suhteen. Jos ei voi siséllyttaa hintoihin, johtaa nettotulon supistumiseen.
Ruuhkamaksut kasiteltava kirjanpidossa, josta aiheutuu lisatyota/kustannuksia.



ICT-konsultti keskisuuressa yrityksessa

Asuminen:

Asuu Sipoossa 30 km Hgin keskuststa
Yritystoiminta:

Keskisuuri ICT-yritys. Toimipaikka
Helsingin keskustassa. Konsultilla
paljon asiakastapaamisia ja kokouksia
paivittain, pd&asiassa PKS:lla. Tydomat-
kat ja ty6asialikkuminen tyésuhdeautol-
la. Matkat keskimé&arin 85 km/pv. Kon-
sultin péivélaskutus 750€/pv.

TyOasiamatkat

TyOmatkat

Muu liikkuminen

Ruuhkamaksut ja liikkumisen

muutokset toistuvilla matkoilla

Huom.

TyOmatkat:

Sipoo - keskusta - Sipoo (ruuhka-aikaan), yht. 60 km.

TyOasiamatkat:
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PKS:lla keskim. 25 km/pv: keskeisten yritysalueiden vélilla (osin ruuhka-aikana, osin ruuhka-ajan valilld)

Kehamalli

Ruuhkamaksut 5€/pv. Ruuhka-aikojen matkat
nopeutuvat n. 6-8 min/pv. Sédastetyn ajan arvo
3-4€/pv. Ruuhka-ajan ulkopuolella ei aikasaas-
t6ja. Nettokustannukset kasvavat 1-2€/pv, joka
on 0,1-0,2% suhteessa péivélaskutukseen.

Ruuhkamaksut 4€/pv. Matkat nopeutuvat 10
min/pv. Sééstetyn ajan arvo 1,5€/pv. Nettokus-
tannukset kasvavat 2,5€/pv

Ei oleellista vaikutusta

Liikkuminen ei muutu, koska henkiléauto on
nopein liikkumisvaihtoehto tydasiakohteiden
sijaitessa hajallaan. Ajoreittien ja aikojen
suhteen vahdiset joustomahdollisuudet.

Linjamalli

Ruuhkamaksut 6€/pv. Ruuhka-aikojen matkat
nopeutuvat n. 8-10 min/pv. Sédstetyn ajan arvo
4-5€/pv. Ruuhka-ajan ulkopuolella ei aikasaas-
toja. Nettokustannukset kasvavat 1-2€/pv, joka
on 0,1-0,2% suhteessa pdivélaskutukseen.

Ruuhkamaksut 4€/pv. Matkat nopeutuvat 12
min/pv. Saéstetyn ajan arvo 2€/pv. Nettokus-
tannukset kasvavat 2€/pv

Ei oleellista vaikutusta

Liikkuminen ei muutu, koska henkildauto on
nopein liikkumisvaihtoehto tydasiakohteiden
sijaitessa hajallaan. Ajoreittien ja aikojen
suhteen véhaiset joustomahdollisuudet.

Vybéhykemalli

Ruuhkamaksut 6€/pv. Ruuhka-aikojen matkat
nopeutuvat n. 8-10 min/pv. Sééstetyn ajan arvo
4-5€/pv. Ruuhka-ajan ulkopuolella ei aikasaas-
toja. Nettokustannukset kasvavat 1-2€/pv, joka
on 0,1-0,2% suhteessa péivalaskutukseen.

Ruuhkamaksut 4,5€/pv. Matkat nopeutuvat 14
min/pv. Sééstetyn ajan arvo 2,5€/pv. Nettokus-
tannukset kasvavat 2€/pv

Ei oleellista vaikutusta

Liikkuminen ei muutu, koska henkil6auto on
nopein liikkumisvaihtoehto ty6asiakohteiden
sijaitessa hajallaan. Ajoreittien ja aikojen
suhteen véhaiset joustomahdollisuudet.

