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1.Johdanto

Helsingin seudun 14 kuntaa ovat valmistelemassa maankayton, asumisen ja liikenteen MAL 2019 -strategista
suunnitelmaa vuosille 2019-2050. Suunnitelman mukaan seudun asukasmaaran arvioidaan kasvavan noin
200 000 asukkaalla vuoteen 2025 mennessa. Seudulle rakennetaan suunnitelmaan sisaltyvan arvion mukaan
vuosittain 16500 uutta asuntoa. Suunnitelmaan sisaltyy vahva painotus raide- ja pyoraliikenteeseen.
Tielilkennetta aiotaan kehittaa tavara- ja joukkoliikennelahtoisesti. Liikkumista aiotaan helpottaa 2,4
miljardin euron investoinneilla, joista paaosa koskee joukkoliikennetta. Suunnitelman velvoittavana
tavoitteena on liikenteen kasvihuonekaasupaastojen puolittaminen vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030
yhdeksi keinoksi esitetdaan tiemaksuja. Lisaksi ajoneuvokantaa on kyettava uudistamaan nykyista
energiatehokkaammaksi ja hiilineutraalimmaksi.

Liikenteen osuus kaikista Suomen kasvihuonepaastoista on noin viidennes ja Helsingin seudulla arviolta
noin neljannes. Liikenteen paastoista syntyy noin 90 % tieliikenteesta, josta noin kaksi kolmasosaa tulee
henkiloautoliikenteesta. Tieliikenteen paastot ovat noin 10 % korkeammat Suomessa kuin keskimaarin
Euroopan unionin jasenvaltioissa. Euroopan unioni on asettanut tavoitteeksi vahentaa hiilidioksidipaastoja
40 prosenttia vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa. Suomen hallitus on asettanut tavoitteeksi
lilkkenteen paastojen puolittamisen samalla vertailuajanjaksolla. Paastojen vahentamiseen liittyy useita
erilaisia vaihtoehtoja, jotka voivat liittya esimerkiksi yleisesti teknologian kehittamiseen,
lilkennejarjestelman  kehittamiseen joukko- ja kevytta liikennetta suosivaksi, ajoneuvojen
energiatehokkuuden parantamiseen mm. lisaamalla sahko- ja kaasuautojen kayttoonottoa, fossiilisten
polttoaineiden korvaamiseen uusiutuvilla polttoaineilla jne. Yhteiskuntapolitiikan tasolla vero- ja
saantelymuutoksilla on keskeinen merkitys, silla niiden perusteella voidaan ohjata ja vaikuttaa
kuluttajakayttaytymiseen. Oma merkityksensa on myos maankayttoon, asumiseen ja liikenteeseen liittyvalla
huolellisella ja kokonaisvaltaisella suunnittelulla.

Suunnitelman paastojen vahentamisen yhtena keinona on esitetty tiemaksujen kayttoonottoa.
Tiemaksuihin suhtaudutaan lahtokohtaisesti ristiriitaisesti Helsingin seudulla riippuen kunnan tai
asuinalueen maantieteellisestd ja liikenteellisesta sijainnista. Seudun kunnat eivat kuitenkaan jakaudu
tiemaksujen kayttoonoton kannalta jyrkasti kahteen leiriin, vaan on olemassa kolmas vyohyke seudun
ytimen ja kehysalueen valissa. Yhteista kaikille vaikuttaa olevan se, etta kunnat hyvaksyvat yleisella tasolla
lilkkenteen paastojen vahentamisen ja erilaisten leikkaustavoitteiden asettamisen suunnitelmaa koskevissa
lausunnoissa, mutta kaytannon keinoista on lausuntojen ja yleisen keskustelun perusteella vaikea loytaa
yhteista savelta. Osa Helsingin seudun kunnista esittaa suoraan tiemaksuista luopumista tai jopa
vastustavansa kategorisesti tieliikenteen hinnoittelua kaikissa olosuhteissa. Tilanteen tekee koko alueen
paastotavoitteiden saavuttamisen kannalta haastavaksi se, etteivat kunnat tai muut toimijat ole pystyneet
esittamaan vaikuttavuudeltaan tiemaksuja vastaavia vaihtoehtoisia keinoja.

Taman esiselvityksen tavoitteena on kayda ldpi tiemaksujen ja alueen elinvoiman valistd mahdollista
yhteyttd. Esiselvityksen tavoitteena oli kartoittaa, mita asioita ja milld tavalla on tarkeaa ja tarpeen
tutkia, jos tiemaksuja Helsingin seudulle aletaan suunnitella jatkossa. Tutkimuskirjallisuudesta ei ole
loydettavissa suoraa nayttoa tiemaksujen yhteydesta alueelliseen vetovoimaan varsinkaan kaupunkien
kehysalueiden osalta. Kansallisella tasolla ei ole myoskaan kaytannossa tehty mitdan tutkittuun tietoon
perustuvaa analyysia tiemaksujen hyodyllisyydesta tai vahingollisuudesta kuntien vetovoiman kannalta.

Kansainvalinen tutkimuskirjallisuus puoltaa paaosin tiemaksujen kayttoa kasvavilla kaupunkiseuduilla.
Tiemaksujen on todettu olevan yksittaisista keinoista toimivin ja kustannustehokkain tapa seka
lilkkennemaarien hallintaan etta liikenteen paastohaasteisiin erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla. Asia ei
ole kuitenkaan niin yksiselitteinen perusteluiltaan sen paremmin lainsaadannollisesta, sisallollisesta,
sopimuksellisesta kuin teknisesta nakokulmasta. Lahtokohtaisena haasteena on maaritella ja perustella
erittain huolellisesti se, mista oikein puhutaan, kun puhutaan tiemaksuista tai -veroista.

Tiemaksujen aaripaat liittyvat kollektiiviseen tai rajattuun jarjestelmaan. Kollektiiviset tiemaksut koskevat
tasapuolisesti kaikkia tienkayttajia kaikkina viikonpaivina ja kaikkina kellonaikoina. Rajatut tiemaksut
mahdollistavat erilaiset kayttajaryhmiin liittyvat porrastukset, maksujen keraamisen vain esimerkiksi



ruuhka-aikoina tai maarattyina paivina tai vaikkapa alueellisen kohdentamisen vain tarkkaan rajatuilla
ruuhka-alueilla kaupunkiseudun sisalla. Tiemaksujen periminen edellyttaa pitkalle menevaa ja
yksityiskohtaista sopimista kuntien ja valtion kanssa. Tama taas edellyttaa nykyisen lainsaadannon
muuttamista, jos ja kun tiemaksut halutaan palauttaa takaisin alueen liikennejarjestelmaan,
joukkoliikenteen kehittamiseen tai lippuhintojen alentamiseen. Asia on haastava myos alueellisen
tasavertaisuuden nakokulmasta, koska lisamaksu tai -vero kohdistuisi vain rajatun maantieteellisen alueen
asukkaisiin, yrityksiin ja muihin toimijoihin.

Tiemaksujen kayttoonottamista on kansainvalisissa esimerkeissa poikkeuksetta lahdetty toteuttamaan
kokeilujen tai pilottien kautta ennen pysyvaa kayttoonottoa. Tiemaksujen yhteytta alueiden elin- tai
kdytettavissa olevan rajallisen tutkimuskirjallisuuden perusteella. Tiemaksujen ja alueiden vetovoiman
valisesta yhteydesta on vaikea l0ytaa mitaan kantavaa teoreettista perustaa. Alueiden vetovoimaisuutta on
tutkimuskirjallisuudessa tarkasteltu lahinna vain paikallisesti esimerkiksi vahittaiskaupan myyntilukujen,
palvelujen kayton tai asuntojen hinta- ja vuokratason muutosten kautta.

On samalla huomioitava, etta alueiden elinvoima ja vetovoima muodostuvat useista eri tekijoista, mutta
niiden yksiselitteinen maarittely ei ole mahdollista. Alueen elinvoimaisuutta tai vetovoimaisuutta voidaan
mitata useilla eri tavoilla, mutta varmaa on vain se, ettei ole yhtd ainoaa oikeaa tai vaardaa mallia. Kyse
on aina usean tekijan muodostamasta kokonaisuudesta, johon vaikuttavat monet eri tekijat yhdessa ja
erikseen. Lopputulos on riippuvainen valituista teemoista, muuttujista, painotuksista ja ajankohdasta.

Esiselvitys jakautuu neljaan toisiaan taydentavaan osioon.

Ensimmaisessa osiossa kaydaan lapi Helsingin seudun alueprofiilia varsinkin elinvoimaan ja vetovoimaan
liittyvien yleisten tunnuslukujen kautta.

Toisessa osiossa pureudutaan alueelliseen eriytymiseen Helsingin seudulla seka alueen keskuskaupunkien
(Helsinki, Espoo ja Vantaa) etta alueen kehyskuntien (ns. KUUMA-kunnat) kautta. Samassa yhteydessa
yksiloidaan alueen veto- ja pitovoimaan vaikuttavia tekijoita.

Kolmannessa osiossa kaydaan kansallisen ja kansainvalisen tutkimuskirjallisuuden avulla lapi tiemaksujen ja
vetovoiman valiseen yhteyteen liittyvia tutkimuksia ja selvityksia.

Neljannessa osiossa on kuvaileva vaikutusarvio tiemaksujen yhteydesta alueen elinvoimaan, vetovoimaan ja
pitovoimaan. Aineistona kaytetaan seka kaytettavissa olevaa tilasto- ja alueprofiilitietoa etta tiemaksuihin
liittyvia lausuntoja ja kansalaismielipiteen tuloksia. Lisaksi arviossa hyodynnetaan muita sovellettavissa
olevia elinvoimaan ja vetovoimaan liittyvia tunnuslukuja seka aiheesta tehtyja kartoituksia, selvityksia ja
tutkimuksia.

Selvitys aloitettiin marraskuussa 2018 ja se valmistui helmikuussa 2019. Tyota on ohjannut ohjausryhma,
jonka puheenjohtajana on toiminut Aarno Kononen ja sihteerina Lauri Vuorio HSL:n liikennejarjestelma- ja
tutkimusryhmasta. Ohjausryhman muut jasenet ovat olleet Henrik Helenius KUUMA-kunnista, Essi Leino
Espoon kaupungista, Kaisa Jama Sipoon kunnasta, Elisa Ranta/Tomi Henriksson Vantaan kaupungista, Heikki
Salmikivi Helsingin kaupungista ja Hannu Pesonen Strafica Oy:sta.



2.Helsingin seudun alueprofiili

Helsingin seutukunnalla tai seudulla tarkoitetaan tassa alueprofilointiin liittyvassa luvussa
Tilastokeskuksen virallisen aluejaon mukaista 17 alueen kuntaa: Espoo, Helsinki, Hyvinkaa, Jarvenpaa,
Karkkila, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi, Lohja, Mantsala, Nurmijarvi, Pornainen, Sipoo, Siuntio,
Tuusula, Vantaa ja Vihti. MAL 2019 valmisteluun on osallistunut 14 Helsingin seudun kuntaa: Helsinki, Espoo,
Vantaa, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi, Sipoo, Hyvinkaa, Jarvenpaa, Mantsala, Nurmijarvi, Pornainen,
Tuusula ja Vihti. Paakaupunkiseudulla tarkoitetaan tama luvun yhteydessa Helsinkia, Espoota, Vantaata ja
Kauniaista. KUUMA-kunnilla tarkoitetaan Kirkkonummea, Vihtia, Nurmijarvea, Hyvinkaata, Tuusulaa,
Keravaa, Jarvenpaata, Sipoota, Pornaista ja Mantsalaa.

Helsingin seudun vakiluku on kasvanut tasaisesti joka vuosi 2010-luvun aikana. Seudun vakiluku oli noin 1,5
miljoonaa asukasta vuoden 2018 lopussa. Seudun vaestonlisays on ollut positiivista jokaisena vuonna 2010-
luvulla. Helsingin seutukunnan vdesto kasvoi yhteensd 140 303 henkilolla vuosina 2015-2017.
Vaestonlisays on kuntien valisen nettomuuton, luonnollisen vaestonlisayksen ja nettomuuton summa.
Positiivisen vdestonlisayksen taustalla on erityisesti kuntien valinen nettomuutto, joka on kasvanut
2010-luvun aikana. Helsingin seutu sai muuttovoittoa maan sisalta noin 39 200 henkiloa vuosina 2010-2017.
Muuttotase oli positiivinen joka vuosi 2010-luvulla. Muuttovoitot maan sisalta ovat kasvaneet tasaisesti 2010-
luvun kuluessa: vuosina 2015-2017 Helsingin seutu sai jo enemman muuttovoittoa maan sisalta kuin
ulkomailta. Kuntien valisesta nettomuutosta saivat muuttovoittoa kaikki paakaupunkiseudun kunnat ja
kehysalueelta Jarvenpaa, Sipoo, Hyvinkaa, Mantsala, Nurmijarvi ja Tuusula
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Kuvio 1. Helsingin seutukunnan vaestonmuutos osatekijoittain vuosina 2010-2017 (Lahde: Tilastokeskus,
vaesto; muuttoliike)

Helsingin seudun nettomaahanmuutto on ollut positiivista joka vuosi 2010-luvulla. Seutu sai yhteensa noin
50 000 henkiloa muuttovoittoa ulkomailta vuosina 2010-2017. Kaikki alueen kunnat saivat muuttovoittoa
maahanmuutosta. Helsingin, Espoon ja Vantaan yhteenlaskettu osuus oli ldhes 90 % koko seudun
ulkomaan muuttovoitosta. Ulkomaan kansalaisten osuus vaestosta on kasvanut tasaisesti joka vuosi
kuluvalla vuosikymmenella. Vuonna 2010 ulkomaan kansalaisten osuus vaestosta oli 5,9 % ja 8,5 % vuonna
2017. Vieraskielisten eli muuta kuin suomea, ruotsia tai saamea didinkielenaan puhuvien osuus oli 13,2
% vaestosta koko seudulla vuonna 2017. Paakaupunkiseudun kunnissa vieraskielisen vaeston osuus oli koko
maan korkein: Helsingissa 15,3 %, Espoossa 16 % ja Vantaalla 17,7 % vaestosta.

