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Esipuhe

Helsingin seudun joukkoliikenteen taksa- ja lippujarjestelman 2014 vyéhykemallit ja hin-
noittelu -selvitys on laadittu Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyman HSL:n toimeksian-
nosta.

Taman tyon lahtdkohtana on HSL:n hallituksen paatés 23.3.2010, ettd taksa- ja lippujar-
jestelman 2014 perusratkaisuksi valitaan jarjestelma, jossa kaikkien paalippulajien hinnoit-
telu perustuu vydhykkeisiin. Tydssa on HSL:n hallituksen paatésten perusteella tarkennet-
tu vyéhykemallivaihtoehtoja, lippujen hinnoitteluperiaatteita ja hintasuhteita.

Tyon laadintaa on ohjannut ohjausryhma, jonka kokoonpano on ollut seuraava:

Pirkko Lento HSL, puheenjohtaja
Veli Heikkinen HSL
Ville Lehmuskoski HSL
Pirjo Laitinen HSL
Risto Vaattovaara HSL
Satu Rénngvist HSL

Tyo6ta on valmisteltu projektiryhmassa, johon ovat kuuluneet:

Satu Roénnqvist HSL, puheenjohtaja
Kerkko Vanhanen HSL

Jarmo Riikonen HSL

Jukka Kaikko HSL

Markus Nilsson HSL

Erkki Jylha-Ollila EJO Consulting

Lisdksi tydssa pidettiin HSL-kuntien edustajille ja HSL:n virkamiehille suunnattu tyésemi-
naari.

Tyon konsulttina on toiminut Strafica Oy, jossa tyosta ovat vastannut Jyrki Rinta-Piirto ja
siihen ovat osallistuneet Heidi Saarinen ja Saija Raina. Konsulttityd aloitettiin elokuussa
2010 ja se valmistui joulukuussa 2010.
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Sammandrag:
Fornyelse av Helsingforsregionens taxe- och biljettsystem sammanhanger med férnyelse av resekortsyste-

met. Taxe- och biljettsystemet skall vara sadant att det lampar sig fér de behov den vaxande Helsingforsreg-
ionen har, att det ar valfungerande och ur kundens synpunkt rattvist och tydligt system, och att det latt och
gradvis kan utvidgas under dess livscykel. Malet &r att Helsingforsregionens nya biljettsystem tas i bruk under
aren 2014-2015.

Utvecklingsarbetet for taxe- och biljettsystemet paborjades ar 2006 samtidigt med férnyelseprojektet av rese-
kortsystemet (L1J2014). Ansvaret for utvecklingsarbetet flyttades fran SAD till HRT i slutet av ar 2009. HRT:s
styrelse beslot i mars 2010 om att prissattningen av alla biljetter i det framtida systemet baseras pa zoner.
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tioner mellan olika biljetter samt méjligheter att minska de prissteg som zonindelningen orsakar. De huvud-
alternativ som har granskats ar en utvecklad modell fran den nuvarande modellen, kommunbagsmodell och
utvecklad bagmodell.

Den utvecklade modellen och kommunbagsmodellen &r bearbetningar av den nuvarande modellen. | den
utvecklade modellen bildas zongranserna av kommungranserna liksom nu, och zongranserna mjukas upp
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Den utvecklade bagmodellen utvecklar kommunbagsmodellen vidare sa att den blir en modell som ar obero-
ende av kommungranser. Granserna for bagformade zoner baserar sig pa avstandet fran Helsingfors och
zongranserna mjukas upp genom att 6ka antalet bagformade zoner. Modellen innehaller olika prissattningsal-
ternativ med bagar och bagkombinationer. | modellen finns drag av prissattning som baseras pa resans langd
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Abstract:

The renewal of the Helsinki region fare and ticketing system is related to the renewal of the Travel Card
system. The fare and ticketing system must suit the needs of the expanding Helsinki region, be well-functioning
as well as fair and easy for customers. The system must also be easily expandable in stages during its life
cycle. The aim is that the new Helsinki region ticketing system is introduced in 2014-2015.

Development of the fare and ticketing system began in 2006 at the same time as the Travel Card system
renewal project (TIS2014) was launched. At the end of 2009 the responsibility for the development of the new
system was transferred from YTV to HSL. In March 2010 the Executive Board of HSL decided that in the future
system the pricing of all tickets will be based on zones. The Board considered it desirable that an alternative is
developed for the current type system in which the zone boundaries are based on something else than the
existing municipal boundaries.

In accordance with the Board’s decision this study refines the zone model, ticket pricing principles, price
relations and possibilities for narrowing the price spread between zones. The main alternatives studied are
elaborated current model, circle model and elaborated circle model.

The elaborated current model and circle model are adaptations of the current model. In the elaborated current
model zone boundaries are formed following municipal boundaries as at present. Zone boundaries have been
moderated by narrowing the price spread between internal and regional tickets. In the circle model the outer
borders of the zone circles are formed by municipal boundaries but there are no sub-zonal boundaries within
the circles. Thus the greatest change in comparison to the current model is that in the circle model there are no
city internal tickets (except for Helsinki). In the models based on municipal boundaries possible consolidations
of municipalities change payment zones.

The elaborated circle model further develops the circle model discarding municipal boundaries as basis for
zone boundaries. The zone circle boundaries are based on distance from Helsinki city centre, and the zone
boundaries have been moderated by increasing zone circles. There are different pricing alternatives for the
circles and combinations of circles in this model. The model includes features of pricing based on the distance
travelled without need for a check in/check out system. The elaborated circle model significantly improves
access to services independent from administrative boundaries. On the other hand, prices may rise for some
currently low-price legs. Of all alternatives considered in this study, the circle model best implements the policy
definitions adopted by the Executive Board of HSL in March 2010.

In addition to the location of the boundaries of payment zones, the applied price spread significantly affects the
characteristics of the alternative zone models. The prices used in each alternative in this study are only
examples, not suggested prices. The ticket prices will be decided in due course in connection with the budget
for 2015.

The models can be extended to the neighbouring municipalities and a user interface can be implemented for
all alternatives. In the elaborated current model the user interface must have provisions for numerous city
internal zones. In the circle model, it is possible to keep the user interface rather simple, provided the number
of circles is not high.

The basic alternatives for the future fare and ticketing system are a current type zone model based on
municipal boundaries and a circle model developed according to the policy definitions of HSL's Executive
Board. HSL will continue to develop the system after the Helsinki region municipalities have given their
comments on the alternatives.
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1 Tausta ja tavoitteet

1.1 Tyon lahtokohtia

Paakaupunkiseudun joukkoliikenteen taksa- ja lippujarjestelman (TLJ2014) uudistaminen
littyy matkakorttijarjestelman uudistamiseen. Lippu- ja informaatiojarjestelma 2014
(LIJ2014) -hanke sisaltéda laajenevalle Helsingin seudulle toteutettavan matkakorttijarjes-
telman seka reaaliaikaisen matkustajainformaatio- ja viestintajarjestelman suunnittelemi-
sen ja toteuttamisen. Matkakorttijarjestelma uudistetaan vuoteen 2014 mennessa.

Taksa- ja lippujarjestelman uudistamiseen liittyva tyé kaynnistyi vuonna 2006. Paakau-
punkiseudun yhteistyovaltuuskunta YTV:n ja kuntien yhteistydona on laadittu useita erilai-
sia taksa- ja lippujarjestelman vaihtoehtoja ja tarkasteltu niiden vaikutuksia. Jatkosuunnit-
teluun on valittu parhaiksi arvioidut vaihtoehdot. Joukkoliikenteen organisaatiomuutoksen
myota paatosvalta asiassa on siirtynyt Helsingin seudun liikkenne -kuntayhtyman (HSL)
hallitukselle.

Taksa- ja lippujarjestelman 2014 valmistelun paavaiheet ovat seuraavat (suluissa YTV:n
julkaisusarjan numero):

1) Paakaupunkiseudun Taksa- ja lippujarjestelman vaihtoehdot 2014 -esiselvitys
(14/2006): Selvityksessa tutkittiin erilaisia malleja, joissa lippujen hinnoittelu perustui kun-
tarajoista rippumattomaan vyodhykejakoon tai nykyistd enemman matkan pituuteen. Tyd-
hon ei siséltynyt suositusta valittavasta ratkaisusta.

2) Taksa- ja lippujarjestelmat Euroopassa -selvitys (18/2007)

3) Paakaupunkiseudun joukkoliikenteen taksa- ja lippujarjestelman kehittdmissuunnitelma
2014 (4/2008): Selvityksessa tutkittiin ja vertailtiin erilaisia vydhykkeisiin ja matkan pituu-
teen perustuvia malleja, joista valittiin jatkotarkasteluun parhaiksi arvioidut, perusperiaat-
teiltaan erilaiset vaihtoehdot. Niista pyydettiin kuntien ja sidosryhmien lausunnot.

4) YTV:n hallitus linjasi lausuntojen perusteella jatkovalmistelun periaatteet 13.6.2008.
LIJ 2014-hankkeessa tuli varautua siihen, etta:

e matkalippujarjestelma voi ulottua noin 80 km sateelle Helsingin keskustasta

¢ kausiliput voidaan toteuttaa nykytyyppisiin vydhykkeisiin perustuen

¢ arvoliput voidaan toteuttaa matkan pituuteen perustuen

o kertaliput voidaan toteuttaa vyéhykkeisiin, matkan pituuteen tai aikaan perustuen

e jarjestelman tulee tuottaa kuntalaisuuteen perustuvia tietoja matkustamisesta jouk-
koliikenteen kustannusjakoa varten

o taksa- ja lippujarjestelman muut ominaisuudet selvitetdan jatkovalmistelussa.
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5) Paakaupunkiseudun joukkoliikenteen taksa- ja lippujarjestelman 2014 alustava kuvaus
(14/2009): Tydssa kuvattiin tarkemmin YTV:n hallituksen linjausten mukainen vaihtoehto.
Tyoéryhma teki myds suositukset toteutukseen liittyvista valinnoista. Suosituksista pyydet-
tiin kuntien ja sidosryhmien lausunnot.

