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Esipuhe

llImastonmuutos on koko yhteiskuntaa koskeva vakava uhka. Teollisen vallankumo-
uksen jalkeen alkanut ilmastonmuutos on paaosin seurausta kasvihuonekaasujen pi-
toisuuden kohoamisesta ilmakehassa. Kansainvalisten paastojen vahentamisvelvoit-
teiden toteuttamiseksi on energiankulutusta vahennettava. lImastonmuutoksen tor-
juminen vaatii muutoksia myds ihmisten asenteissa ja elintavoissa.

Maksuton joukkoliikenne yhtena ilmastonmuutoksen torjuntakeinona on ollut poliitti-
nen keskustelunaihe Helsingissa, silla likenne aiheuttaa noin viidenneksen seudun
kasvihuonekaasupaastoista. Autoliikenne on lisaksi merkittavin ilmanlaadun heiken-
taja. llmanlaatu voi olla toistuvasti heikko paavaylien laheisyydessa seka vilkasliiken-
teisissa katukuiluissa.

Tassa selvityksessa laajennetaan ja konkretisoidaan Helsingin joukkoliikennelauta-
kunnan 31.5.2007 kaupunginhallitukselle antamaa lausuntoa maksuttoman joukkolii-
kenteen vaikutuksista. Tyon keskeisia nakokulmia ovat vaikutukset liikkenteen paas-
téihin ja energiankulutukseen, liikkumiskayttaytymiseen, likenteen hoitoon ja joukko-
likenteen kokonaiskustannuksiin lyhyella ja pitkalla aikavalilla. Tyossa on lisaksi tar-
kasteltu ajallisesti rajoitettua tai alueellisesti rajattua maksutonta joukkoliikennetta.

Maksuttomia joukkoliikennekaytantdja on toteutettu useissa eurooppalaisissa kau-
pungeissa pysyvasti tai kokeiluluonteisena. Naihin on tyon yhteydessa luotu lyhyt
katsaus.

Selvitys on tehty HKL:n toimeksiannosta. Tyo aloitettin marraskuussa 2007 ja se
valmistui tammikuussa 2008. Tyota on ohjannut seuraava tyoryhma:

Ville Lehmuskoski HKL
Jarmo Riikonen HKL
Suvi Haaparanta Helsingin kaupungin ymparistokeskus

Konsulttina tydssa on toiminut Strafica Oy, jossa tyosta ovat vastanneet Kari Hillo,
Jyrki Rinta-Piirto ja Heidi Sandberg.
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1 Tyon lahtokohdat ja sisalto

Tyon lahtokohtana on Helsingin kaupunginvaltuuston 26.9.2007 edellyttamat lisasel-
vitykset maksuttoman joukkoliikenteen vaikutuksista Helsingissa. Tydssa syvenne-
taan Helsingin joukkoliikennelautakunnan lausuntoa (31.5.2007) laajentamalla vaiku-
tusarvioinnin nakokulmia seka konkretisoimalla vaikutusmekanismeja ja vaikutuksia
erityisesti ymparistoa koskevien ja kunnallistaloudellisten vaikutusten osalta.

Tyon tavoitteena on ollut maksuttoman joukkoliikenteen vaikutusarviointi Helsingissa
mm. seuraavista nakokulmista:

- vaikutukset liikkumistottumuksiin ja yksityisautoiluun

- vaikutukset liikenteen paastoihin, ilmanlaatuun ja liikennemeluun
- vaikutukset joukkoliikenteen hoitoon ja kalustotarpeeseen

- vaikutukset joukkoliikenteen kokonaisrahoitustarpeeseen

Maksuton joukkoliikenne on rajattu tydssa ensisijaisesti niin, etta joukkoliikenne olisi
poikkeuksetta maksutonta Helsingin kaupungin alueella matkustajan kuntalaisuudes-
ta riippumatta. Tiettyjen kustannuserien osalta (esim. matkakorttijarjestelma) on esi-
tetty myds kustannusvaikutuksia tilanteessa, jossa joukkoliikenne olisi maksutonta
koko YTV-alueella.

Lisaksi tydssa on pohdittu maksuttoman joukkoliikenteen etuja ja haittoja, mikali
maksuttomuus rajoitettaisiin tiettyyn vuorokaudenaikaan (ruuhka-aika), kohdennettai-
siin maaraaikaisena tietylle uudisalueelle (esim. Jatkasaari, Kruunuvuorenranta) tai
rajattaisiin tietylle kayttajaryhmalle (esim. alle 16-vuotiaille).

Helsingin seudulla on viime vuosina laadittu useita joukkoliikenteen hinnoittelua ja ta-
riffimuutoksia kasitelleita tutkimuksia ja selvityksia, joiden tuloksia on tassa tydssa
hyddynnetty. Tyon aikana on tehty pienehkdja likennemallitarkasteluja, joista on saa-
tu liikkumista ja matkustajamaaria koskevien vaikutusten suunta- ja suuruusluokkatie-
toa. Mallitarkasteluissa on sovellettu seudulla havaittuja joukkoliikenteen hintajousto-
ja. Numeeristen suuruusluokka-arvioiden ohella vaikutuksia on arvioitu sanallisesti.

2 Maksuttomat joukkoliikennekokeilut Suomessa ja muu-
alla maailmassa

2.1 Autoilijoiden kokemukset paakaupunkiseudulla

Paakaupunkiseudulta on tutkimustietoa autoilijoiden kokemuksista maksuttomasta
joukkoliikenteesta. Liikenne- ja viestintaministerion vuosina 2004—-2007 toteuttaman
joukkoliikenteen tutkimusohjelman (JOTU) eraassa tutkimushankkeessa (AUTOKO)
selvitettiin autoilijoiden asenteiden ja kokemusten merkitysta kulkutavan valinnassa.
Tutkimuksessa tarjottiin 2—4 viikoksi maksutta kayttédn joukkoliikenteen seutulippu
40:lle paakaupunkiseudulla hyvan joukkoliikennetarjonnan alueella asuvalle 25-45-
vuotiaalle autoilijalle.

Kyseisen tutkimuksen mukaan autoilijalle joukkoliikenteen hinnan merkitys kulkuta-
van valinnassa on pieni verrattuna joukkoliikenteen tasmallisyyteen, nopeuteen ja
miellyttavyyteen (palvelutaso). Joukkoliikenne maksaa autoilevalle absoluuttisesti
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verrattain vahan, eika tutkimuksen mukaan joukkoliikenteen hinnan merkittavakaan
suhteellinen alennus saa vakiintuneita autoilijoita luopumaan auton kaytosta. Autoilu
tunnistetaan joukkoliikennetta selvasti kallimmaksi, mutta siita ollaan myos valmiita
maksamaan enemman auton paremman palvelutason vuoksi.

Vastaavasti autoilijat ilmoittivat olevansa valmiita maksamaan joukkoliikenteesta
enemman, mikali joukkoliikenteen palvelutaso olisi nykyista korkeampi. Eniten autoi-
lun vahentamista olivat harkinneet ne, jotka kayttivat joukkoliikennetta viikoittain jo
ennen kokeilua.