Helsingin seutu sai luonnollista vaestonlisdystda yhteensa noin 51 000 henkilod vuosina 2010-2017.
Trendi on ollut laskevalla uralla samoin kuin koko maassa. Luonnollinen vaestonlisays oli 4 876 henkiloa
vuonna 2017: vahemman kuin kertaakaan vuoden 1986 jalkeen. Kunnittain tarkasteltuna luonnollinen
vaestonlisays oli kaikissa alueen kunnissa positiivinen lukuun ottamatta Karkkilaa ja Kauniaista. Luonnollinen



vaestonlisays oli maarallisesti korkein paakaupunkiseudun keskuskaupungeissa ja kehysalueella
Kirkkonummella, Nurmijarvella ja Jarvenpaassa.

Kunnittain tarkasteltuna vakiluku kasvoi Espoossa, Helsingissa, Hyvinkaalla, Jarvenpaassa, Kauniaisissa,
Keravalla, Kirkkonummella, Mantsalassa, Nurmijarvella, Sipoossa, Tuusulassa, Vantaalla ja Vihdissa vuosina
2015-2017. Vakiluku aleni Karkkilassa, Lohjalla, Pornaisissa ja Siuntiossa. Vaestonkasvu oli maarallisesti
suurinta Helsingissa (+22845), Espoossa (+13647) ja Vantaalla (+12495). Vaesto vaheni eniten Lohjalla (-831)
ja sen jalkeen Siuntiossa (-79) ja Karkkilassa (-70). Vakilukuun suhteutettuna vaesto kasvoi eniten Sipoossa
(+6,5 %), Vantaalla (+5,8 %) ja Jarvenpaassa (+5,3 %) ja vaheni eniten Lohjalla (-1,8 %), Siuntiossa (-1,3 %)
ja Karkkilassa (-0,8 %).
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Kuvio 2. Helsingin seudun vaestonkehitys 5 km x 5 km ruuduissa vuosina 2010-2017 (Lahde: Tilastokeskus,
ruututietokanta)

Kuviossa 2 tarkasteltiin ruutuaineistoon perustuvan paikkatiedon avulla Helsingin seudun vaestonkehitysta
5 km x 5 km ruuduissa vuosina 2010-2017. Helsingin seutu on kasvanut merkittavasti, mutta kasvu on
jakautunut epatasaisesti alueen sisalld. Kasvu on keskittynyt 2000-luvun ensimmaista vuosikymmenta
vahvemmin kohti seudun ydinta eli paakaupunkiseudulle, paakaupunkiseudun valittomaan laheisyyteen
seka henkiloliikenteen ratayhteyksien varrelle. Kartan siniset ruudut kuvaavat vaestonlisaysta ja keltaiset
ruudut vaeston vahenemista 2010-luvun aikana. Kartta osoittaa visuaalisesti, miten vdeston kasvupaine
on suuntautunut seudun sisdlld enemman kohti ydinta eli paakaupunkiseutua, paakaupunkiseudun
valittomaan ldheisyyteen ja radanvarsikuntiin. Vaestonlisays on jaanyt 2010-luvun aikana paaosin
negatiiviseksi seudun lantisissa osissa Lohjalla, Vihdissa, Karkkilassa ja Siuntiossa lukuun ottamatta
Kirkkonummea.

MAL 2019 -suunnitelmassa alueen ennustetaan kasvavan noin 200 000 asukkaalla vuoteen 2025 mennessa.
MDI:n tekemdn Helsingin seudun vaestoennusteen mukaan alue kasvaisi noin 300 000 asukkaalla
vuoteen 2040 mennessd. Kasvu jakautuisi seudun sisdlla siten, etta padosa kasvuista keskittyisi
padkaupunkiseudun kolmeen keskuskaupunkiin. Helsingin seudun vaesto suhteessa muihin kasvaviin
kaupunkiseutuihin ja koko maahan kasvaa edelleen nykyiseen verrattuna ennustekauden aikana. Helsingin
seudun demografinen asema on ylivertainen muuhun maahan verrattuna seka kasvudynamiikan etta
vaesto- ja ikarakenteen kilpailukyvyn nakokulmasta. Kuviossa 4 on esitetty MDI:n tekema Helsingin seudun
vaestoennuste, trendiennuste ja herkkyysennuste vuosien 2017-2040 osalta. Kolmea vaihtoehtoista
skenaarioita on verrattu Tilastokeskuksen vuoden 2015 vaestoennusteeseen. MDI:n vaestoennusteessa
Helsingin seudun vaesto kasvaisi noin viidenneksella (19,3 %) nykyiseen verrattuna ja trendiennusteessa noin
neljanneksella (24,3 %).
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Kuvio 3. Helsingin seudun vaestoennuste vuosina 2017-2040 (Lahde: MDI 2019, 10 kaupunkiseudun
vaestoennusteet)

Padkaupunkiseudun tyossdkdyntialue on laajentunut pendeldinnin seurauksena jo usean
vuosikymmenen ajan. Pendelointi tarkoittaa kuntien rajat ylittavaa liikkumista kodin ja tyopaikan valilla.
Helsingin seudulla oli yhteensa noin 296 000 tyollista pendeldijaa vuonna 2016. Pendelgintiaste ylitti 50 %:n
tason kaikissa kunnissa lukuun ottamatta Helsinkia, Lohjaa, Hyvinkaata ja Karkkilaa. Pendelointi on
erityisen vilkasta KUUMA-kunnista paakaupunkiseudulle, mutta myos padkaupunkiseudun sisdlta
pendeloiddan ristiin kaupunkien vadlilla: etenkin Vantaalta ja Espoosta Helsinkiin. Yli puolet
Kirkkonummen, Sipoon, Nurmijarven, Keravan ja Tuusulan tyollisista kay toissa paakaupunkiseudun
kunnissa. Espoossa ja Vantaalla yli puolet tyollisista tyoskentelee kotikuntansa ulkopuolella. KUUMA -
kunnissa pendeloivan vaeston osuus vaihtelee 50 prosentista 75 prosenttiin. Kuviossa 5. on esitetty Helsingin

seudun kuntien pendelointiaste vuonna 2016.

79,4

74,7 73,6 71.6
79 69,7 69,0
’ ’ 67;8 65,8 64,9 62.0 o
54,3
’~ 51,2
" 473 454
40,5

|||| |||| |||| -
S 0 S R L R @b R -<§ NG .ég o g B @ O
SOR R RENS %Qj\'b & K ({\\Q 5

R N <
& o & < & 8 <
%’b\) C \Q@F NG $\)

>
) X @ ()
& N A’°° @Q

R

Kuvio 4. Helsingin seudun kuntien pendeldintiaste (%) vuonna 2016 (Lahde: Tilastokeskus, vaesto;
tyossakaynti)



Helsingin seudun asuntokuntien maara on kasvanut jatkuvan positiivisen vaestonlisayksen ansiosta jokaisena
vuonna aikavalilla 2010-2017. Asuntokuntien maara kasvoi noin 70 000:lla vuosina 2010-2017.
Asuntokuntien keskikoko on laskenut 2010-luvulla Helsingin seudulla samoin kuin koko maassa. Koko
maan tasoon verrattuna Helsingin seutukunnan asuntokuntien keskikoko on kuitenkin hieman suurempi:
vuonna 2017 se oli Helsingin seudulla 2,04 henkiloa ja koko maassa 2,01 henkiloa. Kuntien valiset erot ovat
kuitenkin suuret riippuen sijainnista.
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Kuvio 5. Helsingin seudun asuntokuntien keskikoko suhteessa koko maahan vuosina 2010-2017 (Lahde:
Tilastokeskus, asuminen)
Vuokra-asunnoissa asuvien asuntokuntien osuus kaikista asuntokunnista on kasvanut 2,5 prosenttiyksikon
verran vuosina 2010-2017. Helsingin seutukunnassa vuokra-asunnoissa asuu koko maan tasoon verrattuna

suurempi osa asuntokunnista: vuonna 2017 vuokra-asunnoissa asuvien osuus kaikista asuntokunnista oli 40,0
%, kun koko maassa osuus oli 32,7 %.

%

45,0
40,0
39,5 ,
40,0 38,7 39,1 ’
37,5 37,5 37,6 37,9
35,0
30,0
25,0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Helsingin seutukunta ====Koko maa

Kuvio 6. Vuokra-asunnoissa asuvien asuntokuntien osuus (%) kaikista asuntokunnista vuosina 2010-2017
(Lahde: Tilastokeskus, asuminen)

Helsingin seudun kuntien vanhojen osakeasuntojen keskimaaraiset nelichinnat vaihtelivat merkittavasti
Helsingin seudun kuntien vadlilla. Vanhojen osakeasuntojen nelichinnat olivat vuosina 2015-2017
keskimaarin suurimmat Kauniaisissa (3760 €/m?), Espoossa (3350 €/m?) ja Helsingissa (3298 €/m?) ja
alhaisimmat Karkkilassa (1361 €/m?), Siuntiossa (1623 €/m?) ja Lohjalla (1745 €/m?2).



Helsingin seutukunnan vaesto vanhenee koko maan yleisen kehityksen tavoin, mutta lahtokohta on
merkittavasti parempi kuin keskimaarin koko maassa. Alle 15-vuotiaiden prosentuaalinen osuus seutukunnan
vaestosta on laskenut vuosien 2010-2017 valisena aikana 0,2 prosenttiyksikkoa ja vastaavasti yli 64-
vuotiaiden osuus vaestosta on kasvanut 3,0 prosenttiyksikkoa. Yuonna 2017 koko Helsingin seutukunnan
vaestosta alle 15-vuotiaita oli yhteensa 17,0 % ja yli 64-vuotiaita 16,6 %. Koko maassa alle 15-vuotiaiden
osuus vaestosta oli 16,2 % ja yli 64-vuotiaiden osuus 21,4 %. Keski-ika Helsingin seutukunnassa vuonna 2017
oli 40,1 vuotta, kun koko maassa keski-ika oli samana vuonna 42,7 vuotta.
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Kuviot 7 ja 8. Helsingin seutukunnan vaestollinen ja taloudellinen huoltosuhde vuosina 2010-2017 (Lahde:
Tilastokeskus, vaesto; vaestorakenne)

Kuviossa 10. on kuvattu koko maan vaestollisen huoltosuhteen muuttumista vuosina 1990, 2017 ja 2035
nykyisella alueluokituksella. Vaestollinen huoltosuhde kertoo ei-tyoikaisten (alle 15-vuotiaat ja yli 64-
vuotiaat) maaran sataa tyoikaista (15-64 -vuotiaat) kohden. Helsingin seudun vaestollinen huoltosuhde on
koko maan kilpailukykyisin. Helsingin seudun huoltosuhde on noussut koko maan tavoin: vuonna 2017
Helsingin seudun vaestollinen huoltosuhde oli 50,1 ja ennusteen mukaan 57,8 vuonna 2035. Helsingin seudun
sisalla vaestollinen huoltosuhde vaihteli Helsingin kaupungin 45,1 ja Karkkilan 69,3 valilla vuonna 2017.
Helsingin seudulla kuntien vaestollinen huoltosuhde oli koko maan keskiarvoa parempi Helsingissa,
Vantaalla, Espoossa, Jarvenpaassa, Keravassa, Kirkkonummella, Tuusulassa, Sipoossa, Pornaisissa,
Hyvinkaalla, Vihdissa ja Nurmijarvella. Helsingin seudun vaestollisen huoltosuhteen kilpailukyky kasvaa
edelleen koko maahan verrattuna vuosien 2017-2037 aikana. Vaestollinen huoltosuhde vaihtelee kunnittain
Helsingin seudulla vaestoennusteen mukaan Helsingin 50,3 ja Karkkilan 80,3 valilla vuonna 2037.
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Kuvio 9. Vaestollinen huoltosuhde kunnittain vuosina 1990, 2017 ja 2035



Taloudellinen huoltosuhde on heikentynyt Helsingin seutukunnassa, mutta se on kilpailukykyisimpien
joukossa koko maassa. Taloudellinen huoltosuhde kertoo kuinka monta tyovoiman ulkopuolella olevaa ja
tyotonta on sataa tyollista kohden. Helsingin seutukunnassa taloudellinen huoltosuhde oli 115,0 vuonna
2016, kun vuonna 2010 se oli 104,2. Koko maan taloudellinen huoltosuhde oli 141,8 vuonna 2016.

