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Esipuhe

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun toteuttamisedellytyksia on tutkittu HLJ 2015 jatkoselvityksissa. Sel-
vitykset syventavat ja paivittavat Helsingin seudulle aiemmin tehtyja ajoneuvoliikenteen hinnoitte-
luun liittyvid tarkasteluja ja antavat edellytykset paattaa, tuleeko ajoneuvoliikenteen hinnoittelun
kanssa seudulla edeta ja miten.

Taman selvityksen "HLJ 2015 ajoneuvoliikenteen hinnoittelun teknistoiminnallinen selvitys (Osapro-
jekti A)” tavoitteet perustuivat HLJ 2015 -suunnitelmaan ja liikennejarjestelmapaatokseen seka
lausuntokierroksella esiin nousseeseen tarpeeseen selvittda ajoneuvoliikenteen hinnoittelun toteut-
tamisvaihtoehtoja ja vaikutuksia.

Osaprojekti A selvitti, millaisella ajoneuvoliikenteen hinnoittelumallilla voidaan parhaiten (vaikutuk-
set, kustannukset, hyvaksyttavyys) vastata seudun liikennejarjestelmatavoitteisiin ja rahoittaa lii-
kennejarjestelmaa. Tavoitteena oli antaa kansantajuiset arviot siitd, miten ajoneuvoliikenteen hin-
noittelu vaikuttaa eri kayttajiin ja osapuoliin ja seudun eri osiin. Lisaksi tarkasteltiin, voidaanko hin-
noittelulle vaihtoehtoisilla keinoilla saavuttaa riittavasti tarpeellisia hyotyja ja millaisia keinot olisivat.

Selvityksen ovat tehneet Paavo Moilanen, Miikka Niinikoski ja Eeva Leskela Strafica Oy:sta, Kristi-
an Appel Traficon Oy:std, Bernhard Oehry Rapp AG:std ja Seppo Laakso Kaupunkitutkimus
Oy:sta.

Hinnoitteluselvitystd on ohjannut HLJ-toimikunta sekd sen nimedma tyéryhma, jonka varsinaiset
jasenet ovat olleet:

Sini Puntanen, (HSL, puheenjohtaja), Reetta Putkonen (Helsinki), Marko Karvinen (Helsinki),
Markku Antinoja (Espoo), Leena Viilo (Vantaa), Henrik Helenius (KUUMA-seutu), Aarno Kononen
(KUUMA-seutu), Tuomo Suvanto (Liikenne- ja viestintdministerid), Taneli Antikainen (Liikennevi-
rasto), Anders Granfelt (Trafi). Maarit Saari (ELY-keskus), Johanna Vilkuna (HSL), Tapani Touru
(HSL), Hanna Eriksson (HSL), Kati Hepokorpi (HSL), Niko-Matti Ronikonmaki (HSL, sihteeri ja
projektipaallikkd)
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Tiivistelma:

HLJ 2015 -strategian keskeisena linjauksena on hyédyntaa informaatio- ja ohjauskeinoja tehokkaasti. HLJ prosessissa on
todettu, ettd yksi keskeinen taloudellinen ohjauskeino on ajoneuvoliikenteen hinnoittelu. Liséksi ajoneuvoliikenteen hinnoit-
telulla on merkittava rooli rahoituslahteena seudun liikennejarjestelman toimivuuden kehittdmisessa.

Nykytilassa tieliikenne ruuhkautuu lahinna paakaupunkiseudulla. Tieverkolla on useita yhteysvéleja, jotka hidastuvat ja
joiden ruuhkautumisriski on korkea. Vuoteen 2050 mennessa Helsingin seudulla odotetaan asuvan 2 miljoonaa asukasta.
HLJ 2015 -suunnitelman vertailuvaihtoehdossa, joka ei sisalla hinnoittelua, ajoneuvoliikenteen verkon ylikuormittuminen
kasvaa vuonna 2025 kysynnan kasvun vuoksi nykytilanteeseen verrattuna. Tassa selvityksessa havaittiin, etta edes hyvin
merkittava investointiohjelma ei pysty vastamaan seudulle kohdistuvaan kasvupaineeseen ja siita aiheutuvaan ajoneuvolii-
kenteen verkon ruuhkautumiseen. Erityisesti ongelmia muodostuu sateittaisille sisdantulovaylille, kantakaupungin sisdantu-
loteille seka Keha I:lle Tuusulanvaylan ja Valtatie 3:n valille.

Osaselvityksen alkuvaiheessa tarkasteltiin kuutta erilaista teknistoiminnallista ratkaisua tiemaksujen toteuttamiseksi. Laa-
jempaan vaikutusten arviointiin valittiin porttivydhykepohjainen hinnoittelumalli, koska se vastaa vaikutuksiltaan HLJ 2015
mukaisiin tavoitteisiin, on kustannustehokas ja on toteuttamiskelpoinen kaytettavissa olevilla teknologioilla. Vaikutusten
arvioinnin tulosten perusteella ajoneuvoliikenteen hinnoittelulla on mahdollista saavuttaa seudun tavoitteiden kannalta suo-
tuisia vaikutuksia. Vaikutusten taso ja maara riippuvat osin asetetusta tuottotavoitteesta seka erityisesti tarkasteltavasta
hinnoittelumallista. Laajempien vaikutusarvioiden perusteella ajoneuvoliikenteen verkko toimii tiemaksujen myéta paremmin,
ymparistolle aiheutuvat haitat vahentyvat ja kestavien kulkumuotojen osuus kasvaa.

Tiemaksut kohdistuvat alle 20 prosenttiin kaikista aamuruuhkassa tehdyista matkoista. Henkildautoliikenteen osalta vastaa-
va osuus on 40 prosenttia. Alueellisesti maksut jakautuvat suhteellisia maksun kohdentumisia tarkastellen melko epatasai-
sesti. Eniten maksut kohdistuvat padkaupunkiseudun kuntiin, joissa ne kohdistuvat aamuruuhkassa yli 50 prosenttiin henki-
lI6automatkoista. Kauempana Helsingin kantakaupungista vastaava prosentti jaa alle 30 prosenttiin.

Maksut ovat nyt tutkitulla VE1 mukaisella hinnoittelutasolla tydématkalaisille keskimaarin n. 670€ / vuosi ja yli 1000€ / vuosi
noin 10 prosentille tiemaksujen maksajista. Suhteessa seudun asuntokuntien mediaanituloihin tama vastaa 1,9 prosentin
verorasitusta. Yhteiskuntataloudellisen laskelman mukaisessa optimissa (VE3) (nettotuotot 80 M € / vuosi), on autoilevan
tydmatkalaisen keskimaarainen vuotuinen kustannus tiemaksuista 340 euroa.