6) YTV:n hallitus kasitteli asiaa 20.11.2009 ja merkitsi saadut lausunnot tiedoksi seka luo-
vutti asian HSL:lle jatkokasittelya ja paatdksentekoa varten.

7) HSL:n hallituksen iltakoulu 16.12.2009: Hallitukselle esiteltiin em. taksa- ja lippujarjes-
telman alustava kuvaus, yhteenveto kuntien ja sidosryhmien lausunnoista seka kerrottiin
uusimmista kansainvalisistd kokemuksista ja arvioista, joita oli saatu matkan pituuteen
perustuvasta hinnoittelusta ja sen toteuttamisesta check-in — check-out -jarjestelmalla.
Keskustelun perusteella hallitus edellytti, ettd valmistellaan myos toinen perusvaihtoehto,
jossa kaikkien lippujen hinnoittelu perustuu vyohykkeisiin ilman check-in — check
out -jarjestelmaa.

8) HSL:n hallitus 23.3.2010: Hallitus paatti, etta taksa- ja lippujarjestelman 2014 perusrat-
kaisuksi valitaan jarjestelma, jossa kaikkien paalippulajien eli kausi-, arvo- ja kertalippujen
hinnoittelu perustuu vydhykkeisiin. Jatkotydssa tarkennetaan vydhykemallia, lippujen hin-
noitteluperiaatteita ja hintasuhteita, mm. mahdollisuuksia alentaa vyohykkeista aiheutuvia
hintaportaita. Hallitus piti seudullisen lippujarjestelman kehittdmisen kannalta tarkeana,
ettd nykytyyppiselle jarjestelmalle kehitetddn vaihtoehto, jossa vybdhykerajat perustuvat
johonkin muuhun kuin olemassa oleviin kuntarajoihin.

1.2 Taksa- ja lippujarjestelman tavoitteita

Uuden taksa- ja lippujarjestelman tavoitteena on, ettd se on kasvavan Helsingin seudun
tarpeisiin soveltuva, hyvin toimiva seka asiakkaan kannalta oikeudenmukainen ja selked
ja sitd voidaan sen elinkaaren aikana helposti vaiheittain laajentaa. Matkalippujarjestel-
man tekninen uudistus antaa mahdollisuuden uusille ominaisuuksille ja ratkaisuille.

Uudessa taksa- ja lippujarjestelmassa voidaan myos lieventaa nykyisen jarjestelman epa-
kohtia. Nykyinen jarjestelma perustuu vydhykkeisiin, jotka maaraytyvat kuntarajojen mu-
kaan. Nykyjarjestelmassa on arvosteltu eniten sita, ettd kuntarajan yli tyo-, opiskelu- ja
asiointimatkoja tekevat maksavat matkastaan kaksinkertaisen hinnan verrattuna niihin,
jotka tekevat kunnan sisaisia matkoja. Erityisesti lyhyet kuntarajan ylittavat matkat ovat
kuljettavaan matkan pituuteen nahden kalliita.

Helsingin seutu muodostaa yhteisen tydssakayntialueen, jossa kuntarajoja ylitetaan paivit-
tain sdanndllisilld matkoilla. Seudun kunnat ovat myo6s pyrkineet kehittdmaan palvelujaan
yhd enemman yhdessa siten, ettad palveluja voidaan kayttaa yli kuntarajojen (paivahoito,
terveyskeskukset, koulut, kirjastot, uimahallit yms.). Nykyinen tariffijarjestelma ei kovin
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hyvin tue tata kehitysta. Tasta johtuen tavoitteena on ollut, ettd matkojen hinnoittelun tulisi
perustua nykyistd enemman matkan pituuteen.

1.3  Vaikutusten arviointinakokulmat ja -menetelmat
Arviointinakdkulmat

Vybhykemalli- ja hinnoitteluvaihtoehtojen ominaisuuksia ja vaikutuksia on arvioitu seuraa-
vista toiminnallisista ja taloudellisista nakodkulmista. Vaikutusarvioinnissa tarkastelunaké-
kulmille ei ole annettu painoja.

Liikkumista ja matkustajamaaria seka alueellisia saavutettavuuksia koskevat vaikutusarvi-
oinnit pohjautuvat likennemallitarkasteluihin, joita on taydennetty sanallisella arvioinnilla.

Tilaajaan kohdistuvat vaikutukset on arvioitu taloudellisten vaikutusten osalta lipputulo- ja
likenndintikustannusmuutosten perusteella. Nama puolestaan perustuvat likennemallitar-
kasteluihin ja mallien kysynnan hintajoustoihin. Joukkoliikenteen kysyntamuutokset aihe-
uttavat valillisesti tarpeen sovittaa tarjontaa kysyntaa vastaavaksi, mika aiheuttaa muutok-
sen suunnasta ja suuruudesta riippuen joko alenevia tai kasvavia liikkenndintikustannuksia.
Kustannusvaikutuksia on tarkasteltu kuntakohtaisesti nykyisten HSL-kuntien osalta.

Asiakasnakokulman arvioinnissa on painotettu kaytettavyytta, hyvaksyttavyytta ja oikeu-
denmukaisuutta.

Maankayttd- ja ymparistovaikutukset perustuvat osin likennemallitarkasteluihin, osin sa-
nalliseen arvioon. Vaihtoehtoja on arvioitu mm. silld perusteella, mika vaikutus niilla on
omaan aluekeskukseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen kehitykseen. Vaikutukset ympa-
ristdon, turvallisuuteen ja terveyteen on arvioitu paaosin ajoneuvoliikenteen ja polttoaine-
kayttdisen joukkoliikenteen suoritemuutosten pohjalta.

Yhteiskuntataloudellisissa vaikutuksissa on otettu huomioon erikseen kayttajiin ja liiken-
teen tuottajaan kohdistuvat vaikutukset seka ulkoiset vaikutukset. Varsinaista hyoty-
kustannus -analyysia ei ole tehty.

Liikennemallitarkastelut

Vaikutusarvioinnin apuvalineena on kaytetty Helsingin seudun tyéssakayntialueen liiken-
ne-ennustejarjestelmalla tehtyja tarkasteluja. Liikenne-ennustemallit perustuvat Helsingin
tyossakayntialueen liikkkumistottumustutkimukseen 2007-2008, jossa tutkittiin noin 20 000
seudun asukkaan liikkumista.

Liikenne-ennusteet on laadittu vuodelle 2020, johon mennessa on oletettu toteutuneeksi
joukkoliikenteen kannalla oleelliset Keharata, Lansimetro Matinkyldan ja Espoon kaupun-
kirata. Lisaksi on otettu huomioon asukas- ja tydpaikkamaarien arvioitu kehitys.
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Malliajojen tuloksista saadaan vaikutusten suunta- ja suuruusluokkatietoa sanallisen vai-
kutusarvioinnin ja paatelmien tueksi. Liikennemalleista tuotettujen vaikutusten suuruus on
olennaisesti riippuvainen maaritellyistd hintaportaista ja mallijarjestelman hintajoustoista.
Lipputulo- ja liikenndintikustannusmuutosten perusteella kyetddn maarittelemaan hintojen
tarkistussuunta, jotta vaihtoehtojen mahdollisia kielteisia vaikutuksia voidaan lieventaa
jatkosuunnittelussa.

Tarkasteluissa kaytetyt lippujen hinnat ja vyéhykkeiden valiset hintasuhteet ovat esimerk-
keja, jotka havainnollistavat sita, miten vyéhykemallien vaikutuksia voidaan saadella lippu-
jen hinnoittelulla. Lippujen hinnat eivat ole hintaesityksia. Lippujen hinnoista paatetaan
aikanaan vuoden 2015 talousarvion yhteydessa.

Vaihtoehtojen arvioinnin yhtena lahtokohtana on ollut vaikutukset lipputuloihin. Liikenne-
mallissa eri matkaryhmilla ja alueparien valilla kysynnan hintajoustot ovat erilaiset ja mal-
linnettujen kysyntamuutosten seurauksena lipputulot muuttuvat vaihtoehdoittain. Lipputu-
lovaikutukset on arvioitu kunnittain mallinnettujen kysyntdmuutosten perusteella.

Kysyntdmuutokset heijastuvat lipputulovaikutusten ohella valillisesti my6ds liikenteen hoi-
don kustannuksiin. Liikennodintikustannusmuutokset on jyvitetty kuntien kesken kuntalais-
ten eri joukkoliikennevalineissa tekeman matkustussuoritteen mukaan HSL:n perussopi-
muksen periaatteita mukaillen.

Ymparistd- ja onnettomuusvaikutukset perustuvat liikennemalleista laskettuihin ruuhkau-

tumis- ja suoritemuutoksiin.

Hintojen muutoksen vuoksi matkojen suuntautuminen voi muuttua. Saavutettavuus- ja
suuntautumismuutosten perusteella voidaan arvioida vaikutuksia kaupunki- ja yhdyskunta-
rakenteen kehittymiseen.

1.4 Nykyinen taksa- ja lippujarjestelma

Nykyiseen taksa- ja lippujarjestelmaan kuuluvat HSL-kunnat Helsinki, Espoo, Vantaa,
Kauniainen, Kerava ja Kirkkonummi. Talla alueella on kaytdssa yhteinen matkakorttijarjes-
telma, jonka matkakortti kelpaa maksuvalineena alueen busseissa, lahiliikenteen junissa
seka Helsingin raitiovaunuissa, metrossa ja Suomenlinnan lautalla. Lisaksi mukana jarjestel-
massa on erityissopimuksilla osa alueen ulkopuolelta tulevista bussivuoroista eli ns. U-linjat.