Helsingin seudun korkea-asteen tutkinnon suorittaneiden osuus yli 15-vuotiaista on kasvanut tasaisesti.
Vuonna 2017 korkea-asteen tutkinnon suorittaneita oli 38,6 % vaestosta, kun vuonna 2010 osuus oli 35,6 %.
Helsingin seutukunnassa on korkea-asteen tutkinnon suorittaneita vaestoon suhteutettuna
merkittavasti enemman kuin koko maassa. Koko maassa korkea-asteen tutkinnon suorittaneiden osuus yli
15-vuotiaista oli 31,0 % vuonna 2017. Helsingin seudun kunnista korkea-asteen tutkinnon suorittaneiden
osuus oli korkein Kauniaisissa (58 %), Espoossa (46 %) ja Helsingissa (42 %) seka alhaisin Karkkilassa (20 %),
Mantsalassa (25 %) ja Pornaisissa (25 %) vuonna 2017.

Tyollisyysaste eli tyollisten 18-64 -vuotiaiden osuus suhteessa vastaavan ikaiseen vaestoon on yksi alue- ja
paikallistalouden keskeisista muuttujista suurten kerrannaisvaikutusten vuoksi. Sipilan hallituksen
tavoitteena on ollut saavuttaa 72 %:n tyollisyysaste koko maassa. Kuviossa 11. on kuvattu Suomen kartalla
ne kunnat, jotka ylittivat 70 %:n tason vuoden 2017 ennakkotietojen mukaan. Helsingin seudun kunnat
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Kuvio 10. Yli 70 %:n tyollisyysasteen kunnat koko maassa ja Helsingin seudulla ennakkotietojen mukaan
vuonna 2017 (Lahde: Tilastokeskus, tyomarkkinat; tyovoimatutkimus)

Helsingin seudun tyollisyysaste on ylittanyt selvasti koko maan keskiarvon 2010-luvun aikana. Helsingin
seudun tyollisyysaste on vaihdellut 71,5 - 74,4 %:n valilla vuosina 2010-2017. Helsingin seudun
tyottomyysaste on myos kilpailukykyinen koko maan kehitykseen verrattuna. Helsingin seudun
tyottomyysaste on vaihdellut 7 - 11,7 %:n valilla 2010-luvulla.
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Kuviot 11 ja 12. Helsingin seudun tyollisyys- ja tyottomyysaste vuosina 2010-2017 (Lahde: Tilastokeskus,
tyomarkkinat; tyovoimatutkimus)

Jokaisen Helsingin seudun kunnan tyollisyysaste ylitti 70 %:n tason vuonna 2017. Helsingin seudun
kunnista tyollisyysaste oli korkein Sipoossa (80,7 %), Pornaisissa (80,1 %) ja Nurmijarvella (79,3 %) vuoden
2017 ennakkotietojen mukaan. Kuviossa 14. on esitetty kuntien tyollisyysasteet.

EE 78,6 78,4
& 76,7 76,5 76,5
741 741 740
73,0 72,9
I I I I I T
'b

°
~ & & &
c,\Q D ¥ ¥
& & )
& & ° °

Q \ 'b’b

. X (‘ S Q& 9
P e RG % S N
@’b \)Q

Kuvio 13. Helsingin seudun kuntien tyollisyysasteet ennakkotietojen mukaan vuonna 2017 (Lahde:
Tilastokeskus, kaupunki- ja seutuindikaattorit -tietokanta)

Palvelualat ovat suurin tyollistaja Helsingin seudulla. Palvelualojen tyopaikkojen osuus kaikista tyopaikoista
on hieman kasvanut vuosien 2010-2016 valilla. Helsingin seudun tyopaikoista yli nelja viidesta (83,5 %) oli
palvelualan tyopaikkoja vuonna 2016. Helsingin seudun palvelualojen tyopaikkojen osuus on suurempi kuin
koko maan tasolla: koko maassa palvelualojen tyopaikkoja vuonna 2016 oli 75,1 % kaikista tyopaikoista.
Helsingin seudun tyopaikoista 15,1 % oli jalostuksen tyopaikkoja (koko maa 20,7 %) ja vain 0,4 %
alkutuotannon tyopaikkoja (koko maa 3 %) vuonna 2016.

Helsingin seudun yritystoimipaikkojen lukumaara on tasaisesti kasvanut vuosina 2013 2016.

Helsingin seudun yritysperustanta oli positiivinen kaikkina vuosina vuosien 2013 ja 2016 valisena alkana
lukuun ottamatta vuotta 2014.

Helsingin seudun tutkimus- ja kehitystoimen menot olivat vuonna 2017 yhteensa noin 3 miljardia euroa.
Helsingin seudun bruttokansantuote (BKT) on kasvanut yhteensa 9,1 prosenttia vuosina 2010-2016. Helsingin



seudun BKT oli 52 904 euroa asukasta kohden vuonna 2016, joka oli toiseksi korkein BKT asukasta kohden
koko maassa Maarianhaminan seudun jalkeen.

3.Kasvun eriytyminen ja Helsingin seudun kuntien
vetovoimatekijat

3.1 Mista puhutaan, kun puhutaan alueen vetovoimasta ja pitovoimasta

Alueen vetovoima voidaan jakaa muutto-, sijainti- ja paikkavetovoimaan. Muuttovetovoima kertoo,
kuinka kiinnostava, houkutteleva ja vetovoimainen alue on ulkopuolisten eli uusien muuttajien,
potentiaalisten muuttajien tai paluumuuttajien nakokulmasta. Vetovoimaisuuteen vaikuttavat muun
muassa subjektiiviset tunnetekijat, tyo- ja opiskelumahdollisuudet, asuin- ja elinympariston viihtyvyys, lahi-
ja  vetovoimapalvelut, vapaa-ajanviettomahdollisuudet, liikenneyhteydet ja alueen imago.
Sijaintivetovoima liittyy liikenteelliseen ja logistiseen sijaintiin ja saavutettavuuteen suhteessa tiedon,
osaamisen, talouden, tuotannon ja logistiikan solmupisteisiin. Keskeista ovat sujuvat ja nopeat
lilkkenneyhteydet seka aikaetaisyys kasvukeskuksiin, mitka taas heijastuvat alueen tavara-, investointi- ja
paaomavirtoihin.  Paikkavetovoima  liittyy  paikkaan  kytkeytyviin ~ tapahtumiin,  elamyksiin,
vetovoimapalveluihin ja -kohteisiin, ymparistoon ja luontoon jne., jotka vetavat puoleensa matkailija-,
tapahtuma-, vierailija- ja kavijavirtoja.

Alueen vetovoima ja houkuttelevuus saavat yleisesti paljon huomiota, mutta vahintaan yhta merkittava asia
on seka alueen etta sen asuinalueiden pitovoima. Alueen pitovoimaisuuden avaintekijat liittyvat asukkaiden
pysymiseen, jaamiseen ja viihtyvyyteen alueella, asukkaiden kokemaan asuin- ja elinymparistojen laatuun,
asukkaiden kokemuksiin palveluiden laadusta ja saatavuudesta, koettuun turvallisuuden tunteeseen jne.
sujuva ja onnellinen arki. Pitovoimaisuuteen vaikuttavat asukkaiden omakohtaiset tiedot, havainnot ja
kokemukset omasta lahiymparistostaan. Talloin korostuvat erityisesti tyytyvaisyys (lahi)palveluihin ja omaan
asuin- ja elinymparistoon ja tunne osallisuus- ja vaikutusmahdollisuuksista seka koetusta turvallisuudesta.

. Villeihin kortteihin.
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Kovat veto- ja pitovoimatekijat liittyvat alueen kasvuun ja yleiseen kehitykseen. Keskiossa on alueen
tyollisyys- ja tyopaikkakehitys seka potentiaaliset tyopaikka-avaukset. Hyva yritysdynamiikka ja -ilmapiiri
luovat myonteisia kerrannaisvaikutuksia. Alueen avainyritykset seka niiden ymparille muodostuneet
keskittymat ja verkostot luovat ankkurin kasvulle. Koulutustarjonta kattaa kaikki koulutusasteet.
Korkeakoulut ovat merkittavassa roolissa. Osaamis-, innovaatio- ja kehitysymparistojen ja keskittymien rooli
korostuu. Alueen riittava koko on itsessaan kova veto- ja pitovoimatekija. Positiivisen kasvun kierteessa yksi
myonteinen kasvutekija johtaa yleensa toiseen, se taas kolmanteen jne.

Sijaintitekijat liittyvat kirjaimellisesti sijaintiin. Alueella on puolellaan joko sijaintietu tai -haitta.
Sijaintietua tuottaa asema suuren kasvukeskuksen laheisyydessa tai paaliikennevaylien varrella ja
vaikutusalueella. Alueen vetovoima on sidoksissa sijaintiin suhteessa tiedon, osaamisen, talouden,
tuotannon ja logistiikan solmupisteisiin. Hyvat, toimivat ja sujuvat liikenneyhteydet nousevat keskioon
kaikessa kehittamisessa. Liikennepoliittiset ratkaisut stimuloivat muuta aluekehitysta. Alueen ulkoinen ja
sisdainen saavutettavuus on iso kilpailukykytekija. Sujuva arkinen liikkuvuus korostuu.

Pehmeat veto- ja pitovoimatekijat liittyvat alueen ilmapiiriin, tunnelmaan, fiilikseen, paikan henkeen,
viihtyvyyteen, mukavuuteen jne. Alueen tarinalla, kulttuurilla ja identiteetilla, historialla ja
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monikerroksisuudella on valia. Pehmea veto- ja pitovoima voivat liittya esimerkiksi kulttuuriin, liikuntaan
ja vapaa-aikaan. Tapahtumien ja elamysten rooli on keskeinen. Suuret tapahtuma-ankkurit herattavat
alueeseen liittyvan mielenkiinnon ja luovat ymparilleen houkuttelevan aluskasvillisuuden. Luova ymparisto
korostaa vaihtoehtoisuutta, merkityksellisyytta, suvaitsevaisuutta ja avoimuutta. Pehmea veto- ja
pitovoima liittyy usein seka matkailu- ja luontokohteisiin etta asumiseen ja asuinympariston laatuun.
Tarkeassa roolissa on luonto monin eri tavoin: merellisyys, jarvet, kansallis- ja kaupunkipuistot, luonnon
maamerkit jne. Usein pehmean veto- ja pitovoiman ytimessa ovat hyvat ja toimivat peruspalvelut eri
vaesto- ja ikaryhmille. Pehmeissa veto- ja pitovoimatekijoissa korostuvat halu erottautua ja
merkityksellisyys.

Mainekuva on alueen ulkopuolisten asukkaiden, matkailijoiden, tapahtumakavijoiden, yritysten, sijoittajien
tai investoreiden muodostama kasitys tai nakemys alueesta. Mainekuva voi olla myonteinen, kielteinen tai
neutraali. Kun tyopaikka, asuminen ja vapaa-aika kietoutuvat yhteen, paikkaan liitettavien mieli- ja
mainekuvien merkitys korostuu. Tyopaikan seka asuin- ja elinympariston on oltava samanaikaisesti
houkutteleva ja joustava.

Identiteettitekijat ovat suomalainen erityispiirre. Tahan liittyy vahva henkinen side ja samaistuminen
syntyma-, koti- ja opiskelupaikkaan. Henkilokohtaisella tasolla olevat siteet ja kytkokset liittyvat seka
ihmisiin (perhe, sukulaiset, ystavat, tuttavat jne.) etta paikkaan (kotiseutu, lapsuuden tai nuoruuden
kasvuymparisto, kyla tai kaupunginosa jne.). Identiteettitekijoihin liittyy myos alueellisuutta korostavat
erityispiirteet, kuten historia, kulttuuri, kieli, tavat, merkkihenkilot ja muut paikkaan liitetyt tekijat.

Villit kortit liittyvat johonkin paikalliseen erityispiirteeseen tai erottautumiseen. Pienesta tai
vahapatoisesta asiasta voi kasvaa ajan mittaan suurta ja merkittavaa. Sattumien tai hyvan onnen merkitys
korostuu. Ilkeasta rakennemuutoksesta tai radikaalista ulkoisesta shokista voi syntya uusia mahdollisuuksia
ja menestystarinoita. Heikkoudet kaantyvat vahvuudeksi. Villit kortit ovat usein ennakoimattomia ja
yllattavia tekijoita.

Tiemaksujen ja alueen vetovoiman (tai pitovoiman) valisestd yhteydesta ei ole olemassa positiivista tai
negatiivista nayttod. Tiemaksuja ei ole suoraan mahdollista liittaa osaksi edella lueteltuja veto- tai
pitovoimatekijoita, mutta ne voi valillisesti liittaa sijainti- ja mainetekijoiden joukkoon. Ihmisten paikkaan
liittyvissa valinnoissa tarkeimmat muuttomotiivit liittyvat asumiseen, asuin- ja elinymparistoon,
elinvaiheiden muutoksiin, tyohon tai koulutukseen. Kaukomuutoissa painottuvat tyohon ja koulutukseen
liittyvat motiivit. Lahimuutoissa painottuvat asumiseen, asuin- ja elinymparistoon ja elinvaiheiden
muuttumiseen liittyvat syyt. Taloustutkimus Oy tekee joka toinen vuosi niin sanottuja
muuttohalukkuustutkimuksia, joissa kysytaan haastatelluilta muun muassa tarkeimpia tekijoita nykyista tai
tulevaa asuinpaikkaa valittaessa. Seuraavassa graafissa esitetaan yhteenvetona ensin tarkeimmat tekijat
nykyista asuinpaikka valitessa ja sen jalkeen tarkeimmat tekijat, jos muutto tapahtuisi nyt.
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Kuvio 14. Muuttohalukkuustutkimuksen mukaan tarkeimmat tekijat nykyista asuinpaikkaa valittaessa
(Lahde: Taloustutkimus, muuttohalukkuustutkimus 2016)
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Kuvio 15. Muuttohalukkuustutkimuksen mukaan tarkeimmat tekijat asuinpaikkaa valittaessa, jos muutto
tapahtuisi nyt (Lahde: Taloustutkimus Oy, muuttohalukkuustutkimus 2016)

Tiemaksujen merkityksesta ei kysyta erikseen Taloustutkimuksen muuttohalukkuustutkimuksessa.
Tiemaksut liittyvat oletettavasti vetovoima- tai pitovoimakysymyksena paikkaan liittyvissa valinnoissa,

paikallaanpysymisesta tehdaan jonkun paasyyn perusteella, jossa tiemaksut ovat korkeintaan yksi osa
laajempaa kokonaisuutta. Tiemaksuilla saattaa olla jossain maarin yhteytta alueeseen liittyviin mieli- ja
mainekuviin, mutta asiasta ei ole mitaan todennettavissa olevaa nayttoa.