Tutkittu hinnoittelumalli osana HLJ 2015-suunnitelmaa on yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Herkkyystarkastelut myés
osoittavat, ettd ajoneuvoliikenteen yhteiskuntataloudellinen kannattavuus ja tarpeellisuus tieverkon toimivuuden turvaami-
seksi kasvavat merkittavasti, jos esimerkiksi ajoneuvoliikenne kasvaa nopeammin kuin laskelmien pohjalla olevassa ennus-
teessa on oletettu.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on tulosten perusteella tehokas valine kehittda seudun liikkennejarjestelmaa. Se tukee seudun
asettamien MAL/HLJ —tavoitteiden toteutumista seka vahvistaa seudun liikennejarjestelman rahoituspohjaa. Pitkalla aikajan-
teella tiemaksut yhdessa muiden HLJ 2015 -toimenpiteiden kanssa tukevat tiiviin ydinalueen, raidekaytavien ja KUUMA-
kuntien keskusten yhdyskuntarakenteen eheytymista ja tiivistavat rakennetta.

Tiemaksujen kayttdonotto vaatii vield jatkotoimenpiteita, silla vaikutusten alueellisessa jakautumisessa on eroja. Osalle
seudun vaestosta ja yrityksista tiemaksut merkitsevat likkumisen kustannusten kasvua. Nama ovat asioita, jotka tulee ottaa
huomioon jatkotarkasteluissa. Erityiseksi haasteeksi nousee kehateiden -vyéhykkeen vetovoiman suhteellinen heikentymi-
nen, erityisesti elinkeinoelaman toimintaedellytysten nakdkulmasta. Tahan haasteeseen tulee 16ytaa ratkaisu mahdollisessa
hinnoittelun valmisteluvaihteessa. Yhteiskuntataloudellisen laskelmaan sisaltyy myds vield epavarmuustekijoita ja kaikkia
hinnoittelumallin teknistoiminnallisia maaritelmia ei ole ollut tarkoituksenmukaista kayda lapi ennen paatoksentekoa jatko-
valmistelusta.

Hyoédyntamalla hinnoitteluohjausta liikennejarjestelmaa ja yhdyskuntarakennetta voidaan optimoida yhteiskuntatalouden
nakokulmasta tehokkaasti. Tiemaksujen kayttéonotto olisi merkittdva uudistus liikennejarjestelman keinovalikoimassa ja
rahoituksessa. Hinnoitteluohjauksen toimivuudesta on useita pohjoismaisia, eurooppalaisia ja kansainvalisia esimerkkeja.
Vaihtoehtoisia keinoja korvata HLJ 2015:ssa esitettya hinnoitteluohjausta ei taman tydn kontekstissa 16ytynyt.
Liikennejarjestelman toimivuus on keskeinen seudun kilpailukyvyn tekija ja sen heikentymista seudun asukasmaaran kas-
vaessa ei tule vaarantaa. Reunaehtona tasta syysta on, ettad hinnoittelun kayttdonotto ei saa véahentaa valtion tai kuntien
rahoitusta seudulle, ja siitd saatavat tuotot tulee palautua seudun liikennejarjestelmaan.
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Sammandrag:

En central linjering i strategin for HLJ-2015 ar att effektivt utnyttja olika informations- och styrmedel. | HLJ-processen har
konstaterats att ett av de centrala ekonomiska styrmedlen ar prissattningen av fordonstrafiken. Vad galler utveckling av
regionens trafiksystem har prissattningen av fordonstrafiken ocksa en betydande roll som finansieringskalla.

| det nuvarande laget stockar trafiken sig narmast i huvudstadsregionen. Det finns flera férbindelsestrackor pa vagnatet som
blir langsammare och dar det finns en hog risk for stockningar. Fram till 2050 forvantas det bo 2 miljoner invanare i Helsing-
forsregionen.

| det jamforelsealternativ for planen HLJ 2015 som inte innehaller prissattningen, 6kar 6verbelastning pa fordonstrafikens
vagnat ar 2025 jamfort med laget i dag pa grund av att efterfragan 6kar. | denna rapport observerades att inte ens ett valdigt
betydande investeringsprogram kan latta pa det tillvaxttryck som riktas till regionen och den rusning som detta orsakar pa
fordonstrafikens vagnat. Det kommer att bildas problem sarskilt vid de radiella infartslederna, infartslederna till stadskarnan
samt pa Ring | mellan Tusbyleden och Riksvagen 3.

| det forsta skedet av delutredningen granskades sex olika l6sningar for att genomféra vagavgifter. Till den mer omfattande
konsekvensbeddémningen valdes en prissattningsmodell som baserar sig pa portzoner eftersom dess konsekvenser
motsvarar malsattningar i HLJ 2015 och den ar kostnadseffektiv och genomférbar med tillgangliga teknologier. Enligt re-
sultaten av konsekvensbeddmningen ar det mgjligt att na positiva paverkan med prissattningen av fordonstrafiken vad galler
regionens malsattningar. Antalet konsekvenser och konsekvensernas niva beror for en del pa avkastningsmalet samt sar-
skilt pa den granskade prissattningsmodellen. Enligt de mer omfattande konsekvensbedémningarna fungerar fordonstraf-
ikens nat battre med vagavgifter, skadorna till miljon blir mindre och andelen hallbara fardsatt 6kar.

Vagavgifterna riktas till mindre &n 20 procent av alla resor som gérs under morgonrusningen. For personbiltrafikens del &ar
motsvarande andel 40 procent. Regionalt delas avgifterna ganska ojamnt om man granskar hur relativt avgifterna riktas i
regionen. Avgifterna riktas framforallt till kommunerna i huvudstadsregionen dar de under morgonrusningen riktas till Gver
50 procent av resorna som gors med personbil. Motsvarande procent langre bort fran Helsingfors stadscentrum blir under
30 procent.

Avgifterna ar pa den nu undersokta prissattningsnivan VE1 for arbetspendlare i genomsnitt ca 670 € / ar och fér ca 10
procent av betalare av vagavgifter éver 1000 €/ ar. | relation till medianinkomster for bostadshushallen i regionen
motsvarar detta en skattbelastning pa 1,9 procent. | det optimala enligt samhallsekonomisk kalkyl (VE3) (nettointakter 80 M
€/ ar) &r den genomsnittliga kostnaden for arbetspendlare med personbil fran vagavgifter 340 euro.