2.2 Muut kotimaiset ja ulkomaiset kokeilut

Maailmalla on lukuisia esimerkkeja maksuttomista joukkoliikenneratkaisuista. Toteu-
tusmallit ovat paaasiassa olleet kokeiluluonteisia, mutta joissakin eurooppalaisissa
kaupungeissa on edelleen kaytdossa maksuton joukkoliikenne. Yleisimmin maksuton
joukkoliikenne on kuitenkin rajoitettua esimerkiksi voimassaoloalueen, matkus-
tusajankohdan tai liikennevalineen suhteen. Maksuttomuutta on kaytetty myos lyhyt-
aikaisena joukkoliikennepalveluiden markkinointitoimenpiteena.

Tutkimustietoa maksuttomien joukkoliikennekokeilujen vaikutuksista on verrattain va-
han saatavilla. Maailmalta saatujen kokemusten perusteella joukkoliikenteen kaytto
voi suotuisista Iahtokohdista jopa moninkertaistua, mutta tyypillisimmallaan kuitenkin
enintdan kaksinkertaistua keskipitkalla aikavalilla (yli 5 vuotta).

Alla on listattu joitakin esimerkkeja eurooppalaisesta vaikutustietoudesta:

- Hasselt (70 000 as.), Belgia. Maksuton bussiliikenne ollut vuodesta 1997, jol-
loin samanaikaisesti toteutettiin merkittavia bussilikenteen palvelutasoparan-
nuksia. Yhteisvaikutuksena joukkoliikenteen kayttd on lisaantynyt merkittavas-
ti. Jalkiarviointien mukaan palvelutasoparannusten ja maksuttomuuden myéta
bussimatkustajista 23 % on aiemmin ollut henkildauton kayttajia, 18 % pyoraili-
joita ja 14 % kavelijoitd. Hasseltissa kuolemaan johtaneet tieliikenteen onnet-
tomuudet on arvioitu vahentyneen 80 % edella mainittujen muutosten myota.

- Kristinehamn (18 000 as.) Ruotsi. Joukkoliikenne oli maksutonta vuosina
1997-2001. Kokeilun aikana bussien kayttd kaksinkertaistui.

- Maarianhamina (11 000 as.), Suomi. Maarianhaminassa on vuodesta 2000 ol-
lut kaytossa nollatariffi. Maksuttomuuden myoéta aikuisten matkustajien maara
on noussut 106 % ja nuorten 8 %.

Miljoonakaupungeista mm. Roomassa on ollut kaytdssa maksuton joukkoliikenne,
mutta kokeilusta luovuttiin. Lontoossa 1980-luvulla tehdyn joukkoliikennelippujen hin-
tojen puolituksen seurauksena henkildautoilu ei merkittavasti vahentynyt. Kun lipun
hintoja uudelleen nostettiin, joukkolikennematkat vahenivat selvasti (bussimatkat
9 %, metromatkat 15 % ja junamatkat 4 %). Samaan aikaan henkildautomatkat ja ke-
vyen liikkenteen matkat lisaantyivat.
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3 Maksuttoman joukkoliikenteen vaikutukset Helsingissa

3.1 Matkustuskayttaytyminen ja liikkuminen

Liikenne on johdettua kysyntaa, silla likenteen kysynta syntyy valillisesta tarpeesta
tyydyttaa tiettyja tarpeita. Rationaalinen kuluttaja tekee matkan, jos sen oletetaan
hyodyttavan vahintaan tehdyn uhrauksen (hinta, aika, vaiva) verran.

Matkustuskayttaytymisen nakokulmasta maksuton joukkoliikenne toteutuu periaat-
teessa Helsingissa jo nykytilanteessa kausilipullisten osalta. Kausilipun hankinnan
jalkeen matkustajalle kustakin lisdmatkasta koituva rajakustannus on nolla. Kausili-
pullisia aikuisia on Helsingissa noin 140 000 (31 % Helsingin aikuisvaestosta) ja he
edustavat valtaosaa joukkoliikenteen kayttajista. Kausilipulla tehdaan keskimaarin
noin 90 nousua kuukaudessa. Kausilipullisten osuus Helsingin nousuista on 77 % ja
lipputuloista 50 %.

Vuoden 2000 liikkumistottumistutkimuksen mukaan joukkoliikenteen kulkutapaosuus
Helsingissa on 31 % (moottoriajoneuvolla tehdyista matkoista 46 %). Helsingin kan-
takaupungissa joukkoliikennematkojen osuus on 32 % (54 %) ja esikaupunkialueella
30 % (42 %). Koko paakaupunkiseudulla joukkoliikenteen osuus on noin 26 %
(37 %). Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus on kaksinkertainen alemmilla tulonsaa-
jaryhmilla, joten joukkoliikenteen hinnoittelutoimet vaikuttavat paaasiallisten kayttaji-
en jaljelle jaaviin tuloihin huomattavasti voimakkaammin.

Hintojen lasku lisda talousteorian mukaan kysyntaa ja painvastoin. Kysynnan herk-
kyytta hintamuutoksille mitataan joustoilla. Joukkoliikenteessa yleisesti kaytetty hinta-
jousto on -0,3 eli esimerkiksi lipun hinnan alentaminen 10 % lisaisi kysyntaa 3 %.
Yleisimpia joukkoliikenteen hintajoustoja paakaupunkiseudulla on esitetty raportin liit-
teessa 1. Hintajoustot soveltuvat yleisesti tilanteisiin, joissa hinnan muutos on pieni.

Joukkoliikenteen muuttaminen maksuttomaksi Helsingissa lisaisi joukkoliikenteen
yleisen hintajouston perusteella joukkoliikenteen kysyntaa kokonaisuudessaan noin
30 %. Joukkoliikenteen kulkutapaosuus Helsingissa nousisi nykyisesta noin 31 %: sta
39 %:iin. Lisdys merkitsisi noin 150 000 uutta joukkoliikennematkaa arkivuorokau-
dessa. Mallitarkastelujen mukaan absoluuttisesti eniten kasvaisivat bussimatkat ja
suhteellisesti eniten raitiovaunumatkat.

Kulkutapasiirtymat koskisivat autoilun ohella myos kevytta liikennetta. Paakaupunki-
seudun liikennemallitarkastelujen perusteella Helsingin kantakaupungissa siirtymat
tapahtuisivat paaasiassa kevyen liikenteen matkoista ja seudun reuna-alueilla valta-
osin henkildautomatkoista. Helsingissa henkildauton kulkumuoto-osuus laskisi nykyi-
sesta 38 %:sta 34 %:iin (-66 000 matkaa/vrk) ja kevyen liikenteen osuus nykyisesta
32 %:sta 27 %:iin (-68 000 matkaa) vuorokaudessa.

Maksuton joukkolilkkenne lisaisi erityisesti lyhyitd matkoja, joilla siityma tapahtuisi pit-
kalti jalankulusta ja pyorailysta. Nama puolestaan ovat energiatalouden ja terveys-
vaikutusten kannalta suotuisia liikkumismuotoja. Haittapuolena olisi hyotyliikkunnan
vaheneminen.
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Jos maksuton joukkoliikenne toteutettaisiin vain Helsingissa, muissa kunnissa asuvat
alkaisivat kayttaad Helsingin asemia ja pysakkeja, joille he matkustaisivat muilla lii-
kennemuodoilla kuten autolla. Liityntapysakointipaikkojen tarve kasvaisi huomatta-
vasti nykyisesta, ja lyhyiden Helsinkiin suuntautuvien seutumatkojen maara vahenisi.