Nykyjarjestelmassa maksualueiden rajat seuraavat kuntarajoja. Jokainen kunta muodos-
taa oman maksualueensa lukuun ottamatta Kauniaista, joka kuuluu Espoon maksualuee-
seen. Jarjestelmassa on joitain poikkeuksia maksualueiden rajoilla sijaitsevien pysakkien
ja poikkeuslinjojen osalta. Kunnan sisaisella lipulla voi matkustaa yhden maksualueen
sisalla.
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Kahden vybdhykkeen seutulipuilla voi matkustaa Helsingin, Espoon ja Kauniaisten seka
Vantaan alueella. Kahden vyéhykkeen lahiseutulipuilla voi matkustaa Espoon ja Kauniais-
ten, Vantaan seka Keravan ja Kirkkonummen alueella, mutta ei Helsingissa. Kolmen vy6-
hykkeen lahiseutulipuilla voi matkustaa koko HSL-alueella.

Nykyisessa jarjestelmassa maksualueiden rajat perustuvat kaupunkien rajoihin, jotka on
suhteellisen helppo hahmottaa. Kaupunkien rajan ylittamisesta tekee joukkoliikenteella
kalliin se, ettd kaupunkien sisaisen lipun ja seutulipun valinen hintaero on suuri. Kaupun-
kien sisaisia matkoja tekevat maksavat pitkistakin joukkolikennematkoista vahemman
kuin rajan lahelld asuvat lyhyistd maksualueen rajan ylittdvistd matkoista, mika voidaan
kokea epaoikeudenmukaiseksi.

Hinnat

30 paivan lippu, €| v. 2010
Keskusta  Keskusta 43
Itikeskus 43

Leppévaara 89
Espoonlahti 89

Myyrméki 89

Tikkurila 89

Kerava| 124.5
Kirkkonummi|  124.5

ltikeskus  ltékeskus 43
Leppévaara 89
Espoonlahti 89

Myy rméki 89

Tikkurila 89

Kerava| 124.5
Kirkkonummi|  124.5

Leppévaara Leppévaara 43

Espoonlahti 43

Myyrméki 89

Tikkurila 89

Kerava| 124.5

Kirkkonummi 89

Espoonlahti  Espoonlahti 43

Myyrméki 89

Tikkurila 89

Kerava| 124.5

Kirkkonummi 89

Myyrméki  Myyrmaki|  49.5
Tikkurila|  49.5 €/ 30 pv

] W e
Kirkkonummi|  124.5
Tikkurila Tikkurila 49.5 .m 89
Kerava 89

Kirkkonummi| ~ 124.5 D]]] 89
Kerava Kerava 43
Kirkkonummi|  124.5 .]]]] 124.5

Kirkkonummi Kirkkonummi 43

Kuva 1. Nykytilanne: vydhykerajat muodostuvat kuntarajoista.
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Jarjestelmassa on kaytdssa erilaisia lipputyyppeja. Eniten kaytettyja ovat kausiliput, arvo-
liput ja kertaliput.

Seuraavissa kuvissa on esitetty vuoden 2009 lipputulot lippulajeittain eri kunnissa. Koko
alueen lipputuloista noin puolet muodostuu talla hetkelld Helsingin siséisista lipuista. Paa-
kaupunkiseudun sisaisilla matkoilla voimassa oleva seutulippu tuottaa kokonaisuudes-
saan vajaa 40 prosenttia lipputuloista. Seutulipun kayttd jakaantuu lipun myyntimaarien
perusteella lahes tasan espoolaisten, helsinkilaisten ja vantaalaisten kesken, mutta Es-
poossa ja Vantaalla suhteessa kaupunkien sisaisiin lippuihin seutulippua kaytetaan paljon.

Keravan ja Kirkkonummen osuus lipputuloista on muihin kuntiin verrattuna pieni. Keravan
ja Kirkkonummen lipputulojen kannalta kolmen vyéhykkeen lahiseutulippu on merkittavin
tuote.

1,4 /085

m Helsinki sis.

= Espoo+Kaun. sis.
E Vantaa sis.

m Kerava sis.

m Kirkkonummi sis.
mseutu

= lahiseutu 2

m |ahiseutu 3

13,1

Kuva 2. Lipputulojen jakauma vydhykkeittain v. 2009, M€/v.

m Helsinki sis.
Helsinki seud.

= Espoo+Kaun. sis.
Espoo+Kaun. seud.

m Vantaa sis.

= Vantaa seud.

m Ker.+Kirkkon. sis.

Ker.+Kirkkon. seud.

Kuva 3. Kunnittainen lipputulojakauma sisaisiin ja seudullisiin, M€/v.
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2 Tarkastellut vaihtoehdot

Ty6ssa on tarkasteltu joukkoa erilaisia vyohykejakoihin perustuvia taksajarjestelmia. Vyoé-
hykevaihtoehdoissa on maaritelty maksualueiden rajojen sijainnin lisdksi vydhykkeiden
sisdisten hintojen taso ja vydhykerajojen ylittdmisesta tuleva hinta eli vydhykerajojen vali-
set hintaportaat. Tassa selvityksessa kunkin vaihtoehdon osalta kaytetyt hinnat ovat vain
esimerkkeja, eivat hintaesityksia. Lippujen hinnoista paatetaan aikanaan vuosittain talo-
usarvion yhteydessa.

Hinnoitteluesimerkkeina on kaytetty kausilippujen hintoja, mutta myos arvo- ja kertalippu-
jen hinnoittelu tulisi perustumaan samoihin vyohykerajoihin. Arvolippujen osalta jarjestel-
massa tulisi sailymaan nykytyyppinen vain raitiovaunuissa kelpaava raitiovaunuarvolippu.
Kaikissa malleissa on mahdollista toteuttaa kausi- ja arvolippumatkan yhdistelma (vyohy-
kelisalippu), jota on kasitelty tdssa raportissa myéhemmin.

Tassa tarkastellut vaihtoehdot ovat:
o Kehitetty nykymalli
e Kuntakaarimalli

o Kehitetty kaarimalli.

2.1 Kehitetty nykymalli

Nykyisessa taksajarjestelmassa seutulipun hinta on kaksinkertainen verrattuna kaupunki-
en sisaisten lippujen hintoihin. Kehitetyssa nykymallissa on tarkasteltu, mitd vaikutuksia
olisi silla, ettd sisaisten ja seutulippujen valistad hintaeroa tasoitetaan siten, etta seutulipun
hinta on noin 1,8-kertainen sisaisen lipun hintaan verrattuna.

Kehitetyssa nykyjarjestelmassa jarjestelmaa varaudutaan laajentamaan lahi- ja kehyskun-
tiin. Vydhykerajat muodostuvat kuntarajoista nykytyyppisesti, mutta vyohykerajoja on lie-
vennetty sisadisen lipun ja seutulipun valista hintaporrasta loiventamalla. Tavoitteena on
pitdd lipputulokertymd muuttumattomana, joten seutulippujen hintojen alentuessa tulee
sisdisten lippujen hintoja nostaa. Lisaksi sisaisten lippujen hinnat yhtenaistetty, joka vai-
kuttaa eniten Vantaan sisaisen lipun hintaan.

Koska vyohykerajat perustuvat kuntarajoihin, tulisivat mahdolliset kuntaliitokset muutta-
maan maksuvyohykkeita.
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Hinnat|Kehitetty
30 paivéan lippu, €| v. 2010|nykymalli
Keskusta  Keskusta 43 45 6%
ltakeskus 43 45 6%
Leppavaara 89 82 7%
Espoonlahti 89 82 -7%
Myyrméaki 89 82 7%
Tikkurila 89 82 7%
Kerava| 124.5 125 0% :
Kirkkonummi|  124.5| 125 0%| -
takeskus ftakeskus 43| 45 ol
Leppévaara 89 82 -7%
Espoonlahti 89 82 7%
Myyrméki 89 82 7%
Tikkurila 89 82 -7%
Kerava| 124.5 125 0%
Kirkkonummi| 124.5| 125 0%
Leppévaara Leppéavaara 43 45 6%
Espoonlahti 43 45 6%
Myyrméki 89 82 -7%
Tikkurila 89| 82 7%l
Kerava| 124.5( 125 0%
Kirkkonummi 89 82 -7%
Espoonlahti Espoonlahti 43 45 6%
Myyrméki 89 82 7%
Tikkurila 89 82 -7%| Espoo
Kerava| 124.5( 125 0%
Kirkkonummi 89 82 -7%
Myyrmaki  Myyrmaki|  49.5| 45 -8%
Tikkurila| ~ 49.5 45 8%| "
Kerava 89 82 7%
Kirkkonummi|  124.5| 125 0 %[
Tikkurila Tikkurila 49.5 45 8%
Kerava 89 82 7%
Kirkkonummi| 124.5| 125 0%
Kerava Kerava 43 45 6%
Kirkkonummi| 124.5| 125 0%
Kirkkonummi Kirkkonummi 43 45 6%

= -_.~Kauniainen a%
~ S ;,- )_’t‘_»_

I
>
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Kuva 4. Kehitetty nykymalli: vydhykerajat muodostuvat kuntarajoista + hintaportaiden loiventaminen.

Vaikutukset liikkumiseen

Vyobhykkeiden valisten hintaportaiden loiventaminen lisda seudullista matkustamista. Seu-

tumatkoilla joukkoliikenteen osuus kasvaa 1-2 %-yksikkda, eli n. 15 200 matkaa vuoro-

kaudessa. Toisaalta sisaisten lippujen hinnan nousun my6ta kuntien sisdisen (pois lukien

Vantaa) joukkoliikenteen kayttdé vahenee jonkin verran. Helsingin ja Espoon sisaisilla mat-

koilla joukkoliikenteen osuus alenee 1 %-yksikkda, joka esimerkiksi Helsingin osalta tar-

koittaa n. 16 200 sisaisen joukkoliikennematkan vahenemaa vuorokaudessa.

Lisdantyvan seutumatkustuksen myoéta joukkoliikennematkojen keskipituus kasvaa hie-

man, mutta suuntautumismuutokset ovat verrattain vahaiset. Vaihtoehdolla on lieva ajo-

neuvoliikenteen ruuhkautumista vahentava vaikutus, kun henkildautojen suoritteet va-

henevat noin 19 200 ajoneuvokilometria vuorokaudessa.
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Kuva 5. Joukkoliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: kehitetty nykymalli.