Den studerade prissattningsmodellen som en del av HLJ 2015-planen &r samhallsekonomiskt I6nsam. Sensitivitetsana-
lyserna har ocksa visat att fordonstrafikens samhallsekonomiska I6nsamhet och nédvandighet for att sakerstalla att
vagnatet fungerar 6kar markant om till exempel fordonstrafiken 6kar snabbare an vad beraknat i den prognos som utgoér
grunden for kalkylerna.

Enligt resultaten ar prissattningen av fordonstrafiken ett effektivt medel for att utveckla trafiksystemet i regionen. Den stoder
genomférandet av malsattningarna i MAL/HLJ som regionen har faststallt samt starker finansieringsbasen for regionens
trafiksystem. Pa lang sikt stéder vagavgifterna tillsammans med de 6vriga HLJ 2015-atgarderna att samhallsstrukturen i det
tata kdrnomradet, sparkorridorerna och centrumen i KUUMA-kommunerna blir enhetligare och de gor strukturen tatare.

Det kravs annu fortsatta atgarder for att kunna ta vagavgifterna i bruk eftersom det finns skillnader i den regionala delningen
av verkningar. For en del av befolkningen och féretag betyder vagavgifterna att kostnaderna fér resandet 6kar. Dessa ar
saker som ska tas i beaktande i de fortsatta granskningarna. En viktig utmaning ar den relativa minskningen av dragning-
skraften hos zonen for Ring-vagar, sarskilt vad galler naringslivets verksamhetsforutsattningar. Det ska hittas en 16sning pa
denna utmaning i en eventuell férberedelsefas av prissattningen. | den samhallsekonomiska kalkylen ingar aven olika
osakerhetsfaktorer och det ar inte &ndamalsenligt att ga igenom alla teknisk-operativa definitionerna av prissattningsmodel-
len foére beslutsfattandet av den fortsatta beredningen.

Genom att utnyttja prissattningsstyrning kan trafiksystemet och samhallsstrukturen optimeras effektivt ur den sam-
hallsekonomiska synpunkten. Ibruktagandet av vagavgifterna skulle vara en betydande fornyelse i utbudet av medel och i
finansieringen av trafiksystemet. Det finns flera nordiska, europeiska och internationella exempel pa hur pris-
sattningsstyrningen fungerar. Alternativa medel for att ersatta prissattningsstyrning som presenterades i HLJ 2015 kunde
inte hittas inom kontexten av detta arbete.

Att trafiksystemet fungerar ar en central faktor till regionens konkurrenskraft och den ska inte dventyras nar invanarantalet i
regionen okar. Darfor ar ett ramvillkor att ibruktagandet av prissattningen inte far minska statens eller kommunernas finansi-
ering till regionen, och intékter som kommer fran prissattningen ska atervanda till regionens trafiksystem.
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Abstract:

One of the key policies of the HLJ 2015 strategy is effective utilization of information and policy tools. During the HLJ pro-
cess it was noted that vehicular traffic pricing is one of the key economic policy tools. In addition, vehicular traffic pricing
plays a vital role as a source of funding for the development of the region’s transport system.

Currently congestion occurs mainly in the Helsinki metropolitan area. There are several road sections where traffic slows
down and that are subject to congestion. By 2050, the Helsinki region is estimated to be home to 2 million people.

In the HLJ 2015 alternative scenario that does not involve pricing, the overload on the vehicular traffic network increases in
2025 due to increased demand in comparison to the present situation. In this study, it was found that even a major invest-
ment program cannot meet the growth pressure on the region and the resulting congestion. Problems will occur, in particu-
lar, on radial access roads, inner city access roads as well as Ring Road | between Tuusulanvayla and Highway 3.

At the early stage of the sub-study, six different technical/functional solutions for the implementation of road charges were
studied. A gate zone based pricing model was selected for more extensive impact assessment as its impacts correspond
with the goals of HLJ 2015, it is cost-effective and feasible with the existing technology. On the basis of the impact assess-
ment, vehicular traffic pricing could contribute positively to the regional goals. The level and amount of the impacts partly
depend on the established profit target as well as on the pricing model studied. On the basis of more extensive impact
assessments, road charges improve the performance of vehicular traffic network, decrease adverse environmental impacts
and increase the share of sustainable modes of transport.

Road charges affect less than 20 per cent of all morning peak journeys. With regard to passenger car traffic, the corre-
sponding share is 40 per cent. In terms of relative distribution of the charges, distribution by area is rather uneven. The
biggest effect is in the Helsinki metropolitan area municipalities where the charges affect over 50 per cent of passenger car
journeys in the morning peak. Further away from the Helsinki city center, the corresponding percentage is under 30.

On the alternative 1 pricing level now studied, the charges would be on average €670/year for commuters and for about 10
per cent of the payers, over €1,000/year. Relative to the median income of households in the region, this corresponds to a
tax burden of 1.9 per cent. In the calculated socio-economic optimum, (net revenue €80m/year) the average annual cost for
a car commuter is 340 euros.

The pricing model studied as part of the HLJ 2015 plan is socio-economically profitable. Sensitivity analyses also show that
the socio-economic profitability and necessity of vehicular traffic pricing for ensuring the performance of the road network
significantly increase if, for example, vehicular traffic volumes increase faster than assumed in the forecast underlying the
calculations.

On the basis of the results, vehicular traffic pricing is an effective tool in the development of the region’s transport system. It
promotes the achievement of the region’s MAL/HLJ goals and strengthens the funding base of the region’s transport sys-
tem. In the long-term, road charges together with other HLJ 2015 measures contribute to a more compact urban structure of
the core area, rail corridors and centers of the KUUMA municipalities.

Because of the uneven distribution of the impacts by area, the introduction of road charges would require follow-up
measures. For part of the region’s population and businesses, road charges increase the cost of travel, which creates pres-
sure for change and re-evaluation. This must be taken into account in the follow up studies. Decreased relative attractive-
ness of the Ring Road zone, in particular from the point of view of business and industry, poses a special challenge. A
solution must be found for this during the possible preparation phase for the pricing. The socio-economic calculations in-
volve a number of uncertainties and it was not practical to review all technical/functional specifications before a decision to
continue preparation of the pricing.