Kuvassa 1 on esitetty joukkoliikenteen matkustajakuormitusmuutos ja kuvassa 2
henkiloautoliikenteen kuormitusmuutos aamuruuhkatuntina. Tarkasteluissa on hinta-
joustokertoimin hyoddynnetty YTV:n likennemalliajoa, jossa Helsingin sisaisen lipun
hintaa on alennettu 10 %.

Matkustajakuormitusmuutos
MAJOVA: 2004 AHT maksiton Helsinki

matkustajaa [ AHT

2500
matkustajamasra kasvaa 1000 1500 2000

B atkustajamadnd vihenee G0

Kuva 1. Joukkoliikenteen matkustajamaarien muutos aamuruuhkatunnissa, jos joukkoliikenne
olisi nykytilanteessa maksutonta Helsingissa.

Nousujen muutokset eri valineisiin aamuhuipputuntina
14 000

12 000 -

10 000 -
8 000 -
6 000 -
4 000 -
2 000 -

Bussit, Helsinki Lahijunaliikenne Raitiovaunuliikenne Metroliikenne

Kuva 2. Mallinnetut joukkoliikennevalineiden kuormitusmuutokset (nousua) aamuhuipputunti-
na, mikali joukkoliikenne olisi maksutonta Helsingissa.
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Nousujen muutokset (%) eri valineisiin aamuhuipputuntina
30 %

25%

20 %
15 % ~
10 % ~
5% A

0 %

Bussit, Helsinki Lahijunaliikenne Raitiovaunuliikenne Metroliikenne

Kuva 3. Mallinnetut joukkoliikennevélineiden suhteelliset kuormitusmuutokset (%) joukkolii-
kennevilineittdin aamuhuipputuntina, mikéli joukkoliikenne olisi maksutonta Helsingissa.

Henkildautoliikenne on kasvanut Helsingissa vuodesta 1993 lahes joka vuosi, keski-
maarin prosentin vuodessa. Liikenteen kasvu on kuitenkin painottunut jo pitkdan kan-
takaupungin ulkopuolelle. Helsingin niemen rajan likennemaara oli vuonna 2006 sa-
ma kuin vuonna 1993 ja kantakaupungin rajan liikenne on kasvanut keskimaarin alle
0,5 % vuodessa.

Henkildautomatkojen vahentyminen keventaisi tie- ja katuverkkoa ja lieventaisi ruuh-
kautumista, mika edelleen johtaisi aleneviin ajoneuvo-, aika-, onnettomuus- ja ympa-
ristokustannuksiin. Mallitarkastelun mukaan henkildautojen ajosuorite Helsingin alu-
eella vahenisi noin 9 % vuodessa mika vastaa noin 9 500 henkildauton poistumista
likenteesta.

MAJOVA: Maksuton Helsinki-2005 AHT

ajon/h

200 2N

B uomiusvihenee o, ggp 150
kuormitus kasvaa ——

Kuva 4. Henkil6autoliikenteen vahenema (ajon/h) aamuruuhkatunnissa, jos joukkoliikenne olisi
nykytilanteessa maksutonta Helsingissa.
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3.2 Liikenteen paastot ja energiankulutus

Keskeiset kaupunki-ilman epapuhtaudet ovat typen oksidit, hiukkaset, hiilimonoksidi,
rikkidioksidi ja hiilivedyt. Niilla on korkeina pitoisuuksina haitallisia vaikutuksia niin
terveyteen ja viihtyvyyteen kuin luontoonkin. Paakaupunkiseudulla epapuhtauksia
paasee ilmaan erityisesti liikenteesta ja energiantuotannosta seka pientalojen tulisijo-
jen kaytosta. Liikenteella on suurin vaikutus ilmanlaatuun, koska sen paastot purkau-
tuvat matalalle ja lahelle hengityskorkeutta. Liikenteen osuus paakaupunkiseudun
kasvihuonepaastoista on noin viidennes.

Paikalliset vaikutukset ovat lahinna terveysvaikutuksia, ja taltd kannalta haitallisimpia
liikenteen paastoja ovat hiukkaset, typenoksidit, hiilivedyt ja otsoni. Pienhiukkaset
ovat terveysvaikutuksiltaan merkityksellisin kaupunki-ilman epapuhtaus. Typpidioksi-
di- ja hiukkaspitoisuudet ovat korkeimmat vilkkaasti liikennoidyissa kapeissa katukui-
luissa. Suurin osa ulkoilman typenoksidien pitoisuuksista aiheutuu liikenteen paas-
toista. Typenoksidien pitoisuudet ovat suurimmillaan ruuhka-aikoina, erityisesti talvi-
sin ja kevaisin tyynilla pakkassailla. Hengitettavien hiukkasten vuorokausipitoisuuden
raja-arvo ja typpidioksidin vuosipitoisuuden raja-arvo ylittyvat lahes vuosittain kanta-
kaupungin vilkasliikenteisissa katukuiluissa, mm. Mannerheimintiella ja Hameentiella.
Typpidioksidin pitkakestoisissa episoditilanteissa kaupunginjohtaja voi paattaa jouk-
koliikenteen maksuttomuudesta.

Eri liikennemuotojen energiankulutus vaihtelee paljon. Sahkokayttdinen raskas raide-
likenne on matkustajakilometria kohden energiankulutukseltaan tehokkainta (kuva 4).

0.7
0.6 -
0.5 -
0.4

kWh/matk.km

0.3 -
0.2 -
un 11

metro juna raitiovaunu dieselbussi maakaasubussi henkilbauto

Kuva 5. Liikennemuotojen energiankulutus Helsingissd matkustajakilometria kohden.

Taulukossa 1 on esitetty moottoroidun liikenteen suoritemuutoksista johdetut paasto-
ja energiankulutusmuutokset, jotka ottavat huomioon henkildautoliikenteen va-
heneman ja toisaalta lisaantyvan bussiliikenteen. Muutoksia on suhteutettu Helsingin
arvioituihin nykytilanteen paastomaariin (YTV 12/2007). Energiankulutusmuutoksia
on polttonesteiden kayton osalta suhteutettu henkildauto- ja bussiliikenteen ajosuorit-
teisiin Helsingin alueella ja sahkdenergiankulutuksen osalta metro- ja raitiotieliiken-
teeseen. Helsingin alueella muodostuu noin 45 % paakaupunkiseudun moottoroidun
liikenteen ajosuoritteesta.
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Laskenta-arvot perustuvat henkildautojen yksikkopaastdojen osalta LIPASTO-
jarjestelmaan, joka on VTT:ssa toteutettu Suomen liikenteen pakokaasupaastojen ja
energiankulutuksen laskentajarjestelma. Paastolaskelmissa on oletettu, etta tarvitta-
va lisdbussikalusto edustaisi paastdluokaltaan vahapaastoisinta Euro5-luokitusta.
Talla hetkellda Helsingin sisdisessa liikenteessa olevista busseista 45 % edustaa
paastoluokaltaan Euro2-tasoa ja 28 % Euro3-tasoa. Naita vahapaastoisempia busse-
ja on noin 26 % kaikista Helsingin sisdisen liikenteen linja-autoista. Laskelmassa
bussien yksikkopaastot perustuvat LIPASTO-jarjestelmaan ja uuden kaluston osalta
HKL:n "Ymparistoystavallisen kaupunkilikenteen kehittaminen Helsingissa” —sel-
vityksessa ilmoitettuihin paastoluokittaisten paastokomponenttien enimmaismaariin.