Kuva 6. Tieliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: kehitetty nykymalli.
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Kuva 7. Joukkoliikenteen osuuden muutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: kehitetty nykymalli.

Helsinki Espoo Vantaa Kauniainen Kerava Kirkkonummi

10,0

01 01 00 01 01 01

0,0 0,0 0,1

m Liikennointikustannukset ~ mLipputulot = Rahoitustarve

Kuva 8. Liikennéinti- ja lipputulomuutokset kunnittain, M€/v: kehitetty nykymalli.
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Vaikutukset tilaajaan ja jarjestelman yllapitidjaan

Joukkoliikenteen lipputulot kasvavat koko seudun tasolla jonkin verran. Liikenteen hoito-
kustannukset kasvavat, minka seurauksena joukkoliikenteen rahoitustarve seudulla koko-
naisuudessaan kasvaa jonkin verran.

Kuntakohtaisesti tarkasteltuna subventiotarve muuttuu. Hinnoitteluesimerkin mukaisilla
hinnoilla Helsingin rahoitustarve alenee ja vastaavasti Espoon ja etenkin Vantaan rahoi-
tustarve kasvaa, koska kyseisten kaupunkien osuus koko seudun joukkoliikennematkus-
tuksesta kasvaa. Helsingin suhteellinen osuus joukkoliikenteen rahoituksesta alenee.

Malli on laajennettavissa lahi- ja kehyskuntiin noudattaen samaa tai jotain muuta hintapor-
rasta vyohykkeiden valilla.

Taman vaihtoehdon osalta tulee matkalippujen maksamiseen kaytettavassa kayttoliitty-
massa varautua lukuisaan maaraan sisaisia vyohykkeita.

Asiakasnakokulma

Sisaisten ja seutulippujen hintaeron tasoittamisesta hyotyvat suhteessa eniten seutumat-
koja tekevat eli erityisesti espoolaiset ja vantaalaiset. Hintojen muutos alentaa matkojen
hintoja eniten Espoon itarajalla asuvilla, joiden tekemat matkat ovat nykyisellaan kalliita
matkan pituuteen nahden. Helsinkilaisten tekemat matkat kallistuvat, silla suurin osa hei-
dan matkoistaan on kaupungin siséaisia matkoja, joiden hinta kallistuu tdssa vaihtoehdos-
sa. Vaikka lippujen hintaeron tasoittuminen nostaa Helsingin sisdisten lippujen hintoja,
esimerkiksi I1ta-Helsingin asukkaiden matkat ovat silti edullisia tehtyjen matkojen pituuteen
nahden.

Lippujen hintojen muutosten hyvaksyminen olisi luultavasti vaikeinta helsinkildisille seka
niille Espoon asukkaille, jotka tekevat paasaantdisesti kaupungin sisaisia matkoja.

Lippujen hintojen muutoksella ei ole vaikutuksia taksa- ja lippujarjestelman hahmotetta-
vuuteen tai kaytettavyyteen nykytilanteeseen nahden.

Vaikutuksia maankayttoon ja ymparistoon

Sisaisten ja seutulippujen hintaeron tasoittuminen alentaa maksurajoista johtuvia hintapor-

taita, jolloin saavutettavuus kuntarajojen yli paranee jonkin verran.

Tassa vaihtoehdossa muutos maksualueiden valisissa hintaportaissa on maltillinen, jolloin
vaikutukset ajoneuvoliikenteen suoritteisiin ja sitd kautta paastoihin on pieni.

Muutoksella ei ole merkittavia yhdyskuntarakennevaikutuksia, silla muutos nykyjarjestel-
maan nahden ei ole suuri. Matkustajan kannalta jarjestelma on helppo omaksua, silla
vyodhykerajat ovat nykyisen jarjestelman mukaiset. Nykyisiin vydhykerajoihin on totuttu.
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2.2 Kuntakaarimalli

Kuntakaarimallissa jarjestelmaa varaudutaan laajentamaan lahi- ja kehyskuntiin. Vydhy-

kekaarien ulkorajat muodostuvat kuntarajoista, mutta vydhykekaarien sisalla ei ole valira-

joja. Nykytyyppiseen jarjestelmaan nahden vyohykerajojen vaikutusta sateittaisilla matkoil-

la on lievennetty vyohykekaarten valisia hintaportaita loiventamalla.

Hinnat|Kuntakaari- . 44
30 paivan lippu, €| v. 2010|malli
Keskusta  Keskusta 43 4 2% 50
Itakeskus 43 4 29%
Leppavaara 89 84 5% 50
Espoonlahti 89 84 5%\
Myyrmaki 89| 84 5%| 84
Tikkurila 89 84 5%
Kerava| 124.5| 125
Kirkkonummi|  124.5 125
Itkeskus  ltikeskus 43 44
Leppévaara 89 84 -
Espoonlahti 89 84 -
Myyrméki 89 84 -
Tikkurila 89 84 -
Kerava| 124.5| 125
Kirkkonummi|  124.5 125
Leppavaara Leppavaara 43 50
Espoonlahti 43 50
Myyrméki 89 50 -
Tikkurila 89 84 -
Kerava| 124.5 125
Kirkkonummi 89 84 -
Espoonlahti  Espoonlahti 43 50
Myyrméki 89 84 -
Tikkurila 89 84 -
Kerava| 124.5 125
Kirkkonummi 89 84 -
Myyrméki  Myyrmaki|  49.5| 50
Tikkurila 49.5 50 1%
Kerava 89 84 5%
Kirkkonummi| 124.5 125 0%|~. .~
Tikkurila Tikkurila| ~ 49.5 50 1%|
Kerava 89 84 5%
Kirkkonummi|  124.5 125 0%
Kerava Kerava 43 50 16% '
Kirkkonummi|  124.5 125 0%
Kirkkonummi Kirkkonummi 43 50 16%

Kuva 9. Kuntakaarimalli:

taminen.

vybhykekaarien rajat muodostuvat kuntarajoista + hintaportaiden loiven-

Koska vybhykekaarien ulkorajat perustuvat kuntarajoihin, tulisivat mahdolliset kuntaliitok-

set muuttamaan maksuvydhykkeita. Helsinkiin liitetty Ostersundom muodostaa ulokkeen

Helsingistd muodostuvaan sisimpaan kaareen, jolloin Helsingin ja Sipoon rajalla on suuri

hintaporras.
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Jarjestelmassa ei enda olisi olemassa kuntien sisaisia lippuja (pois lukien Helsinki). Talla
on merkittavin vaikutus Espoon ja Vantaan yhteisen vydhykkeen hinnoittelussa. Tassa
esimerkissd Espoon ja Vantaan yhteisen vydhykkeen hinta on asetettu Vantaan hintata-
solle. Kaarien sisaisten matkojen hinta vaihtelee kaarittain: tadssé Helsingin kattavan si-
simman kaaren hinta on alhaisempi kuin ulompien kaarien.

Vaikutukset liikkumiseen

Vybhykkeiden valisten hintaportaiden loiventaminen lisaa seudullista matkustamista. Es-
poon ja Vantaan valilld joukkoliikenteen osuus kasvaa 6 %-yksikkda ja muilla seutumat-
koilla kasvua on 1 %-yksikko4, jolloin seutumatkoja tulee lisda n. 17 400 vuorokaudessa.
Hinnoitteluesimerkin mukaisilla hinnoilla Espoon sisdinen matkustus kallistuu, ja Espoon
sisaisilla matkoilla joukkoliikenteen osuus alenee 2 %-yksikk63, joka tarkoittaa n. 10 100
Espoon sisaisen joukkolikennematkan vahenemaa vuorokaudessa.

Lisaantyvan seutumatkustuksen myota joukkoliikennematkojen keskipituus kasvaa hie-
man, mutta suuntautumismuutokset ovat vahaiset. Vaihtoehdon esimerkin mukaisilla hin-
noilla on ajoneuvoliikenteen ruuhkautumista vahentava vaikutus, kun henkiléautojen suo-
ritteet vahenevat noin 29 100 ajoneuvokilometria vuorokaudessa.

Kuva 10. Joukkoliikenteen osuuden muutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: kuntakaarimalli.
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Kuva 11. Joukkoliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: kuntakaarimalli.

Kuva 12. Tieliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: kuntakaarimalli.
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Vaikutukset tilaajaan ja jarjestelman yllapitajaan

Lipputulot kasvavat koko seudun tasolla jonkin verran. Liikenteen hoitokustannukset kas-
vavat, minkd seurauksena joukkoliikenteen rahoitustarve seudulla kokonaisuudessaan
kasvaa.

Kuntakohtaisesti tarkasteltuna subventiotarve muuttuu. Hinnoitteluesimerkin mukaisilla
hinnoilla Helsingin rahoitustarve alenee hieman ja etenkin Vantaan rahoitustarve kasvaa,
silla kaupunkien osuudet koko seudun joukkoliikennematkustuksesta muuttuvat.

Malli on laajennettavissa lahi- ja kehyskuntiin noudattaen samaa tai jotain muuta hintapor-
rasta vyohykekaarien valilla.

Espoon ja Vantaan maksualueiden yhdistamien voi aiheuttaa paineita luoda enemman
linjoja, jotka kulkisivat Espoon ja Vantaan valilla kaymatta Helsingin alueella. Tama ei
joukkoliikennelinjaston tarkoituksenmukaisen suunnittelun kannalta ole valttamatta miele-
kasta.

Matkalippujen maksamiseen kaytettava kayttéliittyma on toteutettavissa tdssa esitetyilla

vyOhykerajaperiaatteilla.

Helsinki Espoo Vantaa Kauniainen Kerava  Kirkkonummi
10,0

8,0

6,0
38

4,0 26

20 16 08
’ 0,8 0,8
’ ’ 01 0,1 01 0,1 02 0,1
0,0 '_- T .- T l; T T T 1
0,0 0,0 0,1

20 0,7

16 12
40

6,0

m Liikennointikustannukset ~ m Lipputulot Rahoitustarve

Kuva 13. Liikennéinti- ja lipputulomuutokset kunnittain, M€/v: kuntakaarimalli.