Esimerkissa ajan arvo on laskettu korkeammaksi kuin LVVM n ohjeissa, koska palkkataso ja vastaava ajan arvo keskimaéaraista korkeampi. Tyo-
asiamatkoilla 30€/h (LVM 25.59€/h) ja tyématkoilla 10€/h (LVM 7,22€/h). Tydasiamatkojen ruuhkamaksut késiteltdva yrityksen kirjanpidossa,

josta aiheutuu lisatydta/kustannuksia.
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Liite 4: Ruuhkamaksumallien riskit
Tarkastelumenetelma

Riskienhallinnalla muodostetaan kokonaisnakemys hankkeen riskeista ja niiden vaiku-
tuksista. Tavoitteena on ennaltaehkéisté ja pienentéa tunnistettuja uhkia ja epdvarmuuk-
sia, joista aiheutuu riskeja.

Kokonaisvaltainen riskienhallintaprosessi alkaa riskianalyysistd, mihin kuuluu hank-
keen Kriittisten tekijoiden tunnistaminen, riskien tunnistaminen, riskien merkitysten ja
seurausten arvioiminen, riskien toteutumistodennékdisyyksien arviointi sekd riskien
hallinnan arvioiminen (torjunta ja seurauksiin varautuminen). Jos ruuhkamaksumallien
suunnittelua jatketaan, riskianalyysi palvelee varsinaista riskienhallintasuunnitelmaa,
jossa madritellaan toimenpiteet ja vastuutahot eri riskien torjumiseksi.

Tassa tyossé laadittu riskianalyysi kasittelee tyon tuloksiin liittyvié riskeja. Riskianalyy-
si on jaettu kuuteen kokonaisuuteen seuraavasti:

- vertailutilanteeseen vuonna 2017 (0+ vaihtoehtoon) liittyvét riskit

- vaikutuksiin liittyvat riskit (liikenteelliset vaikutukset, yhteiskunnalliset vaiku-
tukset)

- tulojen laskentaan liittyvat riskit

- kustannuksiin liittyvat riskit

- ymmarrettdvyyteen ja kaytettavyyteen liittyvét riskit

- toteutettavuuteen liittyvat riskit

Kustakin kuudesta kohdasta on kuvattu lyhyesti niihin liittyvat riskit ja arvioitu kunkin
riskin vaikuttavuus ja todennakoisyys asteikolla 1-3. Kokonaisriski on saatu kertomalla
vaikuttavuus ja todennédkdisyys keskenaan, jolloin kokonaisriski sijoittuu valille 1-9.
Kokonaisriskit on jaettu kolmeen luokkaan seuraavasti:

- kohtalainen riski
- suuri riski
- huomattava riski

1-3 (vihrea vari)
4-6 (keltainen vari)
7-9 (punainen vari)

Vertailutilanteeseen vuonna 2017 (ve0+) liittyvat riskit

Riskina on, ettd vertailuvaihtoehto 0+ ei toteudu esitetyn mukaisena vuoteen 2017 men-
nessé. Syyna voi olla esimerkiksi odotettua hitaampi autoliikenteen kasvu tai suurten
joukkoliikenneinvestointien odotettua suuremmat positiiviset vaikutukset joukkoliiken-
teen kayttoon.

Liikennejérjestelmédan kuuluu henkildautoliikenteen ruuhkat. Toinen riski muodostuu
siita, ettd vertailutilanteessa VeO+ ollaan l&hell& henkil6autoliikenteen optimiruuhkaa ja
ruuhkamaksut ovat ylimitoitettu toimenpide.

Riskien vaikuttavuudet ja todenn&kdisyydet on arvioitu taulukossa 13.



119

Taulukko 13. Vertailutilanteeseen VeO+ liittyvat riskit.

Malli Riskin kuvaus Vaikuttavuus Todennakdisyys Kokonais-
(1-3) riski
(1-3) (1-9)
Keha, VeO+ ei toteudu Vaikutus on hyvin kes- Pitkan aikavalin kehitystrendit
Linjat, esitetyn mukaisena. | keinen, koska tdhan puoltavat sita tosiasiaa, etta
Vybéhyke | VeO+:ssa ollaan verrataan ruuhkamak- ruuhkautuminen tulee lisdan-
vuonna 2017 liiken- | sumalleja ja VeO+ luo tyméaén. Erilaisten poikkeus-
nejarjestelman pohjan mallien tarpeen | olosuhteiden jalkeen on aina
kannalta lahella arvioinnille. palattu henkildautoliikenteen
optimitilannetta Vaikuttavuus = 3 osalta kasvukayralle. Tasta 3
henkildautojen toimii esimerkkina 1990-luvun
likenneruuhkien lama. Todenndkdisyys =1
osalta.