Taulukko 1. Mallinnettuja paasto- ja energiankulutusvaikutuksia

Helsinki mallinnettu muutos
Liikenteen paastovaikutuksia 2005 abs. %  kgl/as./a
Nox-paastot, tn/a 2 651 -84 -3 % -0.15
CO02, 1000 t/a 557 -56 -10 % -0.10
CO-paastot, tn/a 10 215 -997 -10 % -1.83
HC, tn/a 956 -74 -8 % -0.14
Hiukkaset, tn/a 141 -5 -3 % -0.01
Liikenteen energiankulutus Helsingissa Helsinki
Polttonesteiden energiankulutus (GWh/v) 1282 -140 -1 %
Sahkoenergiankulutus (GWh/v) 50 17 23 %
Liikenteen energiankulutus yht. 1332 -123 -9 %

Tarkastelun mukaan maksuton joukkoliikenne vahentaisi Helsingissa liikenteen tuot-
tamia hiilidioksidipaastoja noin 10 % vuodessa, mita voidaan pitda merkittdvana. Ty-
ppioksidi- ja hiukkaspaastot vahenisivat hieman yli 3 %.

Liilkennemelun osalta vaikutukset ovat kahdensuuntaisia: vaheneva liikennemaara
yhtaalta laskee melua, mutta toisaalta kasvavat nopeudet lisaavat sita. Kuvissa 5 ja 6
on esitetty autoliikenteen kuormitus- ja nopeusmuutokset kantakaupungin keskeisim-
pien paakatujen ja katukuilujen (Mannerheimintie, Hameenkatu, Runeberginkatu,
Mechelininkatu) osalta. Tarkkoja melumallinnuksia ei taman tyon yhteydessa ole
tehty.
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Liikennemaéramuigiset
kantakaupungissa

I kuomitus vihenee 250

| kuormitus kasvaa : ]

Kuva 6. Mallinnettu katuverkon henkil6autoliikenteen kuormitusmuutos (ajon/h) kantakaupun-

gissa aamuhuipputuntina, jos maksuton joukkoliikenne toteutettaisiin Helsingissa.
Keskinopeuksien rfiftokset ' : : 3
kantakaupungissa

Kuva 7. Mallinnetut katuverkon keskinopeuksien muutokset (km/h) kantakaupungissa aamu-
huipputuntina, jos maksuton joukkoliikenne toteutettaisiin Helsingissa.
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3.3 Joukkoliikenteen palvelutasotekijat ja liikenteen hoito

Maksuton joukkoliikenne lisdisi merkittavasti joukkoliikennematkoja. Lisakysynta
edellyttaisi joukkoliikenteen tarjonnan lisaamista. Vuorovalien tihentyessa joukkolii-
kenteen palvelutaso ja kilpailukyky paranisivat entisestaan. Bussien kayttdaste pa-
ranisi myos niilla alueilla, joilla tarjonnan maarittelee kysynnan sijaan palvelutaso-
ohjeistus.

Joukkoliikenteen koetun kokonaislaadun kannalta luotettavuus ja nopeus ovat tar-
keimpia palvelutasotekijoista. Maksuttomalla joukkoliikenteella olisi joukkoliikenteen
tasmallisyyteen ja nopeuteen kahdensuuntaisia vaikutuksia. Yhtaalta maksuton jouk-
koliikenne lisaisi erityisesti lyhyita muutaman pysakinvalin mittaisia matkoja, mika hi-
dastaisi matkan tekoa. Ongelma korostuisi etenkin huonolla saalla. Toisaalta joukko-
likenne nopeutuisi leimaus- ja rahastustoimintojen poistumisen myo6ta, jolloin pysak-
kiajat lyhenisivat. Henkildautoliikenteen vahenema nopeuttaisi joukkoliikennetta niilla
osuuksilla, joilla joukkoliikenne kulkee muun liikkenteen seassa.

Kokonaisvaikutuksena liikennointi todennakoisesti hidastuisi ja vaikeuttaisi aikataulu-
suunnittelua, koska aikatauluihin pitaisi varata valjyytta kasvavien ajoaikavaihteluiden
myota. Lisaksi henkildautoliikenteen vaheneman vaikutus saattaisi jaada arvioitua
vahaisemmaksi, silla kaikkein ruuhkaisimmilla katuosuuksilla on ylikysyntaa, joka
ruuhkien vuoksi joutuu nykyisin hakeutumaan muille vaihtoehtoisille ruuhkattomim-
mille reiteille. Vapautuva kapasiteetti todennakoisesti tayttyisi piilevasta ajoneuvolii-
kenteen kysynnasta.

Maksuttomien kokeilujen on todettu aiheuttaneen sosiaalisia ongelmia, kun ihmiset
ovat alkaneet viettaa aikaa busseissa. Vaarana on, etta matkustamisen miellyttavyys
karsisi. Autoilijoiden nakokulmasta matkustusmukavuus on joukkoliikenteessa kes-
keista. Maksava kayttaja on samalla motivoitunut valvomaan saamansa palvelun laa-
tua. Kuljettajien ei tarvitsisi kasitella rahaa, mika parantaisi turvallisuutta.

Taulukko 2. Maksuttoman joukkoliikenteen vaikutuksia joukkoliikenteen palvelutasotekijoéihin
ja liikkenteen hoitoon. Arvostustekijat eivat ole yhteismitallisia.

Palvelutason osatekija | Vaikutuksen kuvaus, suunta ja merkittavyys
Vuorotarjonta Tihenevat vuorovalit +
Nopeus ja matka-aika Matkanteon hidastuminen lyhyiden matkojen kasvun seura- __y
uksena, pysakkiaikojen nopeutuminen leimaustoimintojen
vahenemisen myota.