Asiakasnakokulma

Seudullisen matkustuksen tullessa edullisemmaksi hydtyvat siitd suhteessa eniten seutu-
matkoja tekevat eli erityisesti espoolaiset ja vantaalaiset. Toisaalta Espoon sisdisten mat-
kojen hinnan kohoaminen haittaa pelkastddn Espoon sisadlld matkustavia, joiden osalta
hintojen muutosten hyvaksyminen olisi luultavasti vaikeinta.
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Vyobhykerajojen maaraytymisperiaate on suunnilleen samanlainen kuin nykyaan, joten
jarjestelman hahmotettavuus sailyy ennallaan. Uutuutena matkustajan tulee ymmartaa,
ettd Espoon ja Vantaan valisella matkalla hinta on erilainen riippuen siita, kuljetaanko Hel-
singin alueen kautta vai ei.

Vaikutuksia maankayttoon ja ymparistoon

Nykyisten sisaisten ja seutulippujen hintaeron tasoittuminen alentaa maksurajoista johtu-
via hintaportaita, jolloin saavutettavuus kuntarajojen yli paranee, erityisesti Espoon ja Van-
taan rajalla.

Tassa vaihtoehdossa muutos maksualueiden valisissa hintaportaissa on maltillinen, jolloin
vaikutukset ajoneuvoliikenteen suoritteisiin ja sitad kautta paastoihin ei ole merkittavan suuri.

Muutoksella ei ole suuria yhdyskuntarakennevaikutuksia, silla muutos nykyjarjestelmaan
nahden ei ole merkittdva. Saavutettavuus kuntarajojen yli kuitenkin paranee hieman. Mat-
kustajan kannalta jarjestelma on suhteellisen selkea, silla vyohykerajat ovat nykyista jar-
jestelmaa mukailevat.

2.3  Kehitetty kaarimalli

Kehitetyssa kaarimallissa jarjestelmaa varaudutaan laajentamaan lahi- ja kehyskuntiin.
Vyobhykekaarien rajat perustuvat etaisyyteen Helsingin keskustasta. Nykytyyppiseen jar-
jestelmadan nahden vyohykkeiden valisida hintaportaita voidaan kaarimallissa lieventaa
lisdamalla vydhykekaarien maaraa ja hinnoittelua kehittdamalla. Vydhykekaarien maara on
kuitenkin perusteltua pitda melko pienend, jotta kayttoliittyma on helppokayttdinen.

Kehitetyssa kaarimallissa muutos nykyiseen hinnoitteluperiaatteeseen on kohtalaisen suu-
ri, silla se perustuu matkustusoikeuden ostamiseen kaarille, ja jarjestelmassa ei enaa olisi
esimerkiksi kuntien sisaisia lippuja. Tassa jarjestelmassad mahdolliset kuntaliitokset eivat
toisaalta vaikuta maksuvydhykkeiden rajoihin.

Kehitetyssa kaarimallissa vyOhykerajat voidaan sijoittaa melko vapaasti maankayton,
joukkoliikenneverkon ja merkittavien liikennevaylien perusteella. Vyohykekaaren ulkorajat
voivat paikoin seurata myds kuntarajoja, jos se on perusteltua. Vyohykekaarten rajat voi-
vat sijaita esimerkiksi noin 6, 13, 21, 32 ja 46 km:n paassa Helsingin keskustasta.

Kaarien sisalla ei ole vyohykerajoja. Tama johtuu siita, etta valirajat muuttaisivat mallin
mosaiikkimalliksi, jonka kayttoliittyma vaatisi kaytannossa check-in — check-out
-jarjestelman. Lisaksi joukkoliikenteen kilpailukyky on heikko poikittaisessa liikenteessa,
joten on liikennepoliittisesti hyva, etta poikittaisen liikkumisen hinta on matkustajalle edul-
linen.
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Kuva 14. Kaarimallin periaate ja kaarien yhdistelmien ostovaihtoehdot kaarien A—D osalta, mikali
periaatteena on kahden kaaren minimiostos sisimmilla kaarilla.

Kehitetty kaarimalli antaa vapausasteita hinnoitteluun. Perusperiaatteena hinnoitteluesi-
merkeissa on ollut, ettd pyritdan poistamaan lyhyet hyvin kalliit matkat, joita nykyjarjestel-
masta 16ytyy, eli hinnoittelu perustuisi nykytilannetta enemman matkan pituuteen. Ohessa
on esitetty neljd vaihtoehtoa hinnoitteluperiaatteeksi ja hintatasoiksi. Hinnoitteluesimer-
keissa 1a ja 1b sisimmat kaaret on hinnoiteltu kahden kaaren minimiostos -periaatteella.

Nykyisten HSL-kuntien osalta kaaret ovat tassa esitettavissa esimerkeissa 1a, 1b ja 2:

A) Helsingin kantakaupunki rajoina Laajalahti, Jokeri 1 -linjan etelapuoli, Vantaanjoen suu

ja Vanhankaupungin selk3;
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B) Helsingin esikaupungit (pois lukien Ostersundom), itdinen Espoo ja Vantaan Lansima-

ki rajoina Keha ll:n itareuna, Keha ll:n jatke, Vantaan- ja Keravanjoet ja Keha lll:n itdosa;

C) muu Espoo, Vantaa ja Ostersundom rajoina paakaupunkiseudun kuntien ulkorajat seka

D) Kirkkonummi ja Kerava.

Rajojen

mahdollinen, mutta ainoastaan esimerkinomainen sijainti kaarien A ja B osalta on

esitetty tarkemmin raportin liitekartoissa. Tarkea vaihtopaikka Pasilan asema sijaitsee

kaarella

A johtuen siita, ettd lipputulokertyman turvaamiseksi kaaren A tulee olla laaja.

Myds junien lipuntarkastustoiminnan sujuvuuden vuoksi kaarten raja ei saisi olla paarauta-

tieaseman ja Pasilan valilla. Lisaksi kahden kaaren minimiostos -periaate tuo lievennyk-

sen, silla kaaren A ulkorajalla on merkitysta vain niilld matkoilla, jotka kulkevat kaarten B—F

ja C—F valilla.

Hinnat i
30 péivén lippu, €| v. 2010 ::::-ti?ntzliﬂa €/30pv - B 45
Keskusta  Keskusta 43 45 c 50
ltékeskus 43 45
Leppéavaara 89 45 - D 50
Espoonlahti 89 90
Myrmek| 89 90 D 80
Tikkurila 89 920
Kerava| 124.5 125 c 90
Kirkkonummi|  124.5 125 D 105
Itikeskus  ltikeskus 43 45
Leppavaara 89 45 - D 125
Espoonlahti 89 90
Myyrméki 89 50 -
Tikkurila 89 50 -
Kerava| 124.5 105 -
Kirkkonummi|  124.5 125
Leppévaara Leppévaara 43 45
Espoonlahti 43 50
Myyrméki 89 50 -
Tikkurila 89 920
Kerava| 124.5 125
Kirkkonummi 89 105 v
Espoonlahti  Espoonlahti 43 50 1"»""7 '
Myyrméki 89 50 - —
Tikkurila 89 20 Espoo _
Kerava| 124.5 125 1% l'i‘Kaunlamen y,
Kirkkonummi 89 80 -10 % o \ .
Myyrmaki  Myyrmski|  49.5 50 2% P
Tikkurila 49.5 50 2%
Kerava 89 80 -10 %
Kirkkonummi|  124.5 105 -15 %
Tikkurila Tikkurila 49.5 50 2%
Kerava 89 80 -10 %
Kirkkonummi|  124.5 125 1%
Kerava Kerava 43 50 17 %
Kirkkonummi|  124.5 125 1%
Kirkkonummi  Kirkkonummi 43 50 17 %
Kuva 15. Kaarimalli, esimerkki 1a: vydhykekaaret perustuvat etdisyyteen Helsingin keskustasta.
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Hinnoitteluesimerkissa 1a kolme sisintd kaarta (A, B ja C) on hinnoiteltu kahden kaaren

minimiostos -periaatteella. Esimerkiksi Helsingin esikaupunkialueelta (kaari B) alkavaan

matkaan voi valita joko kantakaupungin kaaren (kaari A) tai muun paakaupunkiseudun

(kaari C). Keravan ja Kirkkonummen sisaltavan kaaren (kaari D) voi tdssa esimerkissa

ostaa erikseenkin.

Kahden kaaren minimiostos -periaate halventaa rajojen merkitysta: esimerkiksi Helsingin

sisaisilla matkoilla ei kaarien A ja B rajan sijainnilla ole merkitysta. Myds Espoon sisaisilla

matkoilla kaarien B ja C rajan sijainnin merkitys on pieni.

Hinnoitteluesimerkin 1a hinnat on pyritty maarittelemaan siten, etta milldadn matkalla hin-

nat eivat oleellisesti nousisi nykyisesta. Sita vastoin hinnat alenevat monilla matkaoilla.