Liikennemalleihin liittyvat riskit

Liikenteellisten vaikutusten arviointi on hyvin keskeinen osa tehtyé selvitysta. Vaiku-
tusarviot toimivat pohjana arvioitaessa muita vaikutuksia (mm. ympéristovaikutukset,
turvallisuus, maankaytto- ja yhdyskuntarakenne, litkkumismahdollisuudet, tulot). Suu-
rimmat epdvarmuudet liittyvat siihen, miten hyvin liikennemallit kuvaavat todellista
matkustuskayttaytymisté eli kuinka hyvin liikennemallit toimivat ruuhkamaksujen osal-
ta. Asukkaat ja yritykset voivat olla odotettua joustavampia muuttamaan kéyttaytymis-
taan.

Toinen riski liittyy siihen, etté liikenne-ennusteissa ei ole osattu ottaa huomioon kaikki-
en merkittdvien ulkoisten tekijoiden muutoksia. Té&llaisia saattavat olla esimerkiksi
muutokset polttoaineen hinnassa tai ihmisten asenteissa (Taulukko 14).

Taulukko 14. Liikenteellisiin vaikutuksiin liittyvat riskit.

Malli Riskin kuvaus Vaikuttavuus (1-3) Todennakdisyys Kokonais-
(1-3) riski
1-9)
Keha, YTV:n vanhat lii- Liikenteellisilla ana- Vaikka virhetta varmasti on,
Linjat, kenne- lyyseilla on hyvin suuri niin vaikutusten suunta on
Vybhyke | ennustemallit. Lii- vaikutus kaikkiin muihin | selke&. Suuruusluokka virheen
kennemallien toimi- | tarkasteluihin. todennakdisyys on pieni, kos-
vuus ruuhkamaksu- | Vaikuttavuus =3 ka mallien kayttsta on paljon
jen osalta. Merkitta- kokemusta, mika vahentaa 3
van ulkoisen tekijan todennékoisyytta suuriin vir-
puuttuminen. heisiin.
Todennédkdisyys =1
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Vaikutusarvionteihin liittyvat riskit

Tarkasteluvuosi 2017 on ongelmallinen mm. yhteiskuntataloudellisten laskelmien ja
yhdyskuntarakenteen osalta. Kummassakin vaikutukset nékyvét paljon pidemmalla ai-
kajanteelld. Tama ongelma on yhteinen kaikissa malleissa. Etenkin yhdyskuntaraken-
teen kohdalla riskiné on vaikutusten nakyminen vasta 20-30 vuoden kuluttua.

Pitk&naikavélin vaikutuksissa huonolla hinnoittelulla ja/tai esimerkiksi huonolla maksu-
pistekehén sijoittamisella voi olla negatiivisia vaikutuksia koko yhdyskuntarakenteelle,
Helsingin seudun houkuttelevuudelle ja Helsingin seudun kilpailukyvylle. Mahdollisen
virheen pitkaaikaisen vaikutuksen havaitseminen on hankalaa.

Kaikkiin vaikutuksiin vaikuttaa merkittavasti ruunhkamaksuissa kéytetty hinta. Kehdmal-
lissa ja Linjamallissa optimaalisen hinnan l6ytaminen voidaan tehdd melko luotettavasti
vertaamalla hintatasoa mm. Tukholmassa ja Lontoossa kaytettyihin hintoihin. Tehdyt
tarkastelut antoivat hyvin samansuuruisia arvoja kuin ulkomailla on kéytetty. Sen sijaan
Vyohykemallissa optimaalinen hinta on asettunut hyvin korkeaksi. Perusteena hinnan
valinnalle on ollut ruuhkien tehokas vahentdminen. Ruuhkat on saatu kéytannossa ko-
konaan poistumaan mallitarkasteluissa. Tdma johtaa puolestaan siihen, ettd asukkailta ja
seudun yrityksilta keratadn kaksi kertaa enemman kustannuksia kuin Kehé- ja Linjamal-
lissa. Riskiné on, ettd todellisuudessa ndin korkeita kustannuksia ei voida peri&, jolloin
mya0s kaikki vaikutukset ovat pienempia.