Tasmallisyys ja Ajoaikojen suuremmat vaihtelut ja matka-ajat ennustettavuu-
luotettavuus den heikkeneminen -
Matkustusmukavuus Istumapaikkojen saantimahdollisuus, mukavuuden tunne 0/-
Turvallisuus Henkilékohtainen koettu turvallisuus ?
Liikenteen suunnittelu Aikataulusuunnittelun vaikeutuminen ajoaikojen hajonnan
kasvaessa. -

l_ellpng;_ ja maksujarjes- Helppokayttdisyys, rahastuksen nopeutuminen. +

++ vaikutus selvasti positiivinen

+ vaikutus lievasti positiivinen

+ /- vaikutukset seka positiivisia ettd negatiivisia

0 ei merkittdvaa vaikutusta

? vaikutusta ei tunneta

- vaikutus lievasti negatiivinen
- vaikutus selvasti negatiivinen
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3.4 Yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset

Liikkumisen hinta vaikuttaa seka yritysten etta asukkaiden valintoihin. Ajan kuluessa
ihmisilla on enemman mahdollisuuksia sopeuttaa matkustuskayttaytymistaan liikku-
misen hinnan muutoksiin esimerkiksi asuinpaikan sijainnin valinnalla. Alentuneet liik-
kumiskustannukset mahdollistavat muuttumattomalla liikkumisbudijetilla liikkumisen
ulottumisen aiempaa kauemmaksi. Kodin ja tyopaikan valisen etaisyyden merkitys
vahenee, jolloin alentuneet liikkumiskustannukset voivat houkutella muuttamaan
kauemmaksi. Tama johtaa pitkalla aikavalillda yhdyskuntarakenteen hajaantumiseen,
mika puolestaan lisaa liikkenteen energiankulutusta ja auton kayttotarvetta.

Yhdyskuntarakenteen hajaantuessa joukkoliikenteen jarjestaminen vaikeutuu ja
muuttuu tehottomammaksi. Seurausvaikutuksena on kasvava autonomistus ja edel-
leen lisaantyva auton kaytto, energiankulutus ja paastot. Yhdyskuntarakenne ei kui-
tenkaan hajaannu ellei joku siitéd hyody. Peruskysymys liittyy maankayton ja liikkumi-
sen hinnoitteluun eli maksaako liikkuja aiheuttamansa kustannukset.

Valtion Taloudellisen Tutkimuskeskuksen koordinoimassa EU:n neljannen puiteoh-
jelman AFFORD-hankkeessa on mm. tutkittu MEPLAN-mallilla, mitd paakaupunki-
seudun joukkoliikenteen lippujen hintataso merkitsee maankayton sijoittumisen kan-
nalta. MEPLAN on liikenteen ja maankayton vuorovaikutusta simuloiva tietokonemal-
li, jossa likenne nahdaan seurauksena eri toimintojen valisista vuorovaikutussuhteis-
ta. Liikennejarjestelma saatelee eri alueiden tavoitettavuutta, joka puolestaan vaikut-
taa asukkaiden ja tyopaikkojen sijoittumiseen.

Kuvaparissa 7 on esitetty mallinnettuja asukas- ja tyopaikkamaarien pitkan aikavalin
(yli 20 vuotta) muutoksia tilanteessa, jossa joukkoliikenteen lipun hintoja on koko
paakaupunkiseudulla laskettu 50 %. Talléin niiden asuinalueiden houkuttelevuus li-
saantyy, joilla on hyvat joukkoliikennepalvelut ja seudun keskitasoa alhaisemmat
asumiskustannukset. Muuttoliikettd tapahtuu siten myds kehyskunnista paakaupun-
kiseudun sisélle. Alueellinen saavutettavuus joukkoliikenteella on suotuisin Helsingin
kantakaupungissa, jonka houkuttelevuus lisaantyy palvelujen ja tydpaikkojen sijoit-
tumisen osalta.

Yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset ovat merkittavasti riippuvaiset nollatariffialueen
koosta. Jos maksuton joukkoliikenne toteutettaisiin vain Helsingissa, olisivat yhdys-
kuntarakenteelliset vaikutukset verrattain vahaisia.
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Kuva 8. MEPLAN-ohjelmalla mallinnetut yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset tilanteessa, jos-
sa lipun hintaa on alennettu koko padkaupunkiseudulla 50 %. Ylempi kuva esittaa asukasmuu-
toksia ja alempi tyopaikkamuutoksia. (AFFORD).
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4 Rajoitetusti maksuton joukkoliikenne

4.1 Maksuttomuus ruuhka-aikana

Ruuhka-aikana henkildautoliikenteen haitat ovat suurimmillaan, jolloin joukkoliiken-
teen kayttoa tulisi suosia. Maksuton joukkoliikenne ruuhka-aikana ei kuitenkaan lii-
kennepalvelun tuottajan nakodkulmasta ole tarkoituksenmukaista, koska nimenomaan
ruuhkaliikenndinti mitoittaa kalustotarpeen. Muina vuorokaudenaikoina osa kalustos-
ta seisoo kayttamatta. Ruuhka-ajan maksuttomuus nostaisi ruuhkapiikkeja entises-
taan, mika johtaisi entista suurempaan kalustonkayton tehottomuuteen.

Rajakustannushinnoittelu on EU:n nykyisen liikennepolitikan mukaista. Talldin hinta
heijastaa toiminnan muuttuvia kustannuksia, ja kayttgjia veloitetaan heidan aiheutta-
mistaan sisaisista ja ulkoisista kustannuksista. Rajakustannushinnoittelun periaattei-
den mukaan ruuhka-aikana matkustavilta tulisi itse asiassa peria korkeampi maksu
kuin muuna aikana. Kaytannossa ruuhka-aikana matkustavat saavat nykytilanteessa
paljousalennusta kayttamalla nayttolippuja.

Ruuhka-ajan liikkenne on siten kalleinta ja kaluston kayton tehokkuuden nakokulmas-
ta olisi tarkoituksenmukaista pyrkia tasaamaan ruuhka-ajan ja muun ajan valista
kuormituseroa. Seudulla on aikaisemmin ollut kaytdssa paivaajan lippu, joka oli hie-
man normaalihintaista lippua edullisempi.

Jos maksuttomuus ruuhka-aikana vahentaisi lipputuloja esimerkiksi ruuhka-ajan mat-
kustamisen osuuden suhteessa, merkitsisi tama lipputulojen vahenemista noin 50 %.

4.2 Lauantaisin maksuton joukkoliikenne

Lauantaimatkustamiselle on luonteenomaista asiointi-, ostos- ja vapaa-ajan matkojen
korostuminen verrattuna arkilikenteeseen. Lauantaina tehdaan joukkoliikenteella
noin 40 % keskivertoarkipaivan nousuista, ja ajoneuvoliikenteen kysynta on alle puo-
let arkipaivan kysynnasta.

Lauantaisin maksuton joukkoliikenne palvelisi erityisesti Helsingin keskustaan suun-
tautuvia matkustustarpeita. Joukkoliikenteen tarjonta on keskustaan hyva ja toisaalta
keskustassa pysakoinnin hinta on verrattain korkea. Helsingin sisaisilla matkoilla toi-
menpide lisaisi keskustan vetovoimaa.

Liikennevalineissa on lauantaisin valjaa, koska tarjonta maaraytyy paaosin palvelu-
tasotavoiteperusteisesti. Lauantaimaksuttomuuden etuna olisivat maltilliset lipputulo-
vaikutukset, eika liikkennetarjonnan lisddmisen tarve olisi dramaattinen. Tyovoimakus-
tannukset ovat lauantaina korkeammat kuin arkena.