MDI tekee vuosittain niin sanottuja kuntalaiskyselyita Manner-Suomen kuntien valtuustojen ja hallitusten
jasenille seka kuntien johtaville viranhaltijoille. Kyselyjen vastaajamaara on noin 3 000 henkiloa.
Valtakunnallisen kuntalaiskyselyn yhtena kysymyksena on, mitka ovat vastaajien mielesta heidan oman
kuntansa kolme tarkeinta elinvoimaan, vetovoimaan ja pitovoimaan liittyvaa ”valttikorttia”.

Vuoden 2018 valtakunnallisessa kuntalaiskyselyssa saatiin edella mainittuun avoimeen kysymykseen
yhteensa 6602 mainintaa erilaisista valttikorteista. Vastauksista 1125 oli spesifeja kuntakohtaisia
valttikortteja. Loput noin 5000 valttikorttia jaoteltiin eri teemoihin.

Ylivoimaisesti eniten mainintoja saivat luontoon liittyvat valttikortit. Luonto mainittiin vastauksissa
useimmiten sellaisenaan. Myos luonnon puhtaus, kauneus ja maisemalliset arvot seka mereen ja vesistoihin
liittyvat tekijat nousivat esille useissa vastauksissa.

Toiseksi suosituin vastauksista noussut selkea teema oli sijainti ja hyvat liikenneyhteydet. Kolmas suuri
valttikorttiteema olivat palveluihin ja asumiseen liittyvat tekijat. Asuinympariston osalta korostuivat
etenkin turvallisuus ja rauhallisuus. Yrittajyys ja koulutus saivat myos runsaasti mainintoja.

Kuntien vastauksissa tulee hyvin esiin se, etta alueen elinvoimaan, vetovoimaan tai pitovoimaan liittyvat
tekijat tai valttikortit ovat harvoin jokin yksittainen tai eksakti tekija, vaan vastaukset liittyvat usein
johonkin isompaan kokonaisuuteen. Kokonaisuus taas muodostuu useista osatekijoista, jotka ovat
yhteydessa toisiinsa. Kuviossa 17. on purettu eniten vastauksia saaneet maininnat.
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Kuvio 16. Kuntien merkittavimmat valttikortit MDI:n vuoden 2017 valtakunnallisen kuntakyselyn mukaan
(Lahde: MDI 2017, valtakunnallinen kuntalaiskysely)

3.2 Kasvu eriytyy Helsingin seudun sisalla

Tassa osiossa tarkastellaan Helsingin seudun kasvun eriytymista, asumiseen liittyvia trendeja ja
muutostekijoita seka tarkemmin kuntien erityisia vetovoimatekijoita. Suurten ja kasvavien
kaupunkiseutujen kasvu on eriytynyt 2010-luvulla. Suurten kaupunkiseutujen keskuskaupunkien
vetovoima on kasvanut vuoden 2008 finanssikriisin jalkeen, kun taas kaupunkiseutujen kehyskuntien
muuttovetovoimaisuudessa on tapahtunut merkittavaa hajontaa aiempaan kehitykseen verrattuna.
Kehyskuntien muuttovetovoima kuntien valisessa nettomuutossa on vahentynyt 2010-luvulla edeltavaan
vuosikymmeneen verrattuna, mutta kuntien valilla on merkittavia eroja. Helsingin seudulla osa
kehyskunnista on kyennyt sailyttamaan tai paasemaan hyvalle kasvu-uralle 2010-luvulla. Helsingin seudulla
voidaan puhua "Nurmijarvi-ilmion” sijaan ”keskuskaupunki- tai Jarvenpaa-ilmiosta”, silla Helsingin, Espoon
ja Vantaan kaupunkien muuttovoitto on kasvanut huomattavasti 2010-luvulla, kun taas kehyskuntien saamat
muuttovoitot ovat alentuneet tai kaantyneet jopa osassa kehyskunnista muuttotappioiksi. Kehyskunnista
ovat eniten kasvaneet ne kunnat, jotka ovat panostaneet ”urbaanien piirteiden vahvistamiseen”, kuten
asuntotarjonnan, -muotojen ja -vaihtoehtojen suunnitelmalliseen  monimuotoistamiseen,
kerrostaloasuntojen lisdaamiseen, korkeaan rakentamiseen, ydinalueen tiivistamiseen ja sujuviin

yhteyksiin (Aro & Haanpaa 2018).

Suurten  kaupunkiseutujen  keskuskaupunkien  vetovoiman kasvu perustuu seka tyo- ja
opiskelumahdollisuuksiin etta muuttuviin preferensseihin asumisessa, lilkkkumisessa, kulkutavoissa ja tyossa.
Vaeston ikaantyminen, perhekokojen pienentyminen ja yksinasuminen ovat suosineet aiempaa enemman
keskuskaupunkeja (Ristimaki ym. 2017). Lisaksi rahoituslaitosten tiukentuneet lainaehdot ovat vaikuttaneet
pientalovaltaisten kehyskuntien omakoti- ja rivitalorakentamisen maariin laskevasti (HYPO 4/2016).
Pientalojen rakentamismaarat ovat vaihdelleet vuosittain 10 000 ja 17 000 valilla 2010-luvulla, mutta
kahden viime vuoden aikana uudet aloitukset ovat tippuneet noin 7 300- 7 500 pientaloon.

Suurten kaupunkiseutujen vaestonkasvun kannalta merkittavin vaestoryhma ovat maahanmuuttajat, jotka

keskittyvat kantavaeston tapaan keskuskaupunkeihin (Antikainen ym. 2017, 20). Myos kattava
joukkoliikenne ja laadukkaat lahipalvelut houkuttelevat vaestoa keskuskaupunkeihin. Edella mainittujen
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tekijoiden lisaksi keskuskaupunkien vetovoimaa voidaan selittaa ihmisten arvoissa ja asenteissa
tapahtuneilla muutoksilla. Esimerkiksi ymparistoystavallisyys ja ekologisuus ovat arvoja, joita useat
kaupunkiasujat arvostavat, joskaan ne eivat aina toteudu johtuen kuluttamisesta ja matkustelusta
(Heinonen 2012).

3.2.1 Uusi urbanismi suosii keskuskaupunkeja

Keskuskaupunkien tai kaupunkimaisen urbaanin asumisen suosion kasvu ja pientaloasumisen suosion
lasku ilmenevat myos viimeaikaisissa kyselytutkimuksissa. Esimerkiksi Kunnallisalan kehittamissaation
(2017) mukaan yli kolmannes (35 %) suomalaisista haluaa asua kaupunkimaisessa ymparistossa, kun vuoden
2013 kyselyssa reilusti vajaa kolmannes (28 %) vastaajista piti tiivista kaupunkiasumista toivottuna. Suomen
Ymparistokeskuksen (Strandell 2017) toteuttaman asukasbarometrin mukaan suomalaisten toivetalotyyppi
nykyisessa elamantilanteessa onkin kerrostalo (42 %). Myos toteutuneen kysynnan mukaan kaupunkimainen
kerrostaloasuminen on talla hetkella todella suosittua (Strandell 2017; Huttunen 2017).

Asumistoiveiden urbanisoitumisen lisaksi merkittava asumiseen liittyva havainto on asumistoiveiden ja
elamantilanteiden eriytymisesta (Kunnallisalan kehittamissaatio 2017; Strandell 2017; Viitala 2017).
Elamantilanteiden eriytymisella katsotaankin olevan suora yhteys asumistoiveiden eriytymiseen, kay ilmi
Jenni Viitalan (2017) pro gradu -tutkielmasta Elamankaari, asumistoiveet ja asumisen arvon luominen.
Kaytannossa tama tarkoittaa asuinkuntien koon pienenemista, lasten saamista myohemmin - jos ollenkaan,
tai ainakin lapsia syntyy vahemman kuin aiemmin. Pienempi kotitalouskoko vaikuttaa tulevaisuuden
asumiseen selkeasti, jos sinkut ja pariskunnat ostavat omakotitalon sijaan pienemman asunnon.

Vdesto- ja ikdrakenteen painottuminen vanhempiin ikaryhmiin merkitsee myos sitd, etta idkkaiden
esimerkiksi siihen, etta omistusasunnosta voidaankin muuttaa uudelleen vuokra-asuntoon. Taten asumisura
voi olla hyvinkin erilainen kuin perinteiseksi katsottu asumisura (Viitala 2017, 27.) Esimerkiksi yksinasujat
ja lapsettomat pariskunnat eivat koe valttamatta mielekkaana suuren pientalon yllapitamista. Kyseinen
viiteryhma arvostaakin lahinna asumisen vaivattomuutta, joka koostuu hyvasta julkisesta liikenteesta seka
laadukkaista kavely- ja pyorailyreiteista. Lisaksi he kokevat autottomuuden ja mainitun ekologisuuden
tarkeiksi tekijoiksi asuinpaikan ja -muodon valinnassaan. He kokevat myos kaupunkikulttuurin
merkitykselliseksi tekijaksi asumisessa ja vapaa-ajassaan. Nakyvimpana kaupunkikulttuurin ilmentymana
voidaan pitaa keskustojen kahvila- ja ravintolakulttuuria seka muita vapaa-ajan ja kulttuurin palveluita,
joiden lahettyville erityisesti nuoret kaupunkiasujat sijoittautuvat. Tiiviin ja urbaanin asumisen suosiota
kutsutaankin uudeksi urbanismiksi (esim. Grant 2006; Strandell 2017).

Kaupungit houkuttelevat myos monenlaisia elamantyyleja, eri kulttuureja ja vaestoryhmia.
Kaupunkikulttuurin leimallisen yksilollisyyden vastapainoksi kaivataan yhteisollisyytta. Sosiaalinen media ja
jakamistalous synnyttavat uusia mahdollisuuksia asukkaiden omaehtoiseen elinympariston kehittamiseen
(Maenpaa, Faehnle & Schulman 2016). Jakamistaloudella tarkoitetaan asuin- ja tyotilojen seka autojen
jakamista, kuten myos tavaroiden, tyokalujen ja kodinkoneiden lainausta ja yhteiskayttoa. Yhteiskaytto ja
jakamistalous ilmenevat myos liikkumisessa, kun omaa autoa ei valttamatta tarvitsekaan, vaan siihen
kaytettavat resurssit voi kayttaa johonkin muuhun asiaan. Lainaaminen ja yhteiskaytto kompensoivat
sailytystilojen puutetta ja tiiviimpaa asumista. Tiiviit kaupunkialueet tarjoavatkin hyvat mahdollisuudet
edella kuvatun kaltaisille palveluille ja toiminnoille. (Strandell 2017.)

Kaupungistumisen trendi liittyy myos vahvasti vanhemman vaeston toimintaan ja tarpeisiin, silla
vanhempi vdesto muuttaa myohemmassa elamanvaiheessa kuntataajamiin tai kaupunkikeskustoihin
hyvien palveluiden ja joukkoliikenteen vuoksi. Vanheneminen tuo myos luonnollisesti fyysisia rajoitteita,
jotka vahentavat pientaloasumisen suosiota. (Strandell 2011, YM 2016, 16.) Vanhempi vaesto onkin
tutkimusten mukaan valmiimpi tinkimaan asunnon koosta (toisin kuin lapsiperheet), kunhan sijainti,
saavutettavuus ja asumisen laadulliset tekijat ovat kunnossa (Laakso 2007, 23).

Vallitsevalla taloustilanteella katsotaan olevan suuri merkitys asumisen ja paikan valintoihin. Yleisesti
ajatellaan, etta hyvan taloustilanteen aikana ihmiset suosivat valjempaa pientaloasumista, kun taas
heikossa taloustilanteessa ihmisten katsotaan suosivan tiiviimpaa kerrostaloasumista. Taman hetkinen
urbaanin asumisen trendi ei kuitenkaan perustu viime vuosien talouden tilaan, vaan
asumispreferenssien urbanisoitumisen katsotaan jatkuvan taloustilanteesta riippumatta. Taten urbaanin
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asumisen suosiota ei voida selittaa niinkaan talouden vaihteluilla, vaan kyse on pysyvammasta ilmiosta.
(Strandell 2017.)