Ty0n tarkastelut on tehty oletuksella, ettd myos raskas liikenne maksaa ruuhkamaksua.
Varsinaista riskia tdhan olettamukseen ei sisally tyon tulosten kannalta. Jos maksua ei
peritd raskaalta liikenteeltd, niin silla on luonnollisesti vaikutusta hyvéksyttavyyteen.
Sen sijaan elinkeinoelaman osalta on vaikea arvioida, miten Kehé- ja Linjamallin tyo-
ajan henkil6liikennekustannukset vaikuttavat yritysten sijaintipaikkojen valintaan. Néi-
hin kustannuksiin ei raskaan liikenteen maksuttomuudella ole merkitysta.

Seuraavassa taulukossa on arvioitu vaikutusarvioihin liittyvia riskeja.
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Taulukko 15.  Vaikutusarvioihin liittyvia riskejé.
Malli Riskin kuvaus Vaikuttavuus Todennakdisyys Kokonais-
(1-3) (1-3) riski
(1-9)
Keha, Tarkasteluvuosi Suunta on selked ja Vaikka epavarmuutta pitkan
Linjat, 2017 on liian aikai- arvioita myoés pidem- ajan vaikutuksista on, niin
Vybdhyke | nen arvioitaessa malla aikatahtaimella suurusluokka virheen toden-
yhdys- on tehty (tosin hyvin nakoisyys on pieni.
kuntarakennetta ja karkealla tasolla). Vai- Todennékdisyys =1 2
laskettaessa yhteis- | kuttavuus=2
kuntataloudel-lista
kannattavuutta.
Keha, Huono hinnoittelu Pahimmillaan vaikutuk- | Todenn&kdisyys =1
Linjat, jaltai esimerkiksi set ovat hyvin suuret,
Vybéhyke | huono maksupis- jos korjaustoimenpiteita
tekehan sijoitta- ei tehd&. Korjaustoi-
minen. menpiteet ovat aina
mahdollisia ja pahim- 3
massa tapauksessa
voidaan aina palata
nykytilanteeseen. Vai-
kuttavuus = 3
Vybhyke | Optimaalinen hinta | Vaikuttaa liikenteellisiin | On todennakdista, etta todelli-
Vydhykemallissa vaikutuksiin ja sita suudessa nain korkeaan hin-
on korkea. kautta moneen asiaan noitteluun ei paasta, jolloin
Vaikuttavuus = 3 myds vaikutukset mallissa 3
ovat nyt esitettyja maltillisem- 6
mat. Todennakoisyys = 2
Keha, Ty6ajan henkil6lii- | Noin 70 % tasta liiken- Yrityksen sijaintipaikan valin-
Linjat kenne- teesté on ruuhka-ajan taan vaikuttavat lukuisat muut
kustannusten ulkopuolella, joten tekijat.
vaikutukset yritysten | mallit vaikuttavat myés | Todennakdisyys =1
sijaintipaikkojen tahan liikenteeseen. 2

valintoihin (Keha- ja
Linjamalleissa).

Vaikuttavuus = 2

Ruuhkamaksumallien tuloihin liittyvat riskit

Laskennoissa kerédtadan tulot myds ruuhka-ajan ulkopuolelta. Liséksi Vyohykemallissa
ker&tadn tuloja ruuhkattomilta alueilta. Riskin on, ettd tulot ovat todellisuudessa pie-
nemmat, jos maksuja keratadan vain ruuhka-aikoina. Tulovirta-arviot perustuvat suoraan
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liikenteellisiin vaikutuksiin, jolloin aiemmin liikenteellisten vaikutusten kohdalla esite-
tyt riskit liittyvat myos laheisesti tdéhan kohtaan.