Sen sijaan kuntarajat ylittaviin seudullisiin kauppakeskuksiin suuntautuviin matkoihin
talla ei vaikutettaisi. Joukkoliikenteen tarjonnan kehittdmisen nakdkulmasta lisdanty-
vat vapaa-ajan matkat ovat haasteellisia, silla matkustusvirrat ovat ohuita eivatka
suuntaudu yhta keskitetysti kuin arjen tyo- ja koulumatkaliikenteessa.
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4.3 Maksuttomuus liikkumistottumusten muokkaajana

Joukkoliikenteen maksuttomuutta on maailmalla toteutettu joukkoliikenteen markki-
nointitoimenpiteena. Ajatuksena on, etta opitut liikkumistottumukset sailyisivat suuril-
ta osin myos myohemmin, vaikka joukkoliikenne muuttuisikin maksulliseksi. Esimer-
kiksi AUTOKO-projektin myota erityisesti paljon autoilevat kokivat joukkoliikenteen
helpommaksi ja tasmallisemmaksi kokeilun jalkeen kuin ennen kokeilua.

Joukkoliikennetta voitaisiin pitkalla aikavalilla edistaa aloittamalla maksuttomuus tie-
tysta kayttajaryhmasta, kuten alle 16-vuotiaista. Esimerkiksi Maarianhaminassa mak-
suttoman joukkoliikenteen on todettu lisdnneen nuorten joukkoliikenteen kayttoa 8 %.
Nykytilanteessa Helsingissa 7—16-vuotiaat ovat oikeutettuja lasten lippuun, joka on
noin 60 % edullisempi kuin aikuisten lippu.

Alle 16-vuotiaille tarjottavalla maksuttomalla joukkoliikenteella ei vaikutettaisi suoraan
yksityisautoilun vahentymiseen, vaikka se valillisesti saattaisikin vahentaa perusteluja
lasten kuljetustarpeista harrastuksiin. Palvelun arvostuksen kannalta erityisesti nuor-
ten osalta on tarkeaa, etta palvelulla on jokin hinta. Nuorille tarjottava maksuttomuus
totuttaisi myds olemaan maksamatta joukkoliikenteessa.

Maksuttomuus johtaisi todennakdisesti ilta- ja viikonloppuliikenteessa tarpeettomaan
oleskeluun joukkoliikennevalineissa, mika lisaisi joukkoliikennevalineisiin kohdistuvan
ilkivallan ja vahingontekojen riskia. Maksavat asiakkaat saattaisivat kokea, etta mat-
kustamisen viihtyisyys heikkenisi. Nuorten hyotyliikunta on ajan kuluessa vahentynyt,
ja maksuton joukkoliikenne vahentaisi entisestaan terveysvaikutuksiltaan positiivisia
jalan ja pyoralla tehtavia matkoja. Edellda mainituista syistda maksutonta joukkoliiken-
netta ei ole perusteltua aloittaa alle 16-vuotiaista.

Sen sijaan liikkkumistottumuksiin vaikuttamisen nakokulmasta tarkoituksenmukainen
lipputuote voisi olla esimerkiksi alle 26-vuotialle tarjottava nuorisolippu, jolla houkutel-
taisiin nuoria kayttamaan joukkoliikennetta ajokortti-ian saavuttamisen jalkeenkin.

Kokonaan maksutonta joukkoliikennetta voitaisiin maaraaikaisena ratkaisuna kayttaa
esimerkiksi uusia asuinalueita toteutettaessa ja haluttaessa vaikuttaa naille alueille
muuttavien liikkkumisvalintoihin. Helsingissa ollaan lahivuosina toteuttamassa Jatka-
saarta ja Kruunuvuorenrantaa. Maksuton joukkoliikenne madaltaisi osaltaan joukko-
likenteen kayton kynnysta, mutta joukkoliikenteen houkuttelevuuteen liittyy vahintaan
yhta merkittavasti joukkolilkennejarjestelman palvelutaso. Suotuisilla hinnoittelutoimil-
la voitaisiin osin kompensoida esimerkiksi uuden rakentuvan alueen tarjontaa, jolla
joukkoliikenteen palvelutaso ei viela alkuvaiheessa vastaa lopputilannetta. Linjakoh-
tainen maksuttomuus olisi my0s yksinkertainen toteuttaa.

Kaytanndssa tietylle alueelle tarjottava maksuton joukkoliikenne olisi vaikeasti toteu-
tettavissa. Tiettya aluetta suosiva menettely koettaisiin todennakoisesti epaoikeu-
denmukaiseksi ja likkumisen tasa-arvoa heikentavaksi toimeksi.
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JOTU-tutkimusohjelmassa on pohdittu joukkoliikenteen houkuttelevuuden ja kayton
lisddmisen mahdollisuuksia eri liikkujaryhmissa (LVM 63/2007). Tutkimuksen mukaan
yli puolet kaupunkiseudulla asuvista eivat nde periaatteellista estetta joukkoliikenteen
kaytolle, mutta oli kuitenkin paatynyt likkumisessaan muuhun kuin joukkoliikenteen
kayttoon. Matkalippuihin liittyy todellisen rahassa mitattavan hinnan lisaksi vahva hin-
tamielikuva, johon vaikuttaa mm. maksamisen helppous.

Autoilu sitoo kayttajansa taloudellisesti paljon kokonaisvaltaisemmin kuin joukkolii-
kenteen kaytto. Autoilun kulut ovat huomattavassa maarin paaomakustannuksia tai
muita konkreettisesta kayttétilanteesta irrotettuja suurehkoja maksueria. Tama tuot-
taa eraanlaisen puolenvalinnan: kun on sitouduttu autoiluun, perustellaan kaikki liik-
kumisvalinnat sen mukaan, ettd muu vaihtoehto olisi kaikin puolin huonompi: kalliim-
paa, hitaampaa, hankalampaa ja epamiellyttdvampaa kuin autoilu. Joukkoliikenteen
kustannukset tulevat viela autoilukustannusten paalle.

Maksuton joukkoliikenne voisi positiivisella tavalla vaikuttaa joukkoliikenteen imagoon
erityisesti turismin edistamisen nakokulmasta.

5 Taloudelliset vaikutukset

5.1 Kunnallistaloudelliset vaikutukset

Joukkoliikenne ei koskaan ole ilmaista, vaan korkeintaan kayttgjille maksutonta. Lii-
kennepalvelun tuottajien kasvavat kustannukset katetaan verovaroin.

Helsingin sisaisen liikenteen lipputulot vuonna 2007 olivat noin 111,6 miljoonaa eu-
roa. Helsingin saamat lipputulot seutuliikenteesta olivat 32,1 M€, josta merkittava osa
(52 %) on YTV-alueen muiden kuntien maksamia korvauksia (16,7 M€/v) asuk-
kaidensa matkustamisesta Helsingin joukkoliikenteessa. Helsingin maksama joukko-
liikenteen tariffituki vuonna 2007 oli 104,7 M€.

Jos maksuton joukkoliikenne toteutettaisiin Helsingin nykyisella tariffialueella, koituisi
tasta suorina lipputulomenetyksina vahintaan sisaisesta liikkenteesta saatava lipputulo
112 M€. Seutuliikenteen osalta mahdollista lipputulojen vahenemaa ei tyéssa ole ar-
vioitu.