3.2.2 Kehyskuntien vetovoimatekijat ja profiilit

Helsingin seudun pientalovaltaisten kehyskuntien (kuten myos osittain Espoon, Kauniaisten ja Vantaan)
vetovoima perustuu paaosin juuri edulliseen pientaloasumiseen, asumistarjonnan monimuotoistumiseen,
sujuvaan liikkkumiseen ja paakaupunkiseudun tyossakayntialueiden hyvaan saavutettavuuteen. Muina
erityisina vetovoimatekijoina voidaan mainita esimerkiksi perheystavallisyys, mahdollisuus auton
omistamiseen, asunnon suurempi pinta-ala, asuinympariston rauhallisuus, mahdollisuus omaan pihaan,
erilaiset ulkoliikuntamahdollisuudet seka mahdollisuus tietynlaiseen elamantyyliasumiseen, kuten
esimerkiksi hevosharrastamisen ja asumisen yhdistamiseen (Huttunen 2017).

Helsingin seudun kehyskuntien profiilit ilmenevat yleisella tasolla suhteellisen samankaltaisina, mutta
eroavaisuuksia loytyy esimerkiksi sijantiedun ja saavutettavuuden, yhdyskuntarakenteen,
tyopaikkaomavaraisuuden, vdestotiheyden ja vdestonkasvunkin suhteen. Keski-Uudenmaan
kaupungeista esimerkiksi Kerava, Jarvenpaa ja Hyvinkaa ovat selkeimmin profiloitavissa kaupunkimaisiksi
radanvarsikunniksi, joissa ”urbaaneihin piirteisiin” eli kaupunkiymparistoon, sujuviin yhteyksiin ja
asumiseen on panostettu viime vuosina. Muut seitseman seudun kuntaa ovat paaosin puolestaan valjemmin
rakennettuja pientalovaltaisia kuntia, joissa on myos laajoja maaseutumaisia alueita, ja osissa kunnista on
myos useita alakeskustoja. Naissa kunnissa liikkumistarve ja -suoritteet perustuvat enemman
henkiloautoliikenteeseen kuin paakaupunkiseudulla. Sipoo ja Tuusula ovat radanvarsikuntien Llisaksi
tietynlaisessa erityisasemassa suhteessa paakaupunkiseutuun sijaintinsa ja saavutettavuutensa ansiosta.
Lisaksi Sipoo ja Kirkkonummi ovat ainoita KUUMA-seudun merellisia kuntia. Nurmijarven, Vihdin ja
Pornaisten kuntia voi selkeimmin luonnehtia valjan ja maaseutumaisen pientaloasumisen kunniksi.

Viime vuosina KUUMA-kunnista erityisen hyvin ovat menestyneet ne kunnat, joissa on panostettu seka
monipuolisiin asumisen vaihtoehtoihin etta myos kaupunkimaisen asumisen piirteisiin, kuten pienempiin
asuntokokoihin, vuokra- ja asumisoikeusasuntoihin, kerrostalorakentamiseen, joukkoliikenteeseen,
ympariston viihtyisyyteen, asemanseutujen ja keskustojen tiiviiseen rakentamiseen, lahipalveluihin ja jopa
korkeaan rakentamiseen (Aro & Haanpaa 2018). Edella mainitut asumista ja asuinymparistoa koskevat
muutokset ilmentavat asumispreferenssien urbanisoitumista seka toisaalta myos kertovat ihmisten
muuttuvista asumisen tarpeista ja odotuksista (Huttunen 2017).

Pientaloasumisesta puhuttaessa on syytd muistaa, ettd nykyaan omakotitaloasumiselle [Oytyy
monenlaisia vaihtoehtoja erilaisiin elamantilanteisiin ja tarpeisiin: tarjolla on esimerkiksi yhtiomuotoista
pientaloasumista, miniomakotitaloja, kaupunkipientaloja, erilaisia rivi- ja ketjutalojen muunnelmia,
sukupolviasumista, erilaisiin hallintasuhteisiin perustuvaa asumista seka yhteisollista asumista. Edellisia
asumisen vaihtoehtoja suositellaankin monipuolistamaan KUUMA-seudun asumista (Huttunen 2017).

Muuttuvien asumispreferenssien lisaksi ikaantyvalla vaestolla on merkittava vaikutus Helsingin seudun
asunto- ja palvelutarpeisiin. Pientalovaltaisilla alueilla (HSL-alueelta erityisesti KUUMA-kunnat ja osa
Vantaan ja Espoon asuinalueista seka Siuntio) ikaantyvat ihmiset tulevat oletettavasti ennen pitkaan
luopumaan omakotitaloistaan, jolloin he siirtyvat kuntataajamiin, keskustoihin ja palvelukeskittymiin. Tama
liilkehdinta puolestaan saattaa lisata omakotitalojen tarjontaa erityisesti keskustojen ulkopuolisten alueiden
osalta. Yksi mahdollinen kehityskulku on, etta Helsingin seudun kehyskuntien ja Siuntion, kuten myos
mahdollisesti Espoon ja Vantaan reuna-alueille jaa suuria omakotitaloja ilman ”nopeaa kysyntaa”. (YM 2016,
14; Ristimaki ym. 2017, 59.)
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4.Tienkayttomaksujen vaikutus Helsingin seutuun

4.1 Tienkayttomaksujen kayttoon liittyvat kansalliset ja kansainvaliset perustelut

Ruuhkautumisilmio korostuu jatkossa nykyistd enemman liikennevirtojen lisdantyessd, kun seudun
vaesto- ja tyopaikkamadra jatkaa kasvuaan. Helsingin seudun vaesto kasvaa MDI:n vaestoennusteen (2019)
mukaan noin 300 000 henkilolla vuoteen 2040 mennessa. Tama aiheuttaa seudun sisaiselle
saavutettavuudelle merkittavia haasteita, silla myos liikkumistarve kasvaa merkittavasti (Vuori & Kaasila
2018, s. 19). Lisaantyneen liikkumistarpeen vuoksi erityisesti Helsingin keskusta, kantakaupunki,
sisaantulovaylat ja kehatiet ovat vaarassa ruuhkautua, ellei tienkayttomaksuja tai vaikuttavuudeltaan niita
korvaavia keinoja kyeta tunnistamaan ja ottamaan kayttoon.

HLJ 2015-selvityksessa (HSL 3/2015) havaittiin, etta edes hyvin suurella liikenteeseen kohdistuvalla
investointiohjelmalla (joka ei sisaltaisi tiemaksuja) ei pystyta vastaamaan seudulle kohdistuvaan
kasvupaineeseen ja siita aiheutuvaan ajoneuvoliikenteen verkon ruuhkautumiseen. Mydskaan muilla
vaihtoehtoisilla keinoilla, kuten tiukemmalla pysakointipolitiikalla, ei saavuteta tienkayttomaksuja
vastaavia vaikutuksia liikenteen ruuhkautumisen estamisen kannalta. Lisaksi selvityksessa todetaan, etta
tienkayttomaksuille vaihtoehtoiset tavat edellyttaisivat suuria liikennejarjestelman rakenteellisia
muutoksia. Hinnoittelu nahdaan puolestaan tehtyjen selvitysten valossa kustannustehokkaana keinona,
joka voidaan tarpeen tullen myos poistaa kaytosta ilman merkittavia taloudellisia menetyksia (HSL,
2015).

toteutettuina tiemaksuilla on todettu olevan lukuisia myonteisia vaikutuksia esimerkiksi liikenteen
ruuhkautumisen, paastojen vahentamisen ja matka-aikojen alentamisen suhteen. Kansalliset (LVM
30/2009; LVM 5/2011; HSL 3/2015; HSL 4/2016) ja kansainvaliset (esim. TfL 2003a; ITF/OECD 2010;
Anderstig ym. 2012; D’Arcangelo & Percoco 2015; Ridder 2016; Tang 2017) tutkimukset ja selvitykset
osoittavat tienkayttomaksujen olevan yksittaisista keinoista toimivin ja kustannustehokkain tapa
lilkkennemaarien hallintaan.

Liikenneruuhkien vahentamisen lisaksi tiemaksuilla tai -veroilla pystytaan tutkimuskirjallisuuden
mukaan vahentamdan merkittavasti lilkenteen padastojd seka parantamaan ilmanlaatua. Lisaksi
tiemaksuilla pystytaan ohjaamaan yhdyskuntarakenteen kehittymista eheammaksi ja maksuilla voidaan
my0s rahoittaa liikennejarjestelmaa ja sen vaatimia investointeja. Oikein toteutettuna liikenteen
hinnoittelulla voidaan nopeuttaa matka-aikoja seka parantaa liikenneturvallisuutta.

Tutkimuskirjallisuudesta ei ole kuitenkaan loydettdvissa suoraa nayttoa tiemaksujen yhteydesta
alueelliseen vetovoimaan kaupunkiseutujen sisdlla. Kansallisella tasolla ei ole kaytannossa tehty mitaan
tutkittuun tietoon perustuvaa analyysia tiemaksujen hyodyllisyydesta tai vahingollisuudesta alueen kuntien
elinvoiman kannalta.

Taman esiselvityksen kirjallisuuskatsauksessa on tutkittu ensisijaisesti Ruotsin, Norjan, Italian, Englannin ja
Singaporen esimerkkeja tienkayttomaksuista.

HSL:n selvityksessa (HSL 4/2016) niin sanottu porttivyohykemalli (VE1) todettiin toimivammaksi tavaksi
jarjestaa tielilkenteen hinnoittelu kuin niin sanotut kilometrimaksumallit takaisinmaksuajan,
toteutettavuuden ja riskien hallinnan kannalta. Henkiloajoneuvoliikenteen tienkayttomaksuihin kannustavia
esimerkkeja loytyy esimerkiksi Ruotsista (Tukholma ja Goteborg), Norjasta (esim. Bergen, Oslo ja
Trondheim), Singaporesta, Englannista (Lontoo) ja Italiasta (Milano). Naissa maissa on paaosin lahdetty
toteuttamaan tienkayttomaksuja kokeilujen tai pilottien kautta, joiden jalkeen tienkayttomaksut on yleensa
otettu pysyvasti kayttoon (HSL 2016/4, s. 14-18). Saksassa puolestaan on tavoitteena ottaa aikaperustainen
tienkayttomaksu kayttoon vuoden 2019 aikana (LVM 1/2018, s. 36).

Tukholmassa tienkayttomaksut otettiin kayttoon vuonna 2007, jota edelsi seitseman kuukauden mittainen
kokeilu vuonna 2006. Goteborgin vuonna 2013 toteutettu jarjestelma on hyvin samankaltainen.
Tienkayttomaksujen liikenteelliset vaikutukset ovat olleet merkittavia Ruotsissa, silla Tukholmassa
autoliikenne vaheni 18-22 prosenttia ja Goteborgissa 11 prosenttia (HSL 4/2016, s. 15). Ruotsissa yleinen
mielipide oli aluksi vahvasti maksuja vastaan, mutta mielipide kaantyi, kun jarjestelma todettiin toimivaksi.
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Liikennemaksut onkin otettu pysyvasti kayttoon. Tukholman esimerkki osoittaa periaatteessa sen, etta
tienkayton hinnoitteluun sopeudutaan yleensa varsin nopeasti.

On kuitenkin myos toisenlaisia esimerkkeja: tienkayton hinnoitteluhanketta ei ole otettu kayttoon tai on
hylatty muun muassa Bristolissa, Cambridgessa, Edinburgissa ja Manchesterissa siksi, etta jarjestelma on
koettu epaoikeudenmukaisena joidenkin tienkayttajien tai -ryhmien kannalta.

Norjassa tienkayttomaksuja on hyodynnetty seudullisten liikenneinvestointien rahoituksessa, jolloin niiden
tarkoitus ei ole ollut niinkaan liikenteen kysyntaan vaikuttamisessa (HSL 4/2015, s. 15).

Lontoon keskustan osalta likkennesuoritteen mainitaan vahentyneen kuuden kuukauden jalkeen kokeilun
aloittamisesta miltei kolmanneksen (27 prosenttia). Keskiarvoisen liikennenopeuden kerrotaan olevan
viidenneksen (20 prosenttia) nopeampaa kuin ennen kokeilua (TfL 2003a). Milanossa autojen kaytto
hinnoittelualueella vaheni 17-23 prosenttia riippuen alueesta. Ilmanlaatu parani myos merkittavasti, silla
pienhiukkaspaastot vahenivat miltei neljanneksen (23 prosenttia) (Ridder 2016, 23).

4.2 Tienkayttomaksuilla on lahinna paikallisia vaikutuksia vetovoimaan

Tiemaksuja kasittelevat tutkimukset ovat keskittyneet tarkastelemaan niiden suhdetta alueelliseen
vetovoimaan lahinna vain vahittaiskaupan myyntilukujen kannalta. Tassa esiselvityksessa lapi kaytyjen
kansainvalisten tutkimusten ja selvitysten valossa tienkayttomaksuilla on todettu olevan lahinna paikallisia
vaikutuksia vahittaiskaupan hinnanmuodostukseen, kun taas vahittaiskaupan kokonaismyyntiin hinnoittelulla
ei vaikuta olevan juurikaan vaikutusta. Tukholmassa tienkayttomaksuilla ei ole ollut merkittavaa vaikutusta
kauppakeskusten myyntilukemiin hinnoittelualueen sisalla olevissa kauppakeskuksissa eika myodskaan niiden
ulkopuolella sijaitsevissa kauppakeskuksissa. (Daunfeldt 2009, s. 2). Lontoossa tienkayttomaksut ovat
vaikuttaneet hinnoittelualueen vahittaiskaupan liikkeiden myyntiin vain paikallisesti. Vahittaiskaupan
myymaloiden kokonaismyyntilukemiin hinnoittelulla ei nayta olleen vaikutusta. (Quddus et al 2005.) Myos
muissa tutkimuksissa on havaittu, etta tienkayttomaksuilla ei ole ollut juurikaan vaikutusta vahittaiskaupan
seudulliseen kokonaismyyntiin (OECD/ITF 2010, s. 75; Quddus 2005).

verran heikentavasti kehdteiden varsilla olevan vahittdiskaupan myyntiin. Samaisten selvitysten
mukaan alueellisen vetovoiman kannalta positiivisia vaikutuksia syntyisi Helsingin keskustaan seka myos
seudun raideliikenteen alue- ja paikalliskeskuksiin. Naissa selvityksissd vetovoiman kasvulla
tarkoitetaan lahinnd alueiden parempaa saavutettavuutta, palvelutason kehittymista, tyopaikkojen
keskittymista ja taten tuottavuuden kasvua.