Taulukko 16. Tuloihin liittyvat riskit.

Kokonais-
Malli Riskin kuvaus Vaikuttavuus (1-3) Todennakdisyys riski
(1-3) (1-9)
Keha, Tulojen kerddminen | Ruuhka-ajan osuus Todenn&kdisyys =2
Linjat, laskennoissa ruuh- kokonaistuloista on

Vybdhyke | ka-aikojen ulkopuo- | vahintaan 80 %, joten
lelta ja Vybhykemal- | vaikutukset tuloihin

lissa myos ruuhkat- | ovat korkeintaan 20 %
tomilta alueilta. suuruusluokkaa. 2
Vaikuttavuus = 1

Mallien ymmarrettavyys ja kaytettavyys

Kehdmalli on selkein ja ymmarrettavin. Linjamalli on monitahoisempana vaikeampi
hahmottaa. Erityisen hankala on hahmottaa kahden linjan risteyskohtaa. Vyohykemalli
on sekin tavallaan selkeé: liikkuminen maksaa aina. Sen sijaan Vyohykemalli riskind on
teknologian monimutkaisuus.

Taulukko 17.  Ymmarrettdvyyteen ja kytettavyyteen liittyvat riskit.

Malli Riskin kuvaus Vaikuttavuus (1-3) Todennakdisyys Kokonais-
(2-3) riski
(1-9)
Linjat Ymmarrettavyys Vaikuttavuus = 3 Todennékdisyys =1,5 4.5
Vybhyke | Teknologisesti mo- Vaikuttavuus = 3 Todenn&kdisyys =1
nimutkainen, "tek-
B 3
nologiapeikko

Ruuhkamaksumallien toteutettavuuteen liittyvat riskit

Suurimmat erot mallien valilla liittyvét jarjestelmien toteutettavuuteen. Kehé- ja Linja-
mallissa jarjestelmén tekniset ratkaisut perustuvat koettuun tekniikkaan, joten suurim-
mat riskit liittyvat siihen, ettd maksupisteet sijoitetaan huonoihin paikkoihin. Teknisesti
asian korjaaminen ei ole vaativaa, mutta paatoksenteon kannalta prosessi on varmasti
hankalampaa. Jarjestelmien teknisestd toteutuksesta on paljon kokemusta ulkomailla,
mik& vahent&a riskid olennaisesti.

Vyohykemallin toteuttavuuteen liittyy suuria teknisia riskej& ajoneuvolaitteen paikan-
nuksen ja tiedonsiirron osalta. Vastaavanlaisia jarjestelmia ei ole toteutettu ja on perus-
teltua kyseenalaistaa, onko Suomen jarkevéé olla ensimmadisten joukossa. Riskid Vyo-
hykemallissa aiheuttavat mm. seuraavat asiat:

- suuri ajoneuvolaitemaara (630 000 kappaletta). Jos ajoneuvolaitteessa esiintyy
puutteita tai virheitd, saattaa korjaustoimenpiteiden tekeminen olla erittdin mit-
tava, kallis ja aikaa vievé toimenpide. Ongelmatilanteissa luotettavin ja todenna-
koisesti ainoa toimiva varajarjestelma on jarjestelman kytkeminen pois paalta.
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- paikannuksen on oltava tarkkaa ja virheetdnta. Jos toiminnassa esiintyy alkuvai-
heessa virheitd, on luottamuksen palauttaminen vaikeaa. Suurin riski liittyy sii-
hen, etta autoilijoilta veloitetaan vaarin. Erityisen haastavia paikkoja ovat katve-
alueet.