Control by pricing allows socio-economically effective optimization of the transport system and urban structure. Road charg-
es would significantly reshape the range of transport system measures and funding. There are various Nordic, European
and international examples of successful control by pricing. In the context of this study, no alternative measures were found
that could replace control by pricing as set out in HLJJ 2015.

A well-functioning transport system is vital for the competitiveness of the region and with the increasing number of inhabit-
ants, it should not be jeopardized. Consequently, the introduction of pricing must not decrease State or municipal funding in
the region and the revenue generated must be returned into the region’s transport system.
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1 Yhteenveto ja suositukset paatoksenteon pohjaksi

HLJ 2015 -strategian keskeisena linjauksena on hyddyntaa informaatio- ja ohjauskeinoja tehok-
kaasti. HLJ prosessissa on todettu, ettd yksi keskeinen taloudellinen ohjauskeino on ajoneuvolii-
kenteen hinnoittelu. Lisaksi ajoneuvoliikenteen hinnoittelulla on merkittava rooli seudun liikennejar-
jestelman kehittdmisen rahoituslahteend. Liikennejarjestelman toimivuus on keskeinen seudun
kilpailukyvyn tekija, jota ei tule vaarantaa seudun asukasmaaran kasvaessa. Reunaehtona tasta
syysta on, ettd tiemaksujen mahdollinen kayttéonotto ei saa vahentaa valtion tai kuntien rahoitusta
seudulle, ja ajoneuvoliikenteen hinnoittelusta saatavat tuotot tulee palautua seudun liikennejarjes-
telmaan.

Ohjaavat tiemaksut ovat tehokas ruuhkautumisen hallinnan keino. Nykytilassa tielikenne ruuhkau-
tuu 18hinnd paakaupunkiseudulla. Tieverkolla on useita yhteysvaleja, jotka hidastuvat ja joiden
ruuhkautumisriski on korkea. Jos ruuhkautumisen rajana pidetdan nopeuden alenemaa 60 prosent-
tiin vapaista olosuhteista, ruuhkia esiintyy nykytilanteessa kantakaupungissa, osassa kantakau-
punkiin johtavien sateittdisvaylien paita, sekd sateittdisvaylilld kauempana kantakaupungista ja
Keha L:l1a.

Vuoteen 2050 mennesséa Helsingin seudun odotetaan kasvavan 2 miljoonan asukkaan metropolik-
si. HLJ 2015 -suunnitelman vertailuvaihtoehdossa, joka ei sisélld hinnoittelua, ajoneuvoliikenteen
verkon ylikuormittuminen kasvaa nykytilanteeseen verrattuna liikennemaarien kasvun vuoksi. Tas-
sa selvityksessa havaittiin, ettd edes hyvin merkittava investointiohjelma ei pysty vastamaan seu-
dulle kohdistuvaan kasvupaineeseen ja siitd aiheutuvaan ajoneuvoliikenteen verkon ruuhkautumi-
seen. Erityisesti ongelmia muodostuu sateittaisille sisdantulovaylille, kantakaupungin sisdantuloteil-
le seka Keha l:lle Tuusulanvaylan ja Valtatie 3:n valille.

Selvityksen aluksi tarkasteltiin kuutta erilaista teknistoiminnallista ratkaisua tiemaksujen toteuttami-
seksi. Kaikki jarjestelmat ovat automaattisia, eli ne eivat vaadi kuljettajaa pysahtymaan maksu-
vyohykkeen rajalla. Vinjettimallissa kaikki kantakaupungin alueella autoilevat maksavat kiintean
paivamaksun. Portti suppeassa -vaihtoehdossa saman alueen rajoilla on maksuportit, joiden ylityk-
sestd autoilija maksaa. Portti 2 -vaihtoehdossa lisatdan toinen maksuraja Keha Ill:n tasolle. Portti-
vyohyke -vaihtoehdossa lisdtaan vielda muutama poikittainen maksuraja seudun sateittaisten paa-
vaylien valiin. Kilometrivaihtoehdoissa on joko kaksi (HLJ) tai kolme maksuvybhyketta ajettuun
matkaan perustuvaan hinnoittelulle.

Laajempaan vaikutusten arviointiin valittiin porttivydhykepohjainen hinnoittelumalli, koska se vastaa
vaikutuksiltaan HLJ 2015 mukaisiin tavoitteisiin, on kustannustehokas ja on toteuttamiskelpoinen
kaytettavissa olevilla teknologioilla.

Vaikutusten arvioinnin tulosten perusteella ajoneuvoliikenteen hinnoittelulla on mahdollista saavut-
taa seudun tavoitteiden kannalta suotuisia vaikutuksia. Ajoneuvoliikenteen verkko toimii tiemaksu-
jen myoéta paremmin, ymparistolle aiheutuvat haitat vahentyvat ja kestavien kulkumuotojen osuus
kasvaa. Vaikutusten taso ja maara riippuvat osin asetetusta tuottotavoitteesta seka erityisesti tar-
kasteltavasta hinnoittelumallista. On kuitenkin huomioitava, ettd vaikutukset jakautuvat seudulle
melko epatasaisesti.

Tiemaksut kohdistuvat alle 20 prosenttiin kaikista aamuruuhkassa tehdyistd matkoista. Henkil6éau-
toliikenteen osalta vastaava osuus on 40 prosenttia. Alueellisesti maksut jakautuvat suhteellisia
maksun kohdentumisia tarkastellen melko epatasaisesti. Eniten maksut kohdistuvat paakaupunki-
seudun kuntiin, joissa ne kohdistuvat aamuruuhkassa yli 50 prosenttiin henkildautomatkoista. Kau-
empana Helsingin kantakaupungista vastaava prosentti jaa alle 30 prosentin tasolle.
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Maksut ovat nyt tutkitulla VE1 mukaisella hinnoittelutasolla tydmatkalaisille keskimaarin n. 670€ /
vuosi ja yli 1000€ / vuosi noin 10 prosentille tiemaksujen maksajista. Suhteessa seudun asuntokun-
tien mediaanituloihin (35 000 € / vuosi, I&hde Tilastokeskus) tdma vastaa 1,9 prosentin verorasitus-
ta. Yhteiskuntataloudellisen laskelman mukaisessa optimissa (nettotuotot 80 M € / vuosi), on autoi-
levan tyomatkalaisen (200 edestakaista matkaa vuodessa) keskimaarainen vuotuinen kustannus
tiemaksuista 340 euroa, mika vastaa 0,9 prosentin vuotuista verorasitusta mediaanituloiselle asun-
tokunnalle seudulla.