Hinnat|Kehitetty
30 paivan lippu, €| v. 2010|kaarimalli: 1b
Keskusta ~ Keskusta 43 47 10%
Itakeskus 43 47 10%
Leppévaara 89 47 -47%
Espoonlahti 89 90 2%
Myyrméki 89 90 2% =5
Tikuria| 89| 90 2% -
Kerava| 1245 125 1%
Kirkkonummi| ~ 124.5 125 1% &ﬁ
lthkeskus  Itakeskus 43 47 10% il
Leppavaara 89 47 -47% Nurmijarvi
Espoonlahti 89 90 2%
Myyrmiki 89 58 -34% b,
Tikkurila 89 58 -34%
Kerava| 124.5 105 -15%
Kirkkonummi|  124.5 125 1%
Leppéavaara Leppévaara 43 47 10%
Espoonlahti 43 58 36%
Myyrméki 89 58 -34%)|
Tikkurila 89 90 2%
Kerava| 124.5 125 1%
Kirkkonummi 89 105 18 %
Espoonlahti Espoonlahti 43 58 36%
Myyrméki 89 58 -34%
Tikkurila 89 90 29%|Espoo
Kerava| 124.5 125 1 %)
~=Kauniainen
Kirkkonummi 89 80 -10% o
Myyrmaki  Myyrmaki|  49.5 58 18% P
Tikkurila| ~ 49.5 58 18 %[
Kerava 89 80 -10%
Kirkkonummi|  124.5 105 -15%
Tikkurila Tikkurila 49.5 58 18 %
Kerava 89 80 -10%
Kirkkonummi|  124.5 125 1%
Kerava Kerava 43 50 17 %
Kirkkonummi|  124.5 125 1%
Kirkkonummi Kirkkonummi 43 50 17%

e
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Kuva 16. Kaarimalli, esimerkki 1b: vyohykekaaret perustuvat etaisyyteen Helsingin keskustasta.
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Myos hinnoitteluesimerkissa 1b kolme sisinta kaarta (A, B ja C) on hinnoiteltu kahden kaa-

ren minimiostos -periaatteella. Hinnoitteluesimerkkiin 1a nahden hinnat paakaupunkiseu-

dulla ovat korkeammat: tavoitteena on tassa hinnoitteluesimerkissa ollut, etta kuntien ra-

hoitustarpeet kasvaisivat esimerkkia 1a vahemman.

Vertaamalla hinnoitteluesimerkkia 1b esimerkkiin 1a ndhdaan hintojen muutosten vaikutuksia.

\

Hinnat|Kehitetty
30 paivan lippu, €| v. 2010|kaarimalli: 2
Keskusta  Keskusta 43 45 6%
ltkeskus 43 48 13%
Leppévaara 89 48 -46 %
Espoonlahti 89 95 7%
Myyrméki 89 95 7%
Tikkurila 89 95 7%
Kerava| 124.5 125 1%
Kirkkonummi|  124.5 125 1% 52

ltikeskus  Itdkeskus 43 45 6%
Leppavaara 89 45 -49%
Espoonlahti 89 95 7%
Myyrméki 89 63 -20%
Tikkurila 89 63 -29 %
Kerava| 124.5 105 -15%
Kirkkonummi|  124.5 125 1%
Leppévaara Leppavaara 43 45 6%
Espoonlahti 43 63 47 %

Myyrméki 89 63 -29 %),
Tikkurila 89 95 7%
Kerava| 124.5 125 1%
Kirkkonummi 89 105 18%
Espoonlahti Espoonlahti 43 55 29%
Myyrmaki 89 63 -29%
Tikkurila 89 95 7%

Kerava| 124.5 125 1 %]|"
Kirkkonummi 89 80 -10%
Myyrmaki  Myyrmaki|  49.5 55 12%

Tikkurila 49.5 55 12% .
Kerava 89 80 -10%
Kirkkonummi|  124.5 105 -15 %
Tikkurila Tikkurila 49.5 55 12%
Kerava 89 80 -10 %
Kirkkonummi|  124.5 125 1%
Kerava Kerava 43 50 17 %
Kirkkonummi|  124.5 125 1%
Kirkkonummi  Kirkkonummi 43 50 17 %

Nurmijarvi

Espoo

“=“Kauniainen

\

O U 6 U O W O O
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Kuva 17. Kaarimalli, esimerkki 2: vydhykekaaret perustuvat etdisyyteen Helsingin keskustasta.

Hinnoitteluesimerkissa 2 kaikki kaaret on ostettavissa erikseenkin. Toisaalta hintaero kahden

kaaren ostamiseen on esimerkiksi kaarten A ja B valilla pieni, joka kannustaa ostamaan lah-

tokohtaisesti kausilipun kahdelle kaarelle, mikali tekee edes pari matkaa naapurikaarelle.

Hinnoitteluesimerkissa 3 kaikki kaaret on ostettavissa erikseenkin kuten esimerkissa 2.

Erona esimerkkiin 2 verrattuna on kaarien A ja B laajentaminen: kaari A ulottuu tassa
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esimerkissa idemmaksi ja kaari B pohjoisemmaksi. Vertaamalla esimerkkia 3 esimerkkiin

2 nahdaan rajojen muutosten vaikutuksia.

30 paivan lippu, €

Hinnat
v. 2010

Kehitetty
kaarimalli: 3

Keskusta  Keskusta 43 45 6%
ltakeskus 43 45 6%
Leppévaara 89 48 -46 %
Espoonlahti 89 95 7%
Myyrméki 89 48 -46 %
Tikkurila 89 95 7%|
Kerava| 124.5| 125 1% -
Kirkkonummi|  124.5 125 1% /l/
Makeskus Itakeskus 43 45 6%’
Leppévaara 89 48 -46% qunijérvn
Espoonlahti 89 95 7% \
Myyrméki 89 48 -46% .
Tikkurila 89 95 7% )
Kerava| 124.5 125 1% {
Kirkkonummi| 124.5| 125 1% \
Leppavaara Leppavaara 43 45 6%
Espoonlahti 43 63 47 %
Myyrméki 89 45 49 %[\
Tikkurila 89 95 7% -
Kerava| 124.5 125 1%
Kirkkonummi 89 105 18 %
Espoonlahti  Espoonlahti 43 55 29%
Myyrméki 89 63 -29%
Tikkurila 89 95 7 %[,
Kerava| 124.5 125 1%
Kirkkonummi 89 80 -10%
Myyrméki  Myyrméki 49.5 45 8%
Tikkurila 49.5 63 28 %
Kerava 89 105 18 %
Kirkkonummi|  124.5 105 -15 %
Tikkurila Tikkurila 49.5 55 12%
Kerava 89 80 -10 %
Kirkkonummi|  124.5 125 1%
Kerava Kerava 43 50 17 %
Kirkkonummi|  124.5 125 1%
Kirkkonummi  Kirkkonummi 43 50 17 %
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Kuva 18. Kaarimalli, esimerkki 3: vydhykekaaret perustuvat etdisyyteen Helsingin keskustasta.

Vaikutukset liikkumiseen

Hinnoitteluesimerkkien mukaisilla hinnoilla matkustus kuntarajojen vyli, jossa joukkoliiken-

teen osuus on nyt pieni, kasvaa huomattavasti. Kehitetty kaarimalli tukee poikittaista jouk-

koliikennettd halventamalla monien sellaisten poikittaisten tai diagonaalisten yhteysvalien

hintaa, josta joudutaan nykyaan maksamaan suhteellisen kallis seutumatkan hinta.

Paakaupunkiseudun kuntarajat ylittavilld matkoilla joukkoliikenteen osuus kasvaa hinnoit-

teluesimerkissa 1a 7-10 %-yksikkdéa (n. 74 800 uutta seudullista joukkoliikennematkaa

vuorokaudessa), hinnoitteluesimerkissa 1b 5-9 %-yksikkda (n. 64 500 uutta seudullista

joukkoliikennematkaa vuorokaudessa) ja hinnoitteluesimerkeissa 2 ja 3 5-8 %-yksikkda
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(n. 55 600 ja n. 69 00 uutta seudullista joukkoliikennematkaa vuorokaudessa), mitka ovat
merkittdvia muutoksia. Koko HSL- alueen osalta joukkoliikennematkojen maara kasvaa
esimerkissa 1a 37 800, esimerkeissa 1b ja 2 n. 5 800, ja esimerkissd 3 n. 18 100 uudella
joukkoliikennematkalla vuorokaudessa.

Hinnoitteluesimerkkien hinnoilla sisaisilla matkoilla joukkoliikenteen osuus alenee. Esi-
merkissd 1a alenema on Helsingin sisaisillda 1 %-yksikkda (Helsingin osalta n. 24 400
matkan vahenema vuorokaudessa) ja Espoon sisaisilla 2 %-yksikkda (n. 11 400 matkan
vahenema vuorokaudessa). Esimerkissa 1b alenema on Helsingin ja Vantaan sisaisilla
2 %-yksikkoa (Helsingin osalta n. 34 100 matkan vahenema vuorokaudessa) ja Espoon
sisdisilld 4 %-yksikk6a (n. 18 600 matkan vdahenema vuorokaudessa). Vastaavasti esi-
merkeissa 2 ja 3 Helsingin ja Vantaan sisaisilla matkoilla joukkoliikenteen osuus alenee n.
1 %-yksikk6a (Helsingin osalta n. 29 000 matkan vahenema vuorokaudessa) ja Espoon
sisaisilla n. 3 %-yksikkda (n. 17 900 matkan vahenema vuorokaudessa).

Seutumatkustuksen kasvun myéta joukkoliikennematkojen keskipituus kasvaa ja tapahtuu
suuntautumismuutoksia. Tassa sovelletuilla hinnoilla ajoneuvoliikenteen ruuhkautuminen
vahenee, kun henkildautojen suoritteet vahenevat esimerkissa 1a 158 600, esimerkissa
1b noin 27 400, esimerkissa 2 noin 34 100 ja esimerkissa 3 noin 78 300 ajoneuvokilomet-
ria vuorokaudessa.

Vaikutukset tilaajaan ja jarjestelman yllapitidjaan

Hinnoitteluesimerkkien 1b ja 2 hinnoilla lipputulot pysyvat lahes ennallaan koko seudun
tasolla, esimerkeissd 1a ja 3 ne alenevat. Matkustuksen kasvaessa liikenteen hoitokus-
tannukset kasvavat, jolloin joukkoliikenteen rahoitustarve seudulla kokonaisuudessaan
kasvaa. Esimerkkien hinnoilla kaikkien kuntien rahoitustarpeet kasvavat, ja merkittavinta
muutos on Vantaan ja Espoon osalta. Etenkin esimerkissa 1a paakaupunkiseudun kau-
punkien rahoitusosuudet kasvavat.