Kasvavien matkustajamaarien seurauksena liikennetarjontaa olisi syyta lisata. Jouk-
koliikenteen hoitokulut eivat kuitenkaan matkustajamaaran kasvun kanssa nousisi
samassa suhteessa, silla joukkoliikennevalineissa on ajoittain vapaata tilaa.

Tybssa on arvioitu joukkoliikennevalineissa tapahtuvien matkustajamaaramuutosten
perusteella lisatarjonnan tarve liikennemallitarkasteluin. Bussiliikenteeseen tarvittai-
siin noin 100 autoa (+21 %) lisaa. Lahijunaliikenteeseen tarvittaisiin noin 20 junayk-
sikkoa, raitiovaunuliikenteeseen 25 vaunua ja metroliikenteeseen 11 vaunuparia li-
saa.

Liikenndintikustannukset kasvaisivat edelld mainituin perustein nykyisesta noin
36 miljoonalla eurolla vuodessa. Laskelmassa on yksikkdarvoina kaytetty keskimaarai-
sia joukkoliikennemuotokohtaisia korvaushintoja. Vuonna 2006 maksettiin liikenndit-
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sij6ille Helsingin sisaisen liikenteen palvelujen tuottamisesta kaikkiaan 136,3 M€ eli
likenteen hoidon korvausten kasvu merkitsisi noin 26 % kasvua.

Erityisesti lahijunaliikenteen kustannusten kokonaiskasvu on huomattava. Helsinki
maksoi vuonna 2007 paakaupunkiseudun lahijunaliikenteen hoidosta 21,7 milj. euroa
(43 %). Helsingin osuus lahijunaliikenteen kustannuksista kasvaisi nykyisesta noin
6,5 miljoonalla eurolla.

Kalustotarvemuutokset liikennemuodoittain
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Kuva 9. Kalustotarve- ja liikenndintikustannusmuutokset liikennemuodoittain.

Liikenteen tilaajaorganisaation henkilostokulut alentuisivat, silla lippujen myyntia, lip-
pulaitteita ja muita maksamiseen liittyvia jarjestelmia ei enaa tarvittaisi entisessa
maarin. Lipunmyynnista ja siihen liittyvista tukipalveluista aiheutuu nykyisin noin
3,4 milj. euron kustannukset.

Myés lipuntarkastustoiminta vahentyisi. Helsingin osalta matkalippujen tarkastustoi-
minnan nettokustannus (menot - tulon menetys eli tarkastusmaksut) vuositasolla on
noin 0,6 M€. Hallintoon, lipunmyyntiin ja tarkastustoimintaan liittyvat kustannuserat
voisivat alentua yhteensa noin 4 milj. euroa vuodessa.

Kayttajille maksuton joukkoliikenne Helsingissa lisaisi menetettyjen lipputulojen, kas-
vavien liikenndintikustannusten seka lipunmyynnin ja matkalippujen tarkastustoimin-
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nan vahenemisen seurauksena joukkoliikenteen kokonaisrahoitustarvetta noin
143 milj. euroa vuodessa. Lisaksi kasvavien matkustajamaarien seurauksena asemi-
en ja pysakkien kunnossapitoa ja siivoamista olisi tarpeen lisata, mita ei laskelmassa
ole otettu huomioon.

Joukkoliikenteen rahoitustarpeen muutokset (milj.euroalv)
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Kuva 10. Helsingissa maksuttoman joukkoliikenteen kuntataloudelliset vaikutukset.

Mikali koko YTV-alueella paadyttaisiin maksuttomaan joukkoliikenteeseen, voitaisiin
matkakorttijarjestelmasta luopua. Nykyisen matkakorttijarjestelman kokonaiskustan-
nukset 12 vuoden kayttéajalta ovat noin 175 M€, joista investoinnin osuus on 20 % ja
kayttokustannusten osuus 80 %. Vuosittaiset kayttokustannukset ja tarvittavat lisain-
vestoinnit ovat hieman yli 10 M€ vuodessa. Lipunmyynti- ja matkustustilastoinnin va-
hentyessa olisi nykyisesta lippujarjestelmasta saatava arvokas suunnittelutieto han-
kittava muuta kautta.

Lipunhinnan muutokset vaikuttavat tyomatkakulujen verovahennysoikeuden kautta
kunnan kuntien ja valtion verotuloihin. Helsingin osalta maksuttoman joukkoliikenteen
vaikutus tydmatkakulujen verovahennysten kautta verokertymaan ovat vahaisia, kos-
ka kaupungin sisaisen vuosilipun hinta nykytilanteessa alittaa 500 euron omavastuun
eika nain ollen oikeuta verovahennykseen.

Joukkoliikenteen maksuttomuus tuottaa periaatteessa kuntataloudellisesta nakokul-
masta saastoja ajoneuvoliikenteen investointitarpeiden (vaylat ja pysakointipaikat)
vahenemisen kautta. Liikenteen kasvun hidastuminen kaytannossa siirtaisi tulevia
vaylainvestointeja.

5.2 Yhteiskuntataloudelliset vaikutukset

Hinnan tarkoituksena on kattaa osittain tai kokonaan tietyn hyédykkeen tuottamisesta
ja kaytosta aiheutuvat kustannukset. Yhteiskuntataloudellisesta nakdkulmasta hinta
myOs kannustaa ohjaamaan kuluttajia vahemman niukkoja resursseja kuluttaviin
hyodykkeisiin tai palveluihin.
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Yhteiskuntataloudelliset vaikutukset eli rahamaaraisiksi muunnetut hyodyt ja kustan-
nukset jakautuvat periaatteessa kolmen liikennemarkkinoilla toimivan ryhman kes-
ken: kayttajat, likennepalvelun tuottajat ja ulkoiset erat. Kayttajat hyotyvat liikkkumi-
sesta, josta myos aiheutuu heille kustannuksia. Tuottajiin kohdistuvat hyoty- tai kus-
tannuserat koostuvat esimerkiksi lipputuloista, investoinneista ja verotuloista. Liiken-
teen paastot ja onnettomuudet seka muihin kuin kayttajalle itselleen kohdistuvat
ruuhkautumiskustannukset luokitellaan ulkoisiksi kustannuksiksi.

Joukkoliikenteen lipun hinnan alentaminen on useissa tutkimuksissa todettu yhteis-
kuntataloudellisesti edulliseksi, mutta vain tiettyyn optimipisteeseen saakka. Liikku-
minen sindnsa on ymparistorasite. Yhteiskunnan resurssien kayton pitkan aikavalin
tehokkuusoptimi on mallinnusten (mm. PROPOLIS EU-tutkimus) mukaan noin
50-60 % lipun hinnan alentamisella. Taman jalkeen mm. yhdyskuntarakenteelliset
vaikutukset eivat enaa tue kestavia ja oikeudenmukaisia hinnoittelutavoitteita.

Alla olevassa kuvassa on esitetty erisuuruisten joukkoliikenteen lipunhinnan muutos-
ten yhteiskuntataloudelliset vaikutukset tarkasteluaikajaksoittain. Kuviosta nahdaan,
etta lyhyella aikavalilld (alle 5 vuotta) yhteiskuntataloudelliset hyodyt nousevat aina
maksuttomuuteen saakka, mutta pitkalla aikavalilla kokonaishyddyt alenevat ja myos
optimihinnoittelun lakipiste siirtyy paatyen noin 50-60 % hinnan alentamiseen.