Tukholmassa ja Lontoossa tiemaksut ovat hyodyttaneet erityisesti korkeasti koulutettua ja hyvatuloista
tyovoimaa tyollistavia yrityksia, kun taas vahemman koulutetuille ja pienituloisille on syntynyt suhteessa
enemman kuluja tiemaksuista. Lontoossa on kuitenkin havaittu, etta tienkayttomaksualueiden sisalla
olevista asunnoista on maksettu jopa 4 prosenttia enemman kuin naiden alueiden ulkopuolella, joten
tienkayttomaksut vaikuttavat lisaavan hinnoitellun alueen vetovoimaa (Tang 2017, s. 34). Myos Milanossa
havaittiin, etta tienkayttomaksut nostivat hinnoittelualueen sisalla asuntojen vuokrahintoja, tosin hyvin
vahaisesti (0,75 %) vuosien 2007-2012 valisena aikana (D’Arcangelo & Percoco 2015).

Toisaalta on myos havaittu, etta tienkayttomaksuja ei ole syyta nostaa kerralla liikaa, silla talla voi olla
vahittaiskaupan myyntilukemiin negatiivinen vaikutus: Singaporessa tienkayttomaksuja nostettiin verrattain
paljon vuonna 2010, jolloin hinnoittelualueen sisalla sijaitsevien vahittaiskaupan liike- ja toimitilojen arvo
laski viidenneksen (19 %) verrattuna hinnoittelualueen ulkopuolisiin liikkeisiin. Hinnoittelun noston arvellaan
olleen liian suuri, jolloin ihmiset eivat tulleet enaa keskustaan. Hintojen muutosta ei kuitenkaan ollut
havaittavissa toimistotilojen tai asuntojen kohdalla. (Sumit ym. 2015, s. 58.) Tiemaksuilla mainitaan olevan
mahdollinen negatiivinen vaikutus vahittaiskaupan myyntiin, jos ne sijaitsevat hinnoittelualueen rajan
vdlittomassa laheisyydessa (OECD/ITF 2010, s. 75).

Helsingin seudulla tienkayttomaksut vaikuttaisivat oletettavasti heikentavasti kehatie-vyohykkeen
myymaloiden vetovoimaan, jotka sijaitsevat kaavaillun hinnoittelualueen rajalla (HSL 4/2016, s. 5 & s. 81).
HSL:n (4/2016, s. 83-84) selvityksen mukaan tiemaksuilla odotetaan olevan positiivisia vaikutuksia Helsingin
ydinkeskustan vetovoiman osalta, mutta muun kantakaupungin osalta hinnoittelulla ei katsota olevan
merkittavaa vaikutusta. Myos Helsingin seudun paakeskusten seka ratavyohykkeiden alue- ja
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paikalliskeskusten vetovoima todennakoisesti kasvaisi tienkayttomaksujen seurauksena ja tyopaikkoja
keskittyisi vahvemmin naille alueille. Kaupungin tiiviydella ja erityisesti suurilla tyopaikkakeskittymilla on
yritysten tuottavuuden kannalta selkea yhteys (Laakso & Loikkanen 2014).

Myos saavutettavuudella, esimerkiksi keskusten valisten yhteyksien kehittamisella katsotaan olevan
positiivisia vaikutuksia tuottavuuteen (Anderstig ym. 2012). Poikkeuksia ovat keharadan ja lansimetron
vyohykkeiden tyopaikkakeskittymat, joiden saavutettavuutta uudet raideliikenneyhteydet parantavat
merkittavasti, mutta hinnoittelu ei tulosten mukaan tuo niille lisahyotya. (HSL 4/2016, s. 83.) Etenkin
koulutetun tyovoiman tyomatka- ja tyoasialiikenteen sujuvuus paranisi tienkayttomaksujen
seurauksena. Lisaksi liikenneinvestointien ja liikennejarjestelman rahoitusedellytykset paranisivat.

Negatiivisiksi ~ vaikutuksiksi mainitaan puolestaan seudun pienituloisten tyontekijoiden
tyomatkaliikenteen kustannusten nousu. (HSL 3/2015.)

Useiden kansainvalisten tutkimusten mukaan tienkayton hinnoittelun kayttoonoton sosiaaliset
kokonaisvaikutukset vaestoryhmien valilla ovat vahaiset, mutta se ei tarkoita sita, etteiko tiemaksujen
kayttoonotosta saattaisi aiheutua haittaa joillekin vaestoryhmille muita enemman. HSL:n aiemmin
teettamien selvitysten mukaan arviolta noin 80 % matkoista on sellaisia, joihin maksu ei kohdistu
Koska asukkaat tekevat kaytannon arjessa useita erilaisia matkoja, kohdistuvat maksut suurempaan
vaestonosaan kuin 20 %:n. Tutkimuskirjallisuuden perusteella tiemaksujen yleisena haasteena kasvavilla
kaupunkiseuduilla on se, etteivat maksuista tai veroista aiheutuvat taloudelliset haitat jakaudu
tasaisesti kaupunkiseudun sisalla.

Eliassonin (2014) tutkimuksessa verrattiin Tukholmaa, Helsinkia, Lyonia ja Goteborgia ruuhkamaksujen
haittojen jakaantumisen suhteen. Tukholman ja Goteborgin kohdalla kyse oli olemassa olevasta
jarjestelmasta, mutta Helsingissa ja Lyonissa teoreettisesta mallinnuksesta. Eliasson kaytti metodina niin
sanottua taloudellisen hyvinvoinnin standardimenetelmaa, jossa kuluttajien hyvinvointia arvioitiin
maksettujen ruuhkamaksujen, ruuhkamaksujarjestelman aiheuttamien kulkutapojen muutosten
kustannusten, matka-ajan lyhentymisesta aiheutuvien saastojen ja ruuhkamaksuista kertyneiden hyotyjen
kayton nakokulmista. Vertailun lopputulos oli se, etta ruuhkamaksut osoittautuivat neljasta em.
vaihtoehdosta merkittavimmaksi hyvinvointiin vaikuttavaksi tekijaksi. Tarkea tulos oli myos se, etta
ruuhkamaksuista saatavien hyotyjen kayttokohteet ovat ratkaisevia sosiaalisten haittojen ehkaisyn
kannalta.

Helsingin osalta Eliassonin teoreettisen mallinnuksen tulokset olivat kiinnostavia. Kun kuluttajat jaettiin
viiteen tuloluokkaan, varakkaimmat maksaisivat ruuhkamaksuja vahemman kuin toiseksi varakkaimmat, silla
varakkaimmat asuvat ja kayvat toissa Helsingin keskustassa. Vaikka varakkaammat maksaisivat
ruuhkamaksuja enemman kuin vahemman varakkaat, vahemman varakkaiden kaytettavissa olevista tuloista
ruuhkamaksut veisivat suuremman osuuden. Ruuhkamaksut olisivat siten vaikutukseltaan lievasti
regressiivisia. Toisaalta Eliasson esittaa toisenlaisenkin, eri tarkastelutapaan perustuvan arvion, jonka
mukaan ruuhkamaksujen vaikutus olisi lievasti progressiivinen. Teoriassa tehokkain maksujarjestelma
perustuu niukkuuteen, jolloin ratkaisevia ovat seka ajetut kilometrit ettd se, onko kyse ruuhka-ajasta
tai ruuhkautuvasta tieosuudesta. Heikoimmassa asemassa olisivat pienituloiset kayttajaryhmat, joilla ei
ole kaytannossa vaihtoehtoa oman auton kaytolle.

Tienkayton hinnoittelua koskevien kansainvalisten mallien vertailussa on syyta huomioida
toimintaymparistosidonnaisuus: yksi jarjestelma voi toimia hyvin yhdessa paikassa ja huonosti toisessa.
Kasvavat kaupunkiseudut eivat ole tasalaatuinen kokonaisuus, vaan niiden valilla on suuria eroja niin
keskeisten tunnuslukujen kuin alueen pinnanmuodostuksen, poliittisen tilanteen, yhdyskuntarakenteen,
joukkoliikenteen tason, kulkutapojen moninaisuuden ja asukkaiden liikkumistottumusten osalta.

Pitkdlla aikavalilla tiemaksut saattaisivat hyodyttdaa myos KUUMA-kuntia tai ainakin osaa KUUMA-
kunnista, kun tiemaksut ohjaisivat maankayttoa hyvin saavutettavissa oleviin paikalliskeskuksiin, jolloin
ne samalla eheyttaisivat niiden yhdysrakennetta. Tama puolestaan loisi potentiaalisia edellytyksia seka
nykyista suuremmille tyOpaikka- ja palvelukeskittymille etta tehokkaammalle rakentamiselle. Tiemaksujen
seurauksena KUUMA-kuntien valinen liikenne ja palveluiden kysynta voisivat kehittya nykyista paremmalle
tasolle, kun niiden asukkaat hyodyntaisivat enemman KUUMA-seudun omia kehittyvia palvelukeskittymia.

Toisaalta on syyta todeta, ettd samalla KUUMA-seudun heikommin saavutettavien alueiden vetovoima
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paikalliskeskuksiin. HSL:n (2016, s.82) selvityksessa todetaan, etta pitkalla aikavalilla tiemaksut tukevat
KUUMA-kuntien yhdyskuntarakenteen eheytymista ja tiivistavat niita. Taten voidaan tulkita, etta pitkalla
aikavalilla tiemaksut voisivat lisata ainakin joidenkin KUUMA-kuntien elinvoimaa ja vetovoimaa, kun
tiiviimmalla yhdyskuntarakenteella kyettaisiin luomaan parempia edellytyksia palveluille ja halutulle
kaupunkimaiselle asuin- ja elinymparistolle (Huttunen 2017).

Sen sijaan laajalla Keha I-lll -vyohykkeella sijaitsevien kaupallisten palveluiden vetovoiman katsotaan
heikkenevan Espoossa, Vantaalla ja Helsingissa (HSL 4/2016, s. 81).

Jatkotyossa on syyta tarkentaa vaikutusten kohdentamista eri asiakasryhmille ja alueille.
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5.Vaikutusarvio tienkayttomaksujen yhteydesta
alueen elinvoimaan, vetovoimaan ja pitovoimaan

5.1 Vaikutusarvio ei-liikenteellisista vaikutuksista

Hankkeiden tai interventioiden vaikutuksia voidaan arvioida useasta eri nakokulmasta. Varsinkin
lilkkennehankkeiden tai niihin rinnastettavien hankkeiden kuten tienkayttomaksujen arviointi on
luonteeltaan monimuotoista. Tama tarkoittaa kaytannossa useiden rinnakkaisten arvioiden tekemista
samanaikaisesti seka liikenteellisista vaikutuksista etta ei-liikenteellisista vaikutuksista. Ei-liikenteelliset
vaikutukset liittyvat muun maussa aluetaloudellisiin vaikutuksiin, tyomarkkinavaikutuksiin, asunto- ja
kiinteistomarkkinavaikutuksiin tai kasautumisvaikutuksiin.

Tiemaksujen yhteydesta alueen elin- ja vetovoimaan ei ole tehty aikaisemmin vaikutusarvioita, jolloin kyse
on ennen perusteellisten selvitysten tekemista mita suurimmassa maarin ennakoitujen ja valittomien seka
ennakoimattomien ja valillisten vaikutusten kokonaisuuden kuvailevasta hahmottamisesta.

Taman esiselvityksen yhteydessa paadyttiin tarkastelemaan tienkayttomaksujen ja vetovoiman valista

kokonaisuudessa (kuvio 17). Esiselvityksen vaikutusarviossa keskitytaan liikenteellisten vaikutusten
sijaan ei-liikenteellisiin vaikutuksiin, joissa korostetaan alueiden elinvoimaisuuteen (kasvuun),
vetovoimaisuuteen ja  pitovoimaisuuteen liittyvia tekijoitd. Alueiden elinvoimaisuuteen,
vetovoimaisuuteen ja pitovoimaisuuteen vaikuttavia tekijoita on tarkemmin kuvattu esiselvityksen luvussa
3.