- langattomasti siirrettdva suuri tietoméaéra. Langattomaan tiedonsiirtoon perustu-
vissa teknisissa jarjestelmissa ei pilotinkokeilun toteuttaminen yleensa ole suurin
ongelma. Suurimmat ongelmat ilmaantuvat usein vasta silloin, kun jarjestelman
pitéé toimia lopullisessa laajuudessa. Tastd syystd uuden tekniikan kayttéonotto
suuressa mittakaavassa on huomattava riski. Tietoméaardan ja sen laatuun vaikut-
tavat myos seuraavat asiat: siirretddnk0 ajoneuvon koordinaattitietoja vai kus-
tannustietoja. Nailla on puolestaan vaikutuksia yksityisyyden suojaan, tietotur-
va-vaatimuksiin ja tiedonsiirron kustannuksiin. Kaikki edelld mainitut asiat tulee
olla ratkaistuna hyvissa ajoin ennen kuin siirrytddn ajoneuvolaitteen tarkkaan
tekniseen maarittelyyn.

- uusi teknologinen jarjestelmé synnyttdd aina toiveita uusista sovelluksista. On
selvad, ettd tarkka paikannus yhdistettynd luotettavaan tiedonsiirtoon houkutte-
lee myds muiden sovellusten kehittdmiseen. Téllaisia ovat mm. erilaiset turvalli-
suuteen liittyvéat sovellukset. T&mé& on samalla suuri riski, kun useita uusia sovel-
luksia ryhdytdan kehittdmaan samanaikaisesti samassa jarjestelmassa. Uhkana
on, ettd mitéan ei saada valmiiksi. Vanha sanonta pitéa paikkansa: ”hyvén pahin
vihollinen on taydellinen”.

Alla on arvioitu toteutettavuuteen liittyvien riskien vaikutuksia ja todenndkoisyyksié.



124

Taulukko 18. Toteutettavuuteen liittyvéat riskit

Malli Riskin kuvaus Vaikuttavuus Todennakdisyys Kokonais-
(1-3) (1-3) riski
(1-9)
Keha Huono sijoittelu Vaikuttavuus = 2 Todennakdisyys =1 2
Linjat Huono sijoittelu Vaikuttavuus = 1 Todennakdisyys =1 1
Vybhyke | Paikannus Vaikuttavuus = 3 Todennékdisyys =3 9

(ajoneuvolaite)

Vybhyke | Tiedonsiirto Vaikuttavuus = 3 Todennékdisyys =3 9
(ajoneuvolaite)

Vyohyke | Muut toiveet Vaikuttavuus = 3 Todennakdisyys =2 6
(ecall, navigointi,
vakuutusyhtitt jne.)

Vyohyke | Yksityisyyden suoja | Vaikuttavuus =2 Todennakdisyys =1 2

Mallien kustannuksiin liittyvat riskit

Keha- ja Linjamalleihin liittyy riski, ettd nykyisten laskelmien perustana oleva tekniikka
ei ole riittdva. Jos joudutaan turvautumaan Tukholman ja Lontoon jarjestelmien mukai-
siin kuvien tunnistusmenetelmiin, ovat operointikustannukset esitettyja suuremmat. Li-
séksi on syytd huomioida, ettd laskelmat eivét pida sisalladn odottamia erid, jotka nos-
taisivat kustannusarviota.

Vyo6hykemallissa suurin riski liittyy ajoneuvolaitteen hintaan etenkin siin tapauksessa,
ettd toteutukseen ladhdetdan ensimmadisten joukossa. Laskelmissa kdytettyd hintaa noin
220 euroa/ajoneuvolaite voidaan pitdd perusteltuna. Téana paivana ajoneuvolaite maksaa
yli 500 euroa ilman asennuskustannuksia, mutta EU komission toiveena on, etté ajoneu-
volaitteen hinta olisi korkeintaan 100 euroa. Tama kuitenkin edellyttdd toteutuakseen
hyvin suuria ajoneuvolaitemaaria. Lisaksi ajoneuvolaitteen hintaan vaikuttaa luonnolli-
sesti laitteelta vaadittavat ominaisuudet (tiemaksujen kerayskyvyn lisaksi).

Toinen merkittava riski Vyohykemallissa liittyy tiedonsiirron kustannuksiin, koska kay-
tettava ratkaisu ei ole tiedossa. Tiedonsiirron kustannukset pystytaan kuitenkin arvioi-
maan ajoneuvolaitteen hintaa luotettavammin, koska niiden kustannuskehityksesta on
pidempiaikaista kokemusta.
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Taulukko 19. Kustannuksiin liittyvat riskit.