Joukkoliikenteen hinnoittelun yhteiskuntataloudelliset
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Kuva 11. Yhteiskuntataloudellisten hy6tyjen muutokset lipunhinnan muutoksen ja ajan suhteen
(PROPOLIS). Tarkasteluissa muutettiin joukkoliikenteen hintaa koko Helsingin tyossdkaynti-
alueella.
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Tarkastelun mukaan Helsingin alueella maksuton joukkoliikenne tuottaisi ainakin ly-
hyelld aikavalilla yhteiskuntataloudellisia hyotyja noin 8 miljoonaa euroa vuodessa.

Helsingissa maksuttoman joukoliikenteen lyhyen aikavalin
(< 5 vuotta) yhteiskuntataloudelliset vaikutukset (milj.euroal/v)
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100 -
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-50
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liikennepalvelun kayttajat paastot ja ruuhkautuminen ~ YHTEENSA
tuottaja onnettomuudet

Kuva 12. Helsingissa maksuttoman joukkoliikenteen yhteiskuntataloudelliset kustannukset.
Kuviossa negatiivinen arvo kuvaa kustannusta tai hyédyn menetysta ja positiivinen hyotya.

Vertailukohtana vuotuisella 140 milj. euron lisapanostuksella voitaisiin toteuttaa esi-
merkiksi Raide-Jokeri, Kruunuvuorenrannan raideyhteys, Helsingin toinen metrolinja
Kamppi—Pasila ja Pisara-ratalenkki vuoteen 2020 mennessa.
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6 Yhteenveto ja paatelmat

Tassa selvityksessa on arvioitu Helsingissa maksuttoman joukkoliikenteen vaikutuk-
sia likkumiskayttaytymiseen, yksityisautoiluun ja liikkenteen paastoihin seka joukkolii-
kenteen hoitoon ja kokonaisrahoitustarpeeseen. Vaikutusarvioinnissa on tutkittu ske-
naariota, jossa maksuton joukkoliikenne toteutetaan Helsingissa riippumatta matkus-
tajan kotikunnasta. Tydssa on hyddynnetty paakaupunkiseudulla aiemmin tehtyja tut-
kimuksia ja selvityksia joukkoliikenteen hinnoittelun vaikutuksista.

Maksuton joukkoliikenne lisaisi Helsingissa joukkoliikenteen kayttéa noin 30 % nykyi-
sestd, jolloin joukkoliikenteen kulkutapaosuus nousisi nykyisesta noin 31 %:sta 39 %:iin.
Lisays merkitsisi noin 150 000 uutta joukkoliikennematkaa arkivuorokaudessa. Paa-
osin siirtyma olisi kevyen liikenteen matkoista. Henkildautoilu Helsingin alueella va-
henisi noin 9 %, mika vastaa 9 500 henkildauton poistumista liikkenteesta. Bussiliiken-
teen lisaystarpeet mukaan lukien liikenteen hiilidioksidipaastot alenisivat Helsingissa
noin 10 %, mita voidaan pitdd merkittdvana. ilmanlaatuun keskeisesti vaikuttavat typ-
pioksidi- ja hiukkaspaastoét vahenisivat yli 3 %.

Lisaantyvat matkustajamaarat edellyttaisivat joukkoliikenteen vuoromaarien kasvat-
tamista, mika parantaisi palvelutasoa. Lyhyiden, muutaman pysakinvalin mittaisten
matkojen tuntuva lisaantyminen kuitenkin hidastaisi joukkoliikennetta, vaikka leima-
us- ja rahastustoimintojen poistuminen ja vaheneva henkildautoliikenne nopeuttaisi-
kin liikenndintia. Joukkoliikenteen aikataulusuunnittelu vaikeutuisi. Tasmallisyys, joka
on joukkoliikenteen keskeinen kilpailutekija, heikkenisi ajoaikojen vaihtelun kasvaes-
sa.

Joukkoliikenteen lipunhinnan alentamisen on todettu olevan yhteiskuntataloudellisesti
kannattavaa, mutta maksuton joukkoliikenne ei ole tehokkuusoptimi. Pitkalla aikava-
lilla liikkumisen hinnan aleneminen voi johtaa yhdyskuntarakenteen hajautumiseen,
mika lisda autonkayttotarvetta ja auton omistusta. Liikkuminen sinansa on ymparisto-
rasite. Seurausvaikutuksena liikenteen energiankulutus kasvaa ja joukkoliikennepal-
velujen jarjestaminen vaikeutuu.

Joukkoliikenne ei koskaan ole ilmaista, vaan korkeintaan kayttgjille maksutonta. Lii-
kennepalvelun tuottamisen kasvavat kustannukset katetaan verovaroin. Maksuton
joukkoliikenne lisaisi vuotuista rahoitustarvetta yli 140 miljoonalla eurolla paaasiassa
menetettyjen lipputulojen ja kasvavien liikennointikustannusten seurauksena.

Tutkitusti autoilija kokee joukkoliikenteen hinnan merkityksen kulkutavan valinnassa
vahaiseksi verrattuna joukkoliikenteen tasmallisyyteen, nopeuteen ja matkustusmu-
kavuuteen. Maksutonta joukkoliikennetta tehokkaampana keinona autoilijoiden saa-
miseksi joukkoliikenteeseen on rahoituksen suuntaaminen palvelutason parantami-
seen. Tutkimusten mukaan hinnoittelun merkitys myos liikkumistottumusten muok-
kaajana on joukkoliikenteen koettua kokonaislaatua vahaisempi.
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Liitteet

Liite 1. Joukkoliikenteen hintajoustoja paakaupunkiseudulla.

Lippulaji Hintajousto
Kertaseutuliput -0,18
Arvoseutuliput -0,21
Kausiseutuliput -0,34
Sisaiset kertaliput -0,27
Sisaiset arvoliput -0,57
Sisaiset kausiliput -0,25

Lahde: Paakaupunkiseudun joukkoliikenteen lippujen hintajoustoselvitys (YTV B
1999:7)

Liite 2. Esimerkkeja yhteiskuntataloudellisten laskelmien laskenta-arvoista.

Tieliikenteen paastokustannukset yhdisteittain, taajama

Typen oksidit (NOx) 1170 €/tonni
Hiilidioksidi (COy) 3,8 €/tonni
Hiilimonoksidi (CO) 25,5 €/tonni
Hiukkaset (PM25) 213000  €/tonni
Rikkidioksidi (SO2) 14 100 €/tonni
Hiilivedyt 70,2 €/tonni
Henkildvahinkojen yksikkdarvot
Kuolemaan johtanut onnettomuus 2 205000 €
Vammautumiseen johtanut onnettomuus 330 000 €
Kevyen ajoneuvon keskimaarainen matka-aikasaasto 16,09 €/tunti/auto

Lahde: Liikenne- ja viestintaministerion vahvistamat liikkennehankkeiden kannatta-
vuuslaskelmien yksikkodarvot (Tieliikenteen ajokustannusten yksikkdarvot 2005)
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