Tutkittu hinnoittelumalli osana HLJ 2015-suunnitelmaa on yhteiskuntataloudellisesti kannattava.
Sen nettohyddyt ovat noin 20 — 32 miljoonaa euroa vuodessa riippuen maksutasosta (VE1 tai
VE3). Herkkyystarkastelut myds osoittavat, ettd ajoneuvoliikenteen yhteiskuntataloudellinen kan-
nattavuus ja tarpeellisuus tieverkon toimivuuden turvaamiseksi kasvavat merkittavasti, jos ajoneu-
voliikenne kasvaa nopeammin kuin laskelmien pohjalla olevassa ennusteessa on oletettu. Nain kay
myds, esimerkiksi jos liikkennejarjestelman kehittdmisen rahoitus ei onnistu suunnitellusti, joukkolii-
kenteen lipun hintoja joudutaan nostamaan tai taloudellinen kasvu kiihtyy nostaen asukkaiden liik-
kuvuutta. HLJ 2015-suunnitelman ja myds vertailuvaihtoehdon VEO rahoitustasot ovat melko tavoit-
teellisia verrattuna talla hetkelld paatettyjen investointien skenaarioon 0+.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on tulosten perusteella tehokas valine kehittdad seudun liikennejar-
jestelmaa. Tutkitut tiemaksut tukevat seudun asettamien MAL/HLJ —tavoitteiden toteutumista seka
vahvistavat seudun liikennejarjestelman rahoituspohjaa. Ne auttavat kehittdmaan tydssakayntialu-
een liikennejarjestelmaa kokonaisuutena. Pitkdlla aikajénteelld tiemaksut yhdessd muiden HLJ
2015 -toimenpiteiden kanssa tukevat tiiviin ydinalueen, raidekaytavien ja KUUMA-kuntien yhdys-
kuntarakenteen eheytymista ja tiivistavat rakennetta.

Vaikutusten alueellisessa jakautumisessa on eroja. Osalle seudun vaestdsta ja yrityksista tiemak-
sut merkitsevat likkumisen kustannusten kasvua erityisesti tydmatkoilla, koska maksut kohdistuvat
ruuhka-aikoihin. Haasteeksi nousee Keha I-lll -vy6hykkeen vetovoiman suhteellinen heikentymi-
nen, varsinkin elinkeinoelaman toimintaedellytysten ndkdkulmasta. Kaikkia hinnoittelumallin teknis-
toiminnallisia maaritelmia ei ole ollut jarkevaa kayda lapi ennen paatoksentekoa jatkovalmistelusta.
Nama asiat tulee ottaa huomioon jatkotarkasteluissa.

Tiemaksujen kayttédnotto olisi merkittdva uudistus liikennejarjestelman keinovalikoimassa ja rahoi-
tuksessa. Hinnoitteluohjauksen toimivuudesta on useita pohjoismaisia, eurooppalaisia ja kansain-
valisia esimerkkeja. Vaihtoehtoista kokonaisratkaisua korvata HLJ 2015:ssa esitettya hinnoitteluoh-
jausta ei tdman tydn kontekstissa 16ytynyt. Useat vaihtoehtoiset keinot ovat lisaksi jo HLJ 2015-
suunnitelmassa kaytdssa, eika hinnoittelua ole tuossa vaiheessa todettu tarpeettomaksi. Oleellista
on myds huomata, ettd hinnoittelu ei ole ristiriidassa muun liikennejarjestelman kehittamistavoittei-
den kanssa. Siksi muita toimenpiteitd ei kannata asettaa taloudellisen ohjauksen kanssa vastak-
kain, vaan liikennejarjestelma ja koko yhdyskuntarakenne ovat kokonaisuus. Kaikki tavoitteita edis-
tavat toimenpiteet tukevat kokonaisuutta, lieventavat toistensa sivuvaikutuksia ja vahvistavat niiden
positiivista yhteisvaikutusta.
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2 Johdanto

2.1 Tausta

HLJ 2015 on viimeisin versio seudun noin neljan vuoden valein paivittyvistd Helsingin seudun lii-
kennejarjestelmasuunnitelmista. Helsingin seudulla on pitkd perinne liikennejarjestelmasuunnitte-
lusta, jota alettiin tehda 80-luvulla. Liikennejarjestelmalla tarkoitetaan kokonaisuutta, johon kuuluvat
koko liikkumisymparisto ja eri likennemuodot: kavely, pyoraily, joukkoliikenne, henkildautot ja tava-
raliikenne. Toimiva liikkennejarjestelma turvaa sujuvat ja monipuoliset likkumismahdollisuudet seka
elinkeinoelaman kuljetusmahdollisuudet.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu kuuluu HLJ 2015 —strategian keskeiseen linjaukseen, jonka mukaan
Helsingin seudulla hyddynnetaan informaatio- ja ohjauskeinoja tehokkaasti. Liikennejarjestelman
toimivuuden takaamiseksi seka haitallisten vaikutusten vahentamiseksi otetaan kayttéon uusia
tehokkaita ohjauskeinoja. Ohjauskeinoilla ja informaatiolla vaikutetaan kulkutapavalintoihin seka
verkon toimivuuteen. Taloudelliset ohjauskeinot toimivat lisdksi rahoituslahteina.

Liikenteen hinnoittelulla tarkoitetaan liikenteen kysynnan hallintaa taloudellisen ohjauksen keinoin.
Asettamalla vero tai maksu tiettynd aikana tietyssad paikassa liikkumiselle vaikutetaan liikenteen
maaraan. Myos jo kaytdssa olevat liikkenteen verotusmuodot, erilaiset maksut ja lippujarjestelmat
ovat kaytanndssa hinnoittelua, mutta niiden perustelu ei I1dhde ohjauksesta.

Kun ruuhkaisilla kaupunkiseuduilla tarkoituksena on vahentaa liikennettd sen verran, etta liikenne
sujuu, puhutaan ruuhkamaksuista. My6s sujuvuusmaksu-nimitystad on ehdotettu. Joissakin yhteyk-
sissa on kaytetty termia tietullit. Koska HLJ 2015-strategian mukaan taloudelliset ohjauskeinot toi-
mivat lisdksi rahoituslahteing, tdssa selvityksessa on paadytty kayttdmaan toimenpiteelle yleister-
mid ajoneuvoliikenteen hinnoittelu tai tiemaksut. Maksun tai veron kohteena on teiden ja katujen
kayttd valikoituna ajan hetkina..