LIIKENTEELLI- EI-LIKENTEELLI-

SET VAIKUTUK- SET VAIKUTUK-
SET SET

Kuntien

MAL-

Elinvoimaan Vetovoimaan Pitovoimaan

liittyvat liityvat liittyvat I\/IIaAuLf.Sununr?rz kansalais-
vaikutukset vaikutukset vaikutukset telmasta palaute

Elinvoimaan - Muuttovetovoima

(Il(jtst\;l:/l;?) - Sijaintivetovoima - Tyytyvadisyys palveluihin
- Paikkavetovoima - Viihtyvyys, mukavuus,
osatekljat D, turvallisuus

Kuvio 17. Vaikutusarvion viitekehys

Vaikutusarvion ei-litkenteelliset vaikutukset voidaan jakaa elinvoimaan, vetovoimaan ja pitovoimaan
liittyviin vaikutuksiin. Vaikutusarvion aineistona on hyodynnetty myos MAL-suunnitelmaluonnokseen
annettuja lausuntoja ja MAL-kansalaispalautteen kautta saatuja kyselyvastauksia.

Elinvoimaan liittyvat vaikutukset painottuvat ensisijaisesti kasvun osatekijoihin, kuten alueen
vaestonkehitykseen, tyopaikka- ja tyollisyyskehitykseen, yritysdynamiikkaan (aloittavat ja toimivat
yritykset), eri toimialojen kehitykseen, asuntotuotantoon ja rakentamiseen, alueelle kohdistuviin sijainti-
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tai investointipaatoksiin jne. Vetovoimaan liittyvat vaikutukset kytkeytyvat alueen muutto-, sijainti- ja
paikkavetovoimaan.

MAL-kansalaiskyselyyn vastanneista joka neljas vastaaja piti alueen elinvoimaisuutta tarkeimpana
tavoitteena. MAL-kansalaiskyselyyn vastasi 2802 Helsingin seudun yli 15-vuotiasta asukasta. MAL-
kansalaiskyselyn mukaan suunnitelman tarkeimpina tavoitteina pidetaan hyvinvoivaa (44 %),
vahapaastoisyytta (24,9 %), elinvoimaisuutta (24,8 %) ja houkuttelevuutta (5,3 %) seka vahiten tarkeana
houkuttelevuutta (51 %), vahapaastoisyytta (31,3 %), elinvoimaisuutta (7,1 %) ja hyvinvoivaa (4,3 %).

Helsingin seudun asukkaat kannattavat em. kyselyn mukaan yksityisautoilun rajoittamisessa enemman
porkkanaa kuin keppia: tiemaksuja kannattaa hieman alle viidennes (18 %) ja vastustaa 55 %. Yli puolet
vastanneista (58 %) on sita mielta, etta henkiloautoliikenteen kasvua pitaa hillita ja vain 16 % on eri mielta
vaittaman kanssa.

HSL:n MAL 2019-suunnitelmaehdotukseen tuli runsaasti lausuntoja kunnilta, valtion viranomaisilta ja
virastoilta, jarjestoilta, yksityisilta kansalaisilta jne. Saatuja lausuntoja voidaan analysoida useasta eri
nakokulmasta. Suunnitelmaehdotuksen tiemaksuista annetut lausunnot on tassa analyysissa jaettu
kategorisesti kolmeen paaluokkaan: puoltaviin, vastustaviin ja neutraaleihin. Lausuntojen tiivis yhteenveto
on esiselvityksen liitteessa.

Lausuntojen perusteella voidaan erottaa toisistaan tiemaksuihin liittyvat paadiskurssit.

Tiemaksuja puoltavien lausuntojen paadiskurssit liittyvat ensisijaisesti:
= tiemaksujen merkittavyyteen ja tarpeellisuuteen taloudellisena ohjauskeinona,
= tyytyvaisyyteen valitun etenemistavan osalta (perusteellinen suunnittelu, selvitykset, kokeilu,
lainsaadannon muutostarve jne.),
= joukkoliikenteen suosimiseen ja korostamiseen yksityisautoilun rinnalla,
= paastojen vahentamistavoitteeseen itsessaan ja
= saatavien tuottojen hyodyntamiseen seudun liikennejarjestelman kehittamisessa.

Tiemaksuja vastustavien lausuntojen paadiskurssit liittyvat ensisijaisesti
= vertailuvaihtoehtojen ja muun konkretian puuttumiseen,
= kehyskuntien heikkenevaan vetovoimaan liittyviin pelkoihin,
= muiden vaihtoehtoisten keinojen tarpeellisuuteen ja niiden etsimiseen vaihtoehdoksi tiemaksuille
ja paastovahennyksille,
= tyovoiman saatavuuden ja tyossakaynnin vaikeutumiseen,
= alueen kilpailukyvyn heikkenemiseen ja
= maksujen epaoikeudenmukaisuuteen.

Tiemaksujen neutraaleissa lausunnoissa korostetaan ensisijaisesti perusteellista selvitystyota eri
vaihtoehdoista, huolellisen suunnittelun tarvetta ja lainsaadantoon liittyvia muutostarpeita.

Tiemaksujen mahdollisista vaikutuksista Helsingille, muulle padkaupunkiseudulle, radanvarsikunnille
tai muille KUUMA-kunnille on vaikea muodostaa aukotonta kokonaiskuvaa, koska MAL-suunnitelmassa
vaihtoehtoisia malleja. MAL-suunnitelmaluonnoksesta ei kdy ilmi se, olisiko kyseessa maksu vai vero.
Kuten tutkimuskirjallisuuskatsauksen perusteella todettiin, tiemaksujen yhteydesta alueen elinvoimaan ei
ole suoraa nayttoa. Tutkimuskirjallisuuden loydokset antavat lahinna suuntaa antavia viitteita tiemaksujen
yhteydesta asumisen hintaan ja vahittaiskaupan palveluiden keskittymiseen.

Seuraavassa taulukossa on esimerkinomaisesti ja suuntaa-antavasti kuvattu tiemaksujen yhteytta
alueen elinvoimaan, vetovoimaan ja pitovoimaan seudun sisdllda Helsingin, muun paakaupunkiseudun
(Espoo, Vantaa ja Kauniainen), radanvarsikuntien (Kerava, Jarvenpaa, Hyvinkda, Kirkkonummi ja
Mantsdla) ja muiden KUUMA-kuntien nakokulmasta.
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Taulukko 1. Tiemaksujen yhteys alueen elinvoimaan, vetovoimaan ja pitovoimaan Helsingissa

VAESTO- JA VETOVOIMA-
DYNAMIIKKA

Ei suoraa vaestovaikutusta Helsingin vaestokehitykseen tai -lisaykseen.

TYOLLISYYSDYNAMIIKKA

Ei suoria tyollisyys- ja tyopaikkavaikutuksia, mutta mahdollisia toimialakohtaisia
eroja. Kaupan palvelut ja tyopaikat voisivat keskittya liikenneyhteyksien kannalta
merkittaviin solmupisteisiin ja olemassa oleviin asutuskeskittymiin. Osaamisinten-
siiviset tyOpaikat saattaisivat hakeutua olemassa oleviin osaamiskeskittymiin kam-
pusalueille tai veturiyritysten laheisyyteen. Tiemaksut saattaisivat valillisesti
vaikuttaa osaavan tyovoiman saantiin ja tyovoiman liikkuvuuteen. Lisaksi maksuilla
olisi mahdollisesti valillisia vaikutuksia alueen elinkeinoelaman tavaraliikenteeseen,
kuljetusvirtoihin ja -liikenteeseen.

YRITYSDYNAMIIKKA

Ei vaikutusta yritysdynamiikkaan. Helsingissa hyva yritysdynamiikka eli paljon aloitta-
via ja lopettavia yrityksia. Toimivien yritysten (yrityskanta) maara korkea suhteessa
vaestopohjaan. Kaupunkirakenteen sisalla eri toimialojen ryppaita varsinkin kehatei-
den varrella seka asutus- ja tyopaikkakeskittymissa.

ASUMISDYNAMIIKKA

Ei vaikutusta asuntotuotannon tai rakentamisen volyymeihin koko alueen kannalta.
Asuntotuotanto ja rakentaminen keskittyvat asemanseutujen, hyvien ja sujuvien
liilkenneyhteyksien solmupisteisiin tai lilkkennevaylien varrelle.

SAAVUTETTAVUUS- Ei suoraa vaikutusta Helsingin sisdaiseen saavutettavuuteen tai sijaintivetovoimaan,

DYNAMIIKKA mutta saattaa olla vahaista ja valillista vaikutusta ulkoiseen saavutettavuuteen suju-
vuuden, helppouden tai mainekuvan kannalta. Ennakoimattomat vaikutukset
kehateiden ja Helsinki-Vantaa -lentokentan liikenteellisen saavutettavuuden osalta.

PITOVOIMA Ei suoraa vaikutusta Helsinkiin.

MUUTA Ruuhkautumisen vahentyminen, paastotavoitteiden saavuttaminen.

Taulukko 2. Tiemaksujen yhteys alueen elinvoimaan, vetovoimaan ja pitovoimaan muulla
paakaupunkiseudulla (Espoo, Vantaa ja Kauniainen)

VAESTO- JA VETOVOIMA-
DYNAMIIKKA

Ei suoraa vaestovaikutusta vaestonkehitykseen tai -lisaykseen, mutta korostaa erityi-
sesti sujuvan liikkkumisen ja toimivien lilkkenneyhteyksien merkitysta monikeskuksi-
sessa kaupunkirakenteessa ja lilkkkumista keskusten valilla. Mahdolliset vyohykerajat
ongelmallisia asuinalueiden valisen tasavertaisuuden ja houkuttelevuuden nako-
kulmasta, silla kuntien sisaiset vyohykkeet asettavat kuntalaiset eriarvoiseen asemaan
esimerkiksi sisaisilla asiointi-, tyo- ja koulumatkoilla.

TYOLLISYYSDYNAMIIKKA

Ei suoria tyollisyys- ja tyopaikkavaikutuksia, mutta mahdollisia toimialakohtaisia ero-
ja. Kaupan palvelut ja tyopaikat keskittyisivat liilkenneyhteyksien kannalta merkitta-
viin solmupisteisiin ja olemassa oleviin asutuskeskittymiin. Valmistavan tuotannon,
kuljetuksen ja logistiikan tyopaikat keskittyisivat kehateiden ja Aviapoliksen kaltai-
sille alueille. Osaamisintensiiviset tyopaikat keskittyvat olemassa oleviin osaamis-
keskittymiin kampusalueille tai veturiyritysten laheisyyteen. Tiemaksut saattaisivat
valillisesti vaikuttaa osaavan tyovoiman saantiin ja tyovoiman liikkuvuuteen.

YRITYSDYNAMIIKKA

Ei vaikutusta yritysdynamiikkaan. Espoossa ja Vantalla hyva yritysdynamiikka eli
paljon aloittavia ja lopettavia yrityksia. Kaupunkirakenteen sisalla eri toimialojen
ryppaita varsinkin kehateiden varrella seka asutus- ja tyopaikkakeskittymissa. Tie-
maksut saattaisivat vaikuttaa negatiivisesti kehateiden varrella olevien vabhittais-
kauppojen myyntiin

ASUMISDYNAMIIKKA

Ei vaikutusta asuntotuotannon tai rakentamisen volyymeihin koko alueen kannalta.
Asuntotuotanto ja rakentaminen keskittyvat asemanseutujen, hyvien ja sujuvien
lilkenneyhteyksien solmupisteisiin tai lilkkennevaylien varrelle. Monikeskuksisuus ja
keskusten valiset lilkenneyhteydet korostuvat etenkin Espoossa ja Vantaalla.

SAAVUTETTAVUUS-
DYNAMIIKKA

Ei suoraa vaikutusta muun paakaupunkiseudun sisaiseen saavutettavuuteen tai
sijaintivetovoimaan koko alueena, mutta alueen sisalla saattaa syntya pistemaisia
paikan valintaan liittyvia vaikutuksia ja sijaintipaatoksia. Ennakoimattomat
vaikutukset kehateiden ja Helsinki-Vantaa -lentokentan liikenteellisen
saavutettavuuden osalta.

PITOVOIMA

Ei vaikutusta koko paakaupunkiseutuun alueena, mutta mahdollisesti pistemaisia ja
valillisia vaikutuksia joidenkin paakaupunkiseudun asuinalueiden kohdalla riippuen
niiden sijainnista.

MUUTA

Ruuhkautumisen vahentyminen, paastotavoitteiden saavuttaminen, tiemaksuista
aiheutuvat henkilokohtaiset kulut, matka-aikojen lyheneminen, liikennejarjestelman
kehittamiseen palautuvat resurssit.
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Taulukko 3. Tiemaksujen yhteys alueen elinvoimaan, vetovoimaan ja pitovoimaan radanvarsikunnissa
(Kerava, Jarvenpaa, Hyvinkaa ja Kirkkonummi)

VAESTO- JA VETOVOIMA-
DYNAMIIKKA

Ei suoraa vaikutusta kokonaisuutena radanvarsikuntien vaestonkehitykseen ja -lisayk-

seen. Muutos vaikuttaisi vahiten sujuvien yhteyksien ja tarkeimpien likkennevaylien
varrella tai laheisyydessa oleviin alueisiin, joissa on olemassa tai jarjestettavissa
sujuvat joukkoliikenneyhteydet paakaupunkiseudun palvelu- ja tyopaikkakeskittymiin.
Muutos vaikuttaisi eniten raideyhteyksien ulkopuolella oleviin alueisiin ja poikittais-
lilkenneyhteyksien varassa oleviin alueisiin.