Malli Riskin kuvaus Vaikuttavuus (1-3) Todennakdisyys Kokonais-
(1-3) riski
(1-9)
Keha Joudutaan turvau- Vaikuttavuus =1 Todennékdisyys =1 1
tumaan kallimpaan | (vaikutus p&&osin ope-
tekniseen ratkai- rointipuolella)
suun
Linjat Joudutaan turvau- Vaikuttavuus =1 Todenn&kdisyys =1 1
tumaan kallimpaan | (vaikutus p&&osin ope-
tekniseen ratkai- rointipuolella)
suun
Vybhyke | Ajoneuvolaitteen Vaikuttavuus = 3 Todenn&kdisyys =2 6
hinta (suunta voi olla kumpaan
suuntaan tahansa)
Vybdhyke | Tiedonsiirron hinta Vaikuttavuus =2 Todennakdisyys =1 2
(suunta voi olla kumpaan
suuntaan tahansa)

Yhteenveto ja varautuminen riskeihin

Riskit voidaan taulukon 20 mukaisesti Kiteyttdd seuraavasti:

Kehamalliin liittyy joitakin pienid riskeja, jotka edellyttavat huolellista jatkosel-
vittelyé ja —suunnittelua. Mallista on olemassa hyvia kansainvalisia kokemuksia,
joten siihen ei liity suuria tai huomattavia riskeja.

Linjamalliin liittyy samoja riskeja kuin Kehamalliin. Mallin ymmarrettavyyteen
liittyy kuitenkin suurempi riski. Lisaksi on syytéd huomioida, ettd mallin teknisis-
ta ratkaisuista on hyvid kansainvalisid kokemuksia, mutta ei linjatyyppisesta
maksupisteiden sijoittelusta.

Vyohykemalliin toteutettavuuteen liittyy huomattavia riskejd, koska vastaavan-
laisia jarjestelmid ei ole toteutettu. Suurimmat riskit liittyvat ajoneuvolaitteen
paikannukseen ja tiedonsiirtoon.




Taulukko 20. Yhteenveto riskeista.
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Riski

Kehamalli Linjamalli Vyohykemalli

Vertailutilanne VeO+

Liikenteelliset vaikutukset

Vaikutusarvioinnit

Tulot

Kustannukset

Ymmarrettavyys, kaytettavyys

Toteutettavuus

YHTEENSA

Jos ruuhkamaksumallien suunnittelua jatketaan, on jatkossa laadittava riskienhallinta-
suunnitelma. Alla on erittdin karkealla tasolla lueteltu mahdollisia keinoja, joilla riskeja

voidaan hallita (Taulukko 21).

Taulukko 21. Keinoja hallita esille tulleita riskeja

Riski

Keino hallita riskia

Vertailutilanne VeO+

Herkkyystarkastelujen laatiminen uusilla Helsingin seudun
likennemalleilla, joissa myds kehyskunnat ovat huomatta-
vasti tarkemmin mukana.

Liikenteelliset vaikutukset

Herkkyystarkastelujen laatiminen uusilla Helsingin seudun
likennemalleilla, joissa myds kehyskunnat ovat huomatta-
vasti tarkemmin mukana.

Yhteiskunnaliset vaikutukset

Lisatarkastelujen laatiminen

Tulot Laskentoja voidaan tarkentaa mydhemmin, kun tavoitteet
tarkentuvat ja sitéd myota itse mallit.
Kustannukset Kehé- ja Linjamallien osalta tarkempien laskelmien laadinta.

Vybéhykemallin osalta tekniikan kehittymisen seuranta seu-
raavat 5-10 vuotta.

Ymmarrettavyys, kaytettavyys

Kaytettévyysasiantuntijat on otettava suunnitteluun mukaan
riittdvan aikaisessa vaiheessa.

Toteutettavuus

Keh&- ja Linjamallien osalta suunnitelmien tarkentaminen.
Vyohykemallin osalta tekniikan kehittymisen seuranta seu-
raavat 5-10 vuotta.