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu voidaan toteuttaa erilaisin toimenpitein. HLJ 2015 -suunnitelman
mukaan “selvitetdan toteuttamiskelpoiset ajoneuvoliikenteen hinnoittelun teknistoiminnalliset vaih-
toehdot ja kuinka ne toteuttavat liikennejarjestelman tavoitteita. Selvitetddn ajoneuvoliikenteen
hinnoittelun edellyttamat lainsdadannén muutostarpeet seka hallintoon ja paatdksentekoon liittyvat
kysymykset. Mahdollisesta ajoneuvoliikenteen hinnoittelun kayttdonotosta ja toteutusmallista paa-
tetdan erikseen osana koko liikennejarjestelman rahoituspohjaa”.

Helsingin seudun vaestdn on arvioitu kasvavan voimakkaasti seuraavien vuosikymmenien aikana.
Maankayttésuunnitelman (MASU) ja HLJ 2015:n yhteisessad ennusteessa seutu kasvaa noin
200 000 asukkaalla vuoteen 2025 mennessa, mika vastaa 15 % vaestonkasvua. Vuoteen 2050
mennessa seudulla odotetaan asuvan 2 miljoonaa asukasta.

Helsingin seudun liikennejarjestelman kehittamisella tavoitellaan kasvavan metropolialueen kilpai-
lukykya ja hyvinvointia sekd yhdyskuntarakennetta eheytymista. Liikennejarjestelman suunnittelus-
sa tarkastellaan yksittaisten hankkeiden sijaan kokonaisuutta seka erilaisten toimenpideyhdistelmi-
en vaikutuksia liikkkumiseen ja liikkenteen kehitykseen, jolloin voidaan puhua strategisesta suunnitte-
lusta. Strateginen suunnittelu tdhtda hankekohtaisen suunnittelun ohjaamiseen.

Helsingin seudun pitkalle tulevaisuuteen tahtdavaa maankayttésuunnitelmaa, asumisen strategiaa
ja liikennejarjestelmasuunnitelmaa tehdaan nykyaan tiiviissa yhteistydssa, silla toimivan kaupunki-
rakenteen ja viihtyisan elinympariston turvaamiseksi on tarkeaa sovittaa rakentaminen ja liikenne
yhteen. Helsingin seudun yhteisessa maankayttdsuunnitelmassa (MAL 2050-suunnitelma) sovite-
taan yhteen alue- ja yhdyskuntarakenteen seka liikennejarjestelman kehittamisperiaatteet ja ratkai-
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sut aikajanteella 2025, 2040 ja 2050+. Lahtdkohtana ovat nykyinen yhdyskuntarakenne ja kuntien
nykyiset maankayttésuunnitelmat ja muut tavoitteet.

Helsingin seudun kuntien maankayttdsuunnitelmassa laaditaan maankayton toteutusohjelma ja
rakennesuunnitelma tulevaisuuden alue- ja yhdyskuntarakenteesta. Suunnitelmassa kuvataan
seudun tavoiteltu yhdyskuntarakenne, tarkeimmat solmukohdat sekd uuden asunto- ja ty6paikka-
rakentamisen sijoittuminen. Lyhyemmalla aikavalilld maaritellddn seudun asuntotuotannon toteut-
tamisohjelma ja pidemmalla aikavalilla toteuttamisen vaihtoehtoisia polkuja. Seudulle maaritelldan
my0s yhteiset asuntopoliittiset tavoitteet. Helsingin seudun asuntostrategia koostuu nykytilan kuva-
uksesta, asuntopoliittisista tavoitteista seka rakentamisennusteesta.

MAL-suunnitelman taustaksi on hyvaksytty seudun yhteinen visio ja tavoitteet, jotka ohjaavat seka
maankayton, asumisen ettd liikenteen suunnittelua. Seudun MAL-vision mukaan "Helsingin seutua
kehitetdan yhtenaisesti toimivana ja vetovoimaisena metropolialueena. Metropolialueen ehea yh-
dyskuntarakenne on toiminnoiltaan monipuolinen ja ekotehokas” ja erityisesti liikenteen osalta
"Kestaviin likkumismuotoihin pohjautuva liikennejarjestelma palvelee seudun saavutettavuutta ja
elinkeinoelaman kilpailukykya”. HLJ 2015 -suunnitelman tavoitteet pohjautuvat MAL-visioon ja -
tavoitteisiin. MAL-tavoitteista johdetaan suunnittelun kriteerit, joiden avulla tavoitteet muokataan
likennejarjestelmasuunnitelmaksi. Suunnitelman tavoitteidenmukaisuutta ja toteutumisedellytyksia
arvioidaan vaikutustenarvioinnilla.

HLJ 2015 -suunnitelmaluonnoksesta ja sen arviointiselostuksesta pyydettiin vuoden 2014 lopulla
lausunnot samanaikaisesti maankayttésuunnitelman ja asuntostrategian kanssa. HSL:n hallitus
pyysi HLJ 2015 -luonnoksesta seka sen arviointiselostuksesta lausunnot ja kannanotot suunnitte-
lualueen kunnilta, kuntayhtymilta, valtiolta sekd muilta sidosryhmiltd ja osapuolilta. HSL:n hallitus
teki liikennejarjestelmapaatoksen 3.3.2015. KUUMA-kunnat hyvéksyivat liikennejarjestelmapaatok-
sen touko-keséakuun 2015 aikana.

Voimakkaasti kasvavalla Helsingin metropolialueilla tarvitaan seka liikenteen kysynnan ohjaamista,
etta liikennejarjestelman kehittdmisen rahoituspohjan vahvistamista. Aikaisemmat vaikutustarkaste-
lut (mm. Helsingin seudun ruuhkamaksu. Jatkoselvitys LVM 5/2011 ja HLJ 2011:n taustaselvityk-
set) ovat osoittaneet, ettd ajoneuvoliikenteen hinnoittelu vaikuttaa tehokkaasti kulkumuodon valin-
taan ja liikennesuoritteisiin. Vaikka seudun asukasmaaran kasvu lisaa liikkumista seudulla, liiken-
nemaarien kasvupaineen vahenemisen kautta tieverkon sujuvuus paranee ja haitalliset vaikutukset
pienenevat. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on osoittautunut mm. Oslossa, Tukholmassa ja Gote-
borgissa tehokkaaksi liikennejarjestelman rahoitus- ja sdantelykeinoksi myos kaytanndssa.