TYOLLISYYSDYNAMIIKKA

Ei suoria tyollisyys- ja tyopaikkavaikutuksia kokonaisuutena, mutta toimialakohtaisia
eroja ja korostuvaa sijaintipaikan merkitysta. Vahittaiskaupan palvelut ja tyopaikat
keskittyisivat kuntataajamiin ja lilkkennevirtojen kannalta hyvin saavutettavissa
oleville alueille. Valmistavan tuotannon seka kuljetuksen ja logistiikan tyopaikkoja
keskittyy edelleen hyviin sijaintipaikkoihin. Julkiset palvelut keskittyisivat kunta-
taajamiin. Tiemaksut saattaisivat vaikeuttaa tyovoiman liikkuvuutta ja
asiointiliikkuvuutta paakaupunkiseudulle.

YRITYSDYNAMIIKKA

Ei vaikutusta yritysdynamiikkaan. Radanvarsikuntien yritysdynamiikassa eroja lahinna
kuntien erilaisen elinkeino- ja toimialarakenteen vuoksi, mutta yritysdynamiikan
tunnusluvut paaosin selvasti koko maan keskiarvon ylapuolella. Palvelualan yrityksissa
saattaa seurata keskittymista liikennevirtojen solmupisteisiin ja asutuskeskittymiin,
mutta kehitys kaynnissa tasta riippumatta.

ASUMISDYNAMIIKKA

Valillista vaikutusta alueen asuntotuotantoon ja rakentamiseen. Kerrostalotuotannon
volyymit ovat kasvaneet merkittavasti asuntotuotannossa 2010-luvulla. Uudet ker-
rostaloasunnot keskittyvat asemien, raideyhteyksien tai muiden vaylien varrelle, mika
mahdollistaa sujuvan lilkkkumisen joukkoliikenteessa. Tilanne hyodyttaa erityisesti
niita radanvarren kuntia, joista pendelointi nopeaa, toimivaa ja sujuvaa tyopaikka-
keskittymiin.

SAAVUTETTAVUUS- Epasuoraa vaikutusta radanvarsikuntien sijaintiedun ja ulkoisen ja sisaisen saavu-

DYNAMIIKKA tettavuuden osalta. Tiemaksujen kayttoonotto saattaisi vahvistaa raideliikenteen ja
toimivien joukkoliikenneyhteyksien varrella olevia alueita. Alueen sisaisen ja
poikittaisliikenteen seka liityntapysakoinnin merkitys kasvaisi huomattavasti
nykyiseen verrattuna.

PITOVOIMA Epasuoraa ja ennakoimatonta vaikutusta pendeldinnin, tyoasialiikkuvuuden, asioinnin
ja vapaa-ajan lilkkkuvuuden nakokulmasta suhteessa paakaupunkiseutuun.

MUUTA Ruuhkautumisen vahentyminen, paastotavoitteiden saavuttaminen, tiemaksuista

aiheutuvat henkilokohtaiset kulut, matka-aikojen lyheneminen, yhdyskuntarakenteen
eheys, likkennejarjestelman kehittamiseen palautuvat resurssit.

Taulukko 4. Tiemaksujen yhteys alueen elinvoimaan, vetovoimaan ja pitovoimaan muissa KUUMA-kunnissa

VAESTO- JA VETOVOIMA-
DYNAMIIKKA

Ei suoraa vaikutusta kokonaisuutena muiden KUUMA-kuntien vaestonkehitykseen ja -
lisaykseen, mutta kuntien valilla ja kuntien sisalla eri osa-alueilla saattaisi syntya
teellisten tekijoiden suhteen. Muutos vaikuttaisi vahiten sujuvien yhteyksien ja tar-
keimpien lilkennevaylien varrella tai laheisyydessa oleviin alueisiin, joissa on ole-
massa tai jarjestettavissa sujuvat joukkoliikenneyhteydet paakaupunkiseudun palvelu-
ja tyopaikkakeskittymiin. Muutos vaikuttaisi eniten raide- ja muiden joukkoliikenne-
yhteyksien ulkopuolella oleviin alueisiin ja poikittaisliikenneyhteyksien varassa oleviin
alueisiin.

TYOLLISYYSDYNAMIIKKA

Ei suoria tyollisyys- ja tyopaikkavaikutuksia kokonaisuutena, mutta toimialakohtaisia
eroja ja korostuvaa sijaintipaikan merkitysta. Vahittaiskaupan palvelut ja tyopaikat
keskittyisivat kuntataajamiin ja lilkkennevirtojen kannalta hyvin saavutettavissa
oleville alueille. Valmistavan tuotannon seka kuljetuksen ja logistiikan tyopaikkoja
keskittyisi edelleen hyviin sijaintipaikkoihin. Julkiset palvelut keskittyisivat oletetta-
vasti kuntataajamiin. Tiemaksut saattaisivat vaikeuttaa tyovoiman liikkuvuutta ja
asiointiliikkuvuutta paakaupunkiseudulle.

YRITYSDYNAMIIKKA

Ei suoraa vaikutusta yritysdynamiikkaan. Muiden KUUMA-kuntien yritysdynamiikassa
on eroja lahinna kuntien erilaisen elinkeino- ja toimialarakenteen vuoksi, mutta
yritysdynamiikan tunnusluvut paaosin selvasti koko maan keskiarvon ylapuolella.
Palvelualan yrityksissa saattaa seurata keskittymista liikennevirtojen solmupisteisiin
ja asutuskeskittymiin, mutta kehitys kaynnissa riippumatta tiemaksuista.

ASUMISDYNAMIIKKA

Valillista vaikutusta alueen asuntotuotantoon ja rakentamiseen. Kerrostalotuotannon
volyymit ovat kasvaneet merkittavasti asuntotuotannossa 2010-luvulla. Uudet ker-
rostaloasunnot keskittyvat asemien, raideyhteyksien tai muiden vaylien varrelle, mika
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mahdollistaa sujuvan lilkkkumisen joukkoliikenteessa. Tilanne hyodyttaa erityisesti nii-
ta KUUMA-kuntia, joista pendeldinti on nopeaa, toimivaa ja sujuvaa tyopaikkakeskit-
tymiin. Muiden KUUMA-kuntien valinen hajonta oletettavasti kasvaisi nykyiseen
verrattuna, silla kerrostalotuotanto painottuu pistemaisiin keskittymiin alueellisesti ja
pientalorakentamisen volyymit ovat alhaiset asumiseen liittyvien muuttuneiden
preferenssien vuoksi.

SAAVUTETTAVUUS- Epasuoraa vaikutusta muiden KUUMA-kuntien sijaintiedun ja ulkoisen ja sisaisen
DYNAMIIKKA saavutettavuuden osalta. Tiemaksujen kayttoonotto saattaisi vahvistaa raideliiken-
teen ja toimivien joukkoliikenneyhteyksien varrella olevia alueita. Alueen sisaisen ja
poikittaisliikenteen seka liityntapysakoinnin merkitys kasvaisi huomattavasti nykyi-
seen verrattuna. Maksuilla saattaisi olla negatiivista vaikutusta KUUMA-kuntien maine-
kuvaan paikkaan liittyvien valintojen ja muuttohalukkuuden nakokulmasta varsinkin
lyhyella aikavalilla, jos nykyisin sujuvaksi ja helpoksi koettuun liikkumiseen tulee
perustelemattomia muutoksia. Muiden KUUMA-kuntien sisalla saattaisivat kasvaa
sijaintiperustaiset erot kuntien ja niiden asuinalueiden valisessa kiinnostavuudessa ja
houkuttelevuudessa nykyiseen verrattuna.

PITOVOIMA Epasuoraa ja ennakoimatonta vaikutusta pendeldinnin, tyoasialiikkuvuuden, asioinnin
ja vapaa-ajan liikkkuvuuden nakokulmasta suhteessa paakaupunkiseutuun.
MUUTA Ruuhkautumisen vahentyminen, paastotavoitteiden saavuttaminen, tiemaksuista

aiheutuvat henkilokohtaiset kulut, matka-aikojen lyheneminen, yhdyskuntarakenteen
eheys, likkennejarjestelman kehittamiseen palautuvat resurssit.

5.2 Yhteenveto ja jatkotyon selvitystarpeet

Esiselvityksen tavoitteena oli kartoittaa, mita asioita ja milla tavalla on tarkeaa ja tarpeen tutkia, jos
tiemaksuja Helsingin seudulle aletaan suunnitella jatkossa. Lisaksi tavoitteena on ollut jasentaa alueellista
vetovoimaisuuteen ja houkuttelevuuteen liittyvaa kokonaisuutta, jossa tiemaksut ovat yksi mahdollinen muu
tekija muiden joukossa asukkaiden asuinpaikkaan liittyvissa valinnoissa tai yritysten toimipaikan
sijoittumiseen liittyvissa kysymyksissa. Kyse on luonteeltaan esiselvityksestd, jonka tarkoituksena on
ollut kartoittaa tutkimuskirjallisuuden perusteella tiemaksujen ja vetovoiman valista yhteytta seka
tunnistaa jatkoselvitystyon kannalta tarkeimpia selvitystarpeita.

Esiselvityksessa kaytiin aluksi lapi Helsingin seutukunnan alueprofiilia varsinkin elinvoimaan ja vetovoimaan
liittyvien tunnuslukujen nakokulmasta. Taman jalkeen pureuduttiin Helsingin seudun sisaiseen alueelliseen
eriytymiseen seka alueen keskuskaupunkien (Helsinki, Espoo ja Vantaa) etta alueen kehyskuntien (ns.
KUUMA-kunnat) kautta. Lisaksi tarkasteltiin erikseen alueen vetovoimaan ja pitovoimaan liittyvia tekijoita
paakaupunkiseudun ja kehysalueen nakokulmasta. Selvityksen teoreettisena perustana oli
kirjallisuuskatsaus, jossa selvitettiin tiemaksujen ja vetovoiman valiseen yhteyteen liittyvia kansallisia ja
kansainvalisia lahteita. Lopuksi tehtiin suuntaa antava vaikutusarvio tiemaksujen yhteydesta alueen
elinvoimaan, vetovoimaan ja pitovoimaan. Vaikutusarvio keskittyi ei-liikenteellisiin vaikutuksiin Helsingin,
muun paakaupunkiseudun, radanvarsikuntien ja muiden KUUMA-kuntien nakokulmasta. Vaikutusarvion
tausta-aineistona hyodynnettiin seka kaytettavissa olevaa tilasto- ja alueprofiilitietoa etta tiemaksuihin
liittyvia lausuntoja ja MAL-kansalaismielipiteen tuloksia. Lisaksi arviossa hyodynnetaan muita sovellettavissa
olevia elinvoimaan ja vetovoimaan liittyvia tunnuslukuja seka aiheesta tehtyja kartoituksia, selvityksia ja
tutkimuksia.

Helsingin seudun yhteisessa MAL 2019 -suunnitelmaluonnoksessa esitetaan tieliikenteen hinnoitteluun
kaksivaiheista toimenpidepolkua.

1. Ensimmainen vaihe liittyy suunnitelmassa tiemaksujarjestelman suunnitteluun ja arviointiin, minka
yhteydessa huomioidaan muun muassa seudun sisaiset olosuhde-erot ja lainsaadantoon
edellytettavat muutokset.

2. Toisessa vaiheessa tiemaksut otettaisiin kayttoon riippuen selvitystyon tuloksista kokeilun kautta,
jolloin pystyttaisiin arvioimaan jarjestelman toimivuutta ja tuloksia ennen vakiinnuttamista.

Suunnitelmaluonnoksen vaiheistus on perusteltu tutkimuskirjallisuuteen perustuvan todennettavissa olevan
nayton perusteella. Tiemaksut on kayttoonotettu kaikissa esimerkkimaissa vasta kokeilujen kautta saatujen
tulosten perusteella tai paatetty sen jalkeen hylata.

Tiemaksujarjestelman suunnittelu- ja arviointivaiheessa korostuu useiden toisistaan riippumattomien ja
perusteellisten selvitysten, arvioiden ja vaihtoehtojen laatiminen.
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Selvitysvaiheen keskeisimmat tietotarpeet liittyvat esiselvityksen perusteella:

1.

2.

Tiemaksuille vaihtoehtoisten paastovahennyskeinojen selvittamiseen,
Tiemaksujen hyotyjen ja haittojen kriittiseen objektiivisen arviointiin,
Tiemaksuihin liittyvan hinnoittelun ja kulujen maaraytymisperusteisiin (maksu vai vero),

Tiemaksujen teknisiin ratkaisuihin,

vaikutusten tunnistamiseen,

Eri alueille koituvien elinvoimaan, vetovoimaan, ja pitovoimaan liittyvien vaikutusten
tunnistamiseen ja niiden selvittamiseen vuorovaikutteisesti,

Liikenteellisten ja ei-liikenteellisten vaikutusarvioiden tekemiseen seka saavutettavuusanalyysien
hyodyntamiseen,

Tiedottamiseen ja viestintaan alueen asukkaille ja muille toimijoille.

Kaikkien jatkoselvitysten yhteisena haasteena on osoittaa, mihin nayttoon voidaan perustaa tiemaksuista
aiheutuvat negatiiviset ja positiiviset vaikutukset seka alueelle etta eri asiakasryhmille.

Mahdollisen suunnittelu- ja kokeiluvaiheen aikana on kiinnitettava erityista huomiota kriittisten
vaestoryhmien tunnistamiseen, alueellisten erityispiirteiden tunnistamiseen, maksuista aiheutuvien
hyotyjen ja haittojen tunnistamiseen seka negatiivisten vaikutusten minimoimiseen.
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