Malli on laajennettavissa lahi- ja kehyskuntiin, silla kaaria voidaan lisata kehyskuntien alu-
eelle kuten edellisissakin vaihtoehdoissa. Kehitetty kaarimalli mahdollistaa maksuvyohyk-
keiden maarittelemisen matkustuksen ja likennetarjonnan perusteella joustavammin kuin
kuntarajoihin perustuvat vyohykemallit. Esimerkiksi Etela-Tuusula voisi kuulua Keravan
kanssa eri vyohykkeeseen kuin Pohjois-Tuusula. Siten kehyskuntien liittyminen HSL:n
lippujarjestelmaan saattaa joidenkin kuntien osalta olla tdssa mallissa helpompaa ja myos
maksuosuudet pysya hyvaksyttdvammalla tasolla.

Uudet vyOhykerajat eivat enaa perustu kuntarajoihin, joten niiden sijainnista on paastava
sopimukseen ja ne on merkittdva selkedsti kaikessa matkustajainformaatiossa. Vyodhyk-
keet voidaan erotella esim. vari- ja/tai kirjaintunnistein seka merkitd ne vastaavalla tavalla
pysakeille, linjakarttoihin, Reittioppaaseen ja muuhun matkustajainformaatioon.
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Matkalippujen maksamiseen kaytettava kayttoliittyma on toteutettavissa tdssa esitetyilla
vyOhykerajaperiaatteilla.

Kuva 19. Joukkoliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa, hinnoitteluesim. 1a.

Kuva 20. Tieliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: hinnoitteluesim. 1a.
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Kuva 21. Joukkoliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa, hinnoitteluesim. 1b.

Kuva 22. Tieliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: hinnoitteluesim. 1b.
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Kuva 23. Joukkoliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa, hinnoitteluesim. 2.

Kuva 24. Tieliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: hinnoitteluesim. 2.
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Kuva 25. Joukkoliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa, hinnoitteluesim. 3.

Kuva 26. Tieliikenneverkon kuormitusmuutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: hinnoitteluesim. 3.



Kuva 27. Joukkoliikenteen osuuden muutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: hinnoitteluesim. 1a.

Kuva 28. Joukkoliikenteen osuuden muutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: hinnoitteluesim. 1b.
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Kuva 29. Joukkoliikenteen osuuden muutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: hinnoitteluesim. 2.

Kuva 30. Joukkoliikenteen osuuden muutos v. 2020 aamuruuhkatunnissa: hinnoitteluesim. 3.
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Kuva 31. Liikenndinti- ja lipputulomuutokset kunnittain: hinnoitteluesimerkki 1a, M€/v.
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Kuva 32. Liikenndinti- ja lipputulomuutokset kunnittain: hinnoitteluesimerkki 1b, M€/v.

Helsinki Espoo Vantaa Kauniainen Kerava  Kirkkonummi
10,0

8,0

6,0

4,0
2,0 1

0,0 -

2,0

40

6,0

m Liikennodintikustannukset ~ ®mLipputulot = Rahoitustarve

Kuva 33. Liikenndinti- ja lipputulomuutokset kunnittain: hinnoitteluesimerkki 2, M€/v.
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Helsinki Espoo Vantaa Kauniainen Kerava Kirkkonummi
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Kuva 34. Liikenndinti- ja lipputulomuutokset kunnittain: hinnoitteluesimerkki 3, M€/v.

Asiakasnakokulma

Kehitetyssa kaarimallissa matkojen hinnoittelu perustuu nykytilannetta enemman matkan
pituuteen ja nykyjarjestelman suurimmat hinnoitteluun liittyvat epakohdat poistuvat. Toi-
saalta joillain nykyaan edullisilla yhteysvaleilld hinnat voivat nousta.

Mallista hyotyvat nykytyyppiseen tilanteeseen verrattuna eniten kaarella B sijaitsevat alu-
eet, etenkin itdinen Espoo ja Vantaan Lansimaki, jotka sijaitsevat paamatkustussuuntaan
nahden nykyistd edullisemmalla maksualueella kaikissa hinnoitteluesimerkeissa, liséksi
esimerkissa 3 kaaren B laajuus on suurempi.

Nykytilanteeseen nahden merkittavin heikennys tulee Ostersundomin alueelle, jonka mat-
kat Helsingin keskustan suuntaan kallistuvat. Toisaalta Ostersundom sijaitsee hyvin kau-
kana Helsingin keskustasta, joten korkeamman hinnan voidaan ajatella olevan myds oi-
keudenmukaista. Lisdksi asiaa lieventada se, ettd Ostersundomin matkat Vantaan ja tule-
vaisuudessa Sipoonkin suuntaan tulevat nykyjarjestelman hintoja edullisemmiksi.

Kehitetyssa kaarimallissa vyOhykerajojen muutos nykyjarjestelmaan verrattuna on melko
suuri ja voi aluksi tuottaa rajoista aiheutuvaa hdammennysta. Lisaksi uudentyyppisten kaar-
ten ostotapahtuman hahmottaminen voi aluksi olla vaikeaa. Vyohykerajojen hahmotusta
parantaa, jos ne noudattelevat esim. merkittavia liikennevaylia, joukkoliikenteen vaihto-
paikkoja, poikittaisia runkolinjoja tai vesialueiden rajoja. Myds lahipalvelujen saavutetta-
vuus tulee ottaa huomioon rajoja maariteltaessa.

Kehitetty kaarimalli antaa kohtalaisen paljon vapausasteita kaarien ja kaariyhdistelmien
hinnoittelulle, jolla voidaan pyrkia ottamaan huomioon eri kuntien erilainen rahoitusasema.
Tassa sovelletussa hinnoitteluesimerkeissa 1a ja 1b on sisimpien kaarien A, B ja C osalta
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sovellettu kahden kaaren minimiostos -periaatetta, joka lieventaa rajojen merkitysta: esi-
merkiksi Helsingin sisaisilla matkoilla ei ndissa hinnoitteluesimerkeissa ole kaarien A ja B
rajan sijainnilla mitdan merkitysta. Myoés Espoon sisaisilla matkoilla kaarien B ja C rajan
sijainnin merkitys on pieni, koska ostettava lipputuote on aina kaksi kaarta.

Vaikutuksia maankayttoon ja ymparistoon

Kehitetty kaarimalli lieventdd huomattavasti maksualueiden rajoista tavallisesti syntyvaa
jyrkk@a hintaporrasta. Saavutettavuus paranee etenkin nykyisten kuntarajat ylittavilla mat-
koilla. Pitkalla tahtaimella talla on vaikutuksia matkojen suuntautumiseen ja yhdyskuntara-
kenteeseen, kun palvelut voidaan helpommin hakea lahimmasta keskuksesta kuntarajois-
ta riippumatta.

Ajoneuvoliikenteen suoritteet alenevat muita tarkasteltuja vaihtoehtoja enemman, etenkin
hinnoitteluesimerkissa 1a, jolla on myds positiivisia vaikutuksia ymparistoon.

Helsingin kannalta Helsingin esikaupunkialueet tulevat houkuttelevimmiksi paikoiksi tyo-
paikkojen sijoittumiselle, kun matkat naapurikunnista talle alueelle tulevat edullisemmiksi.
Toisaalta itdisessad Espoossa sijaitsevat tydpaikka-alueet tulevat helpommin saavutetta-
vaksi joukkoliikenteella Helsingista. Lisaksi Helsingin esikaupunkialueilla asuville tulevat
kaupunginrajan toisella puolella sijaitsevat palvelut helpommin kaytettaviksi.

Espoon kannalta itdinen osa Espoota muodostuu houkuttelevammaksi paikaksi asukkail-
le ja tyOpaikoille, kun sen saavutettavuus paranee. Muutokset lantisemmassa osassa Es-
poota ovat pienemmat, ja ne riippuvat sovellettavista lipunhinnoista. Saavutettavuus Poh-
jois-Espoosta esimerkiksi Myyrmakeen paranee, kun kuntarajan merkitys lipunhinnan
muodostumiselle tuolla valilla poistuu.

Vantaan kannalta ne alueet, jotka sijaitsevat kaarella B, kokevat merkittavaa hyotya muu-
toksesta. Lisdksi etenkin lantinen Vantaa hyo6tyy kuntarajojen merkityksen poistumisesta,
silla kuntarajat kulkevat esim. Myyrmaen alueella niin, ettd hyvin suurella osalla matkoja
taytyy talla hetkella hankkia seutulippu. Vantaan alueen saavutettavuus Helsingin esikau-
pungeista ja Espoosta paranee, joka vaikuttaa tyopaikka-alueiden ja palveluiden houkutte-
levuuteen.

Keravan ja Kirkkonummen saavutettavuuteen ei ndissa esimerkeissa sovelletuilla vyo-
hykekaarirajoilla ja hintaesimerkeilla ole suurta vaikutusta, koska hinnat ja rajat mukailevat
naiden kuntien osalta nykyjarjestelmaa. Mikali uusia kehyskuntia, kuten Jarvenpaa, Tuu-
sula ja Sipoo, liittyy HSL:een, on silld suurempi merkitys esimerkiksi Keravan kannalta
kuin talla vybéhykejarjestelman muutoksella.
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2.4 Muita seikkoja
Kausi- ja arvolippumatkan yhdistelma

Kausi- ja arvolippumatkan yhdistelma (vyohykelisalippu) toteutetaan uudessa jarjestel-
massa. Vyodhykelisalipun kayttéonotto on tarkeaa erityisesti vydhykkeiden maaran kasva-
essa. Voimassa olevaa kausilippua voidaan silloin kayttdd osamaksuna sen kelpoisuus-
alueen ylittavilld matkoilla. Lisdmatkan hinta veloitetaan matkakortin arvolla, jolla ostetaan
vyOhykelisalippu niille vyéhykkeille, joille matkustajalla ei ole voimassaolevaa kausilippua.
Jos asiakkaalla on esimerkiksi kausilippu kolmelle vyéhykkeelle ja han haluaa matkustaa
neljannelle vyohykkeelle, on hanen ostettava vyohykelisélippu ainoastaan yhdelle vyohyk-
keelle.