Ennusteiden mukaan ruuhkautuminen ja myds tavaraliikenteen viivytykset kasvavat huomattavasti
ilman hinnoittelua ja sen mahdollistamia investointeja. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun ja investoin-
tien ansiosta tieverkon ruuhkautuminen pysyy hallinnassa kasvavalla seudulla. Liikennemaarien
kasvupaineen vaheneminen myds vahentaa tieverkon kehittdmisen ja yllapidon investointitarpeita.
Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu yhdessd maankaytdn tiiviyden kanssa lyhentaa automatkoja Helsin-
gin seudulla, edistda yhdyskuntarakenteen eheytymista ja tiivistymista, parantaa kestavien kulku-
muotojen kilpailukykya seka vahentaa paastoja ja onnettomuuksia.

HLJ 2015 suunnitelman toteuttamisen keskeisena edellytyksend on myos liikkennejarjestelman ra-
hoituspohjan ratkaisu. Maankayton, asuntotuotannon ja liikennejarjestelman pitkan aikavalin ratkai-
suista ja niiden rahoituksesta tulee paattda yhdessa. Nain varmistetaan, etta likenteen kysynta ja
tarjonta kulkevat kasi kaddessa yhteen sovitettuna maankaytdn kanssa. Hinnoittelusta saatavat
tuotot ovat HLJ 2015 -strategiassa olennainen rahoituksen lahde.
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2.2 Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun teoreettinen viitekehys

Taloustieteilijat ovat 1960-luvulta Iahtien esittdneet kansainvalisissa tutkimuksissa hinnoittelua kei-
nona tehostaa tiekapasiteetin kayttéa ja vahentaa autonkaytdon ongelmia, esimerkiksi ruuhkau-
tumista. Aihetta on tutkittu eurooppalaisessa kontekstissa erityisesti lukuisissa EU:n puiteohjelmien
tutkimuksissa 1990- ja 2000-luvuilla.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu perustuu rajakustannusteoriaan. Teiden ja katujen kayttdé aiheuttaa
erilaisia kustannuksia paitsi autoilijalle itselleen, myos tie- ja katuverkon yllapitajalle, muille tien-
kayttjille ja yleisesti yhteiskunnalle (Taulukko 1). Kun liikenteen maara kasvaa ruuhkauttaen tie- ja
katuverkkoa, lisaantyvat samalla eri osapuolille aiheutuvat kustannukset. (Tienkayttdmaksujen
vaikutukset Suomessa. Esiselvitys LVM 35/2007)

Teorian mukaan teiden kaytto tulisi hinnoitella siten, etta autoilijan itse maksamien auton kayttokus-
tannusten ja matkaan kuluneen oman ajan lisdksi tienkaytosta peritdan maksu, joka kattaa kaikki
muille tienkayttajille ja yhteiskunnalle juuri silla hetkelld aiheutetut ulkoiset kustannukset (ns. yh-
teiskuntataloudelliset rajakustannukset). Tall6in tienkayton hinta on tienkayttajien kesken tasapuo-
linen ja liikenteen ohjauksen kannalta tehokas. Tieverkon kayttdé tehostuu, ja liikkenteen yhteis-
kunnalliset kustannukset pienenevat kokonaistasolla tarkasteltuna. Lopputuloksena niin tienkaytta-
jien kuin koko yhteiskunnan hyéty paranee. On myds huomattava, ettd fiskaalisten verojen laht6ta-
so vaikuttaa optimaaliseen hinnoitteluun.

Tienkaytdn kustannukset ja kustannusten kohdistuminen (Tienkayttémaksujen vaikutukset Suo-
messa. Esiselvitys LVM 35/2007)

Kustannuksen kohdentuminen  Kustannus
Autoilija itse Matka-aika
Auton kayttdkustannukset
Onnettomuusriski
Tie- ja katuverkon yllapitaja Yllapito
Kuluminen
Liikenteen hallinnan ja kapasiteetin lisaamisen tarve

Muut tienkayttajat Ruuhka / matka-ajan piteneminen ja ennustettavuuden
heikkeneminen

Onnettomuusriskin lisays
Yhteiskunta liImastonmuutos
llIman laadun heikkeneminen ja luontovaikutukset
Melu
Yhteiskunnan vastuulle jdavat onnettomuuskustannukset

2.3 Kansainvaliset esimerkit

Tienkayttdmaksujen kayttoonoton keskeisia motiiveja Euroopassa ovat olleet liikennejarjestelman
rahoitus, ymparistdvaikutusten vahentdminen, liikkenteen hallinta ruuhkamaksujen avulla seka ul-
komaisen ja kotimaisen raskaan liikenteen tasa-arvo. Seuraavassa kuvataan lyhyesti sellaisia to-
teutuksia eri puolilla maailmaa, jotka soveltuvat esimerkeiksi Helsingin seudulle.

2.3.1 Norja

Norja on tiemaksujen edelldkavijamaa, jossa on kymmenia kaupunkialueiden tiemaksujarjestelmia,
esimerkiksi Bergenissd vuonna 1986, Oslossa vuonna 1990, and Trondheimissa vuonna 1991.
Maksurajan ylitys ja maksuvelvollisuuden syntyminen havaitaan paasaantdisesti mikroaaltojarjes-
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telman avulla ja valvonta tapahtuu rekisterikilven automaattisella tulkinnalla. Tavoitteena ei ole ollut
kysyntédan vaikuttaminen, vaan tiemaksujen paatarkoitus on ollut rahoittaa kyseisen seudun liiken-
neinvestointeja. Ohjausvaikutuksia syntyy kuitenkin sivutuotteena.

Tiemaksujen kayttéonotto on tapahtunut Norjassa siten, ettd ensin on sovittu seudun liikkennejarjes-
telman investointiohjelmapaketista ja valtionpaivat ovat sen jalkeen sdataneet lain tiemaksujen
perinnasta kyseistd kaupunkiseutua varten. Periaatteessa maksujarjestelmat ovat olleet maaraai-
kaisia ja paattyneet, kun investointiohjelma on rahoitettu. Kaytdnnéssa maksujen keraamista on
kuitenkin uusien paatdsten turvin usein jatkettu uuden investointiohjelmaan rahoittamiseksi ja myds
joukkoliikenneinvestointeihin ymparistdsyista.