Vybhykelisalipun hinta voidaan maaritelld siten, ettd se perustuu niiden vyodhykkeiden
arvolipun hintaan, joille matkustajalla ei ole kausilippua. Kyseisen arvolipun hintaan voi-
daan haluttaessa antaa alennus, tai muulla tavalla hinnoitella se eri tavalla verrattuna
normaaliin arvolipun hintaan. Vydhykelisalippu on tarkoitettu satunnaisille matkoille, joten
hinnoittelun tulee olla sellainen, ettd saanndllisille matkoille kannattaa hankkia kausilippu
koko sille matkustusalueelle, jolla henkild tyypillisesti kulkee.

Matkustajan kayttaytymisen kannalta vyohykelisalipulla matkustaminen ei kayttoliittyman
osalta poikkea normaalista arvolippumatkasta. Kayttoliittyma huolehtii siita, etta veloituk-
sessa huomioidaan voimassa oleva kausilippu. Tastd myos seuraa se, ettd vyohyke-
lisalippumatkan tulee alkaa tai paattya tai kulkea kausilipun voimassaoloalueen kautta.

Vybhykelisalipun toteuttaminen on helpointa kaarimalleissa, joissa ei ole kuntien sisaisia
lippuja. Kehitetyssa nykymallissa, joissa on myos kuntien sisaisia lippuja, on vyohyke-
lisalipun toteuttaminen teknisesti hankalampaa ja aiheuttaa haasteita esimerkiksi kayttdliit-
tymalle.

Ryhmien maksaminen

Uudessa jarjestelmassa ryhmien maksaminen tulee olemaan nykyistd helpompaa. Ryh-
mamatkojen maksaminen toteutetaan arvolippuna matkakortille. Ryhman koko valitaan
erikseen kayttdliittymassa, joka helpottaa ryhmien matkojen maksamiseen.

Matkakortinlukijan erillisen ryhmavalintapainikkeen lisdksi matkakortin tietosisalldssd on
varauduttu mahdollisuuteen maaritella ryhman koko etukateen. Tama mahdollistaa esim.
koululaisryhmien matkustaminen yhdella leimauksella, jolloin leimauksen yhteydessa teh-
daan koko ryhman veloitus kortin arvosta.
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3 Yhteenveto

Tassa vyohykemalleja ja hinnoittelua kasittelevassa selvityksessa on muodostettu erilaisia
vyOGhykevaihtoehtoja tulevan lippu- ja informaatiojarjestelman valmistelua ja paatdksente-
koa varten. Vyohykejakoon perustuvat vaihtoehdot ovat perusperiaatteeltaan samanlaisia
kuin nykyjarjestelma: matkan hinta perustuu siihen, kuinka monella eri vy6hykkeen alueel-
la matka kulkee. Vybhykevaihtoehdot vaativat vydhykkeiden maarasta, niiden rajoista ja
niiden valisista hintaportaista sopimisen. Vydhykevaihtoehtojen ominaisuuksiin vaikuttavat

maksualueiden rajojen sijainnin lisaksi merkittdvasti sovelletut hintaportaat. Tassa selvi-

tyksessa kunkin vaihtoehdon osalta kaytetyt hinnat ovat vain yksi mahdollinen esimerkki.

Selvityksessa tarkasteluille vaihtoehdoille on mahdollista laskea yhteiskuntataloudelliset
tunnusluvut. Tunnusluvut riippuvat merkittavasti sovelletuista hintaportaista, ja vaihtoehto-
ja voidaan todennakoisesti parantaa hintaportaita saatamalla. Yhteiskuntataloudellinen
laskelma ottaa huomioon vaikutukset liikenteen tuottajiin (lipputulojen ja liikenndintikus-
tannusten muutos), matkustajiin (kuluttajan ylijadma eli hydty) seka ulkoiset vaikutukset
(onnettomuudet, paastot ja autoliikenteen ruuhkautuminen).

Vaihtoehdosta riippuen tuottajan ylijagama joko kasvaa (hyoty), jos lipputulot kasvavat
enemman kuin liikenndintikustannukset, tai alenee (haitta), mikali lipputulojen kasvu ei
riitd kattamaan liikenndintikustannusten kasvua. Kuluttajan ylijddma muodostuu matkusta-
jien kokemasta hyddysta, kun lipunhinnan muutos houkuttelee vaihtamaan kulkutapaa tai
matkan maaranpaata. Lisaksi kaikissa vaihtoehdoissa ulkoisvaikutukset ovat positiivisia.
Yhteiskuntataloudellinen laskelma on tehty suhteessa nykyjarjestelmaan ja nykyisiin hin-
toihin (vertailuvaihtoehto).

Joukkoliikennelipun hinnan alentaminen on yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa, joten
periaatteessa mitd enemman lipun hintoja (tiettyyn rajaan saakka) alennetaan, sitéd hyo-
dyllisempaa se on yhteiskuntataloudellisesti. Kehitetyn kaarimallin hintaesimerkki 1a on
taman vuoksi yhteiskuntataloudellisesti kaikkein parhain.

Tassa tapauksessa suurin osa hyddyistd on matkustajille koituvia hyotyja, jotka eivat ole
konkreettista rahaa. Joukkoliikennelipun hinnan maarittelyssa tarkedssa asemassa on sen
vaikutukset kuntatalouteen. Joukkoliikennelipun kuntataloudellinen optimihinta ei ole sama
kuin yhteiskuntataloudellinen optimihinta.

Pienimmat yhteiskuntataloudelliset vaikutukset ovat Iahimpana nykyjarjestelmaa olevilla
kehitetyllda nykymallilla ja kuntakaarimallilla, silld yhteiskuntataloudellinen laskelma on teh-
ty suhteessa nykyjarjestelmaan eli vertailuvaihtoehtoon. Kaikissa vaihtoehdoissa joukko-
likennettd subventoidaan kokonaisuudessaan nykyista enemman, joka nakyy seuraavas-
sa kuvassa tuottajan ylijddmassa "haittana”.
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Kuva 35. Vaihtoehtojen vaikutukset yhteiskuntatalouteen.

Tassa kasitellyista vaihtoehdoista kehitetty nykymalli ja kuntakaarimalli ovat nykyisen jar-
jestelman mukaelmia ja muutokset nykytyyppiseen jarjestelmaan ovat pienia. Kuntakaa-
rimallin suurin muutos nykyiseen on kunnan sisaisten lippujen poistuminen. Mahdolliset
kuntaliitokset muuttavat kuntarajoihin perustuvien vaihtoehtojen maksuvydhykkeita.

Kehitetty kaarimalli vie kuntakaarimallia eteenpain kuntarajoista riippumattomaksi malliksi,
joka parantaa huomattavasti palveluiden saavutettavuutta hallinnollisista rajoista riippu-
matta. Toisaalta joillain nykyaan edullisilla yhteysvaleilld hinnat voivat nousta. Kehitetty
kaarimalli toteuttaa tassa tarkastelluista vaihtoehdoista parhaiten HSL:n hallituksen
23.3.2010 tekemia linjauksia.
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Liite 1: Kehitetyn kaarimallin vyohykerajaesimerkkeja paakaupunkiseudulla

all:n jatke

Keh

¢
Kuva 36. Kehitetty kaarimalli: esimerkki kaaren "A” ulkorajasta.
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NYKYTILANNE NYKYMALLI KEHITETTY NYKY- KUNTAKAARIMALLI | KEHITETTY KAARI- | KEHITETTY KAARI- | KEHITETTY KAARI- | KEHITETTY KAARI-
v.2008 v. 2020 MALLI v. 2020 MALLI: 1A MALLI: 1B MALLI: 2 MALLI: 3
v. 2020 v. 2020 v. 2020 v. 2020 v. 2020
joukko-  joukko- | joukko-  joukko- | joukko- joukko- joukko-  joukko- | joukko-  joukko- | joukko-  joukko- | joukko-  joukko- | joukko-  joukko-
likenne-  likenteen | likenne- likenteen | likenne- liikenteen | liikenne- liikenteen | liikenne- likenteen | likenne- liikenteen | likenne- liikenteen | liikenne- liikenteen
matkoja osuus | matkoja  osuus | matkoja osuus matkoja osuus matkoja osuus matkoja osuus matkoja osuus matkoja osuus
Ivrk Ivrk Ivrk Ivrk Ivrk Ivrk Ivrk Ivrk
Helsinki 486183 526% | 493704 496% | 477536 48,6 % 486552 492% | 469276  486% | 459563 478% | 465412 482% | 464371  482%
Espoo+Kaun. 96368 328% | 112623 316% | 108 541 30,9 % 102563 296% | 101179 29,8% 93997 28,0% 94729 281 % 94 705 281 %
Vantaa 45096 266% | 53789  247% | 56463 258 % 52973 246 % 51831 245 % 47 026 225% 49026 232% 49030 234 %
seudulliset 185447 323% | 202725 305% | 217892 321% 220103  323% | 277503 379% | 267242 36,7% | 258347 359% | 272105 37,3%
koko PKS 813094 414% | 862841 386% | 860432 38,6 % 862191 386% | 899789 400% | 867828 388% | 867514 388% | 880211 393 %
koko HSL 839108 399% | 894002 372% | 892011 372% 893658 372% | 931811 385% | 899879 374% | 899659 374% | 912095 379%
Joukkoliikenne-
matkojen
keskipituus, km 14,63 1491 15,06 15,09 1517 15,31 15,19 15,16
Kaikkien henki-
I6matkojen 10,57 10,77 10,80 10,81 10,91 10,88 10,85 10,87
keskipituus, km
Henkildauto-
likenteen
km-suorite, 25,285 29,364 29,344 29,335 29,205 29,336 29,330 29,285
milj. ajonkm/vrk,
koko tydssa-
kayntialue
Liikenndinti-
‘r‘r:‘iﬁtaer;cu"set 354,8 398,8 4013 402,7 409,2 408,3 405,7 408,1
koko HSL
hql%?lgx/lm 240,3 260,8 2616 2614 250,1 2585 2595 256,9

koko HSL
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