Helsingin seudun tiemaksujen kannalta Norjan jarjestelmat ovat hyvid esimerkkeja seudullisten
investointipakettien osarahoituskeinoina. Jarjestelmat on pidetty yksinkertaisina, suhteellisen edul-
lisina ja helposti ymmarrettavina.

2.3.2 Ruotsi

Ruotsissa on toteutettu ns. ruuhkamaksut Tukholmassa ja Goéteborgissa. Tukholman toteutusta
edelsi joukkoliikenteen palvelutason parannushankkeita ja 7 kuukauden kokeilu vuonna 2006.
Kansanaanestyksen jalkeen jarjestelmasta tuli pysyva vuonna 2007. Tavoitteena oli vahentaa lii-
kennemaaria Tukholman keskeisilld alueilla. Maksut ovat voimassa arkisin klo 06.30 — 18.29 |u-
kuun ottamatta heindkuuta. Maksimimaksu vuorokaudessa oli alussa 60 SEK eli 6,50 euroa
(1.1.2016 alusta 105 SEK eli 11,40 euroa). Maksut koskevat lahes kaikkia ajoneuvoja busseja ja
joitakin erityisajoneuvoja lukuun ottamatta. Vuoden 2015 alusta maksut koskevat myds ulkomaalai-
sia ajoneuvoja. Tuotot kdytetdan seudun liikenneinvestointeihin, myds joukkoliikenteeseen.

Tukholman ruuhkamaksuista paatettiin, koska sosialidemokraatit tarvitsivat vuonna 2002 vaalien
jalkeen hallituksen muodostamiseen vihreiden tuen, jonka vihreat lupasivat silld ehdolla, ettd ruuh-
kamaksuista jarjestetddn Tukholmassa taysimittainen kokeilu. Hallitus pakotti paikallisen puolueor-
ganisaation jarjestdmaan kokeilun, vaikka Tukholman sosialidemokraatit kuvasivat hanketta "kal-
leimmaksi tavaksi tehda poliittinen itsemurha” (Eliasson, 2014). Yleinen mielipide olikin vahvasti
maksuja vastaan ennen kokeilua, mutta kaantyi ja jarjestelma hyvaksyttiin kansanaanestyksessa.
Goteborgin v. 2013 toteutettu jarjestelma on samankaltainen. Molemmissa veloitus perustuu auto-
maattiseen rekisterikilpien tunnistamiseen videokuvista. Maksut veloitetaan jalkikateen kuukausit-
tain.

Ruuhkamaksun liikenteelliset vaikutukset ovat olleet merkittdvid. Tukholmassa autoliikenne vaheni
18- 22 % ja Goteborgissa 11 %. Vahennys autoliikenteessa ei kuitenkaan juurikaan siirtynyt jouk-
koliikenteeseen. Kokonaistuotot olivat Tukholmassa 875 milj. SEK (95 M€) v. 2014 ja Géteborgissa
845 milj. SEK (92 M€) vuodessa. Maksupisteiden ohituksia oli Tukholmassa 78 miljoonaa ja Gote-
borgissa 131 miljoonaa vuodessa. Tukholman ulomman ohitustien osarahoittamiseksi (valmistuu
2024 tienailla) ja liikenteen hallitsemiseksi maksut on vuoden 2016 alusta ulotettu Essingeledenille,
mika lisda tuottoja merkittdvasti. Kyseinen vayla on kaupungin ainoa ohitustie ja sijaitsee valitto-
masti alkuperaisen maksukehan ulkopuolella.



16

§ ;\.,fi?\w. Y|
Vardagar ‘

(8] dag doea win-. SR oA I\ o R TETARTS -G AOAA O 150 -
oty Femleing)) = D ER
Cx) = VAKX ERRRCR £ =

[ Kr
[ R
0700 07 15
0736 - 0 e
- M op¥.pav 15
[ Ra E e [T
1690 155 186

160170 2=
o1 1855 : =
TE™ =182 10 == = A

Kuva 1. Tukholmassa ruuhkamaksut ovat olleet kaytéssa vuodesta 2007.

Ruotsin kokemukset kertovat mm. seuraavista seikoista:

e Jarjestelmistd on onnistuttu paattamaan ensin poliittisesti, minka jalkeen niitd on alistettu
onnistuneesti myds kansanaanestyksiin.

o Jarjestelmat ovat melko yksinkertaisia ja helposti ymmarrettavia.

e Alkuvuosina jarjestelman operointi on ollut varsin kallista, mutta on tilanne on parantunut
kun jarjestelmaa on hienosaadetty.

2.3.3 Lontoo

Lontoon keskustaan toteutettiin ruuhkamaksujarjestelma vuonna 2003 periaatteessa sahkoisena
vinjettina. Se on voimassa arkisin klo 7-18 ja paivamaksu on 11,50 puntaa (15,60 euroa). Maksuja
valvotaan automaattisella rekisterikilpien tunnistamisella videokuvasta. Maksun voi suorittaa mo-
nella eri tavalla etdkateen ja jalkikdteen. Katevin kayttdjan kannalta on myéhemmin lisatty "CC
Auto Pay” -palvelu, jossa kayttaja ensin rekisterdityy, jonka jalkeen maksettavat kaynnit autolla
keskustassa rekisterdiddan automaattisesti ja veloitetaan jalkikateen. Teknologian kannalta ratkai-
su on siis liukunut rekisterikilven tunnistamiseen. Kayttijia houkutellaan tdhan maksutapaan alem-
malla maksulla (10,50 puntaa eli 14,30 euroa).

Kymmenen ensimmaisen vuoden tuotoista (3,5 Mrd. euroa) lahes puolet on investoitu joukkoliiken-
teen, teiden ja siltojen seka kevyen liikenteen parantamiseen. Liikennesuorite on vahentynyt 10 %.

i

Congestion
charging

C)

Central
ZONE

il
Kuva 2.  Lontoossa ruuhkamaksut ovat olleet kaytéssa vuodesta 2003.

Lontoon jarjestelman kokemukset Helsingin seudun kannalta ovat seuraavat:
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Paatoksen kayttoonotosta teki kaupungin pormestari lupaamalla toteuttaa jarjestelman,

jos tulee valituksi.

e Jarjestelma on yksinkertainen ja helposti ymmarrettava.

o Alkuperaisella toteutuksella oli hyvat vaikutukset, mutta jarjestelman laajentaminen
epaonnistui, jolloin palattiin alkuperaiseen ratkaisuun.

o Jarjestelman operointi oli aluksi erittain kallista, mutta uudet maksutavat, kuten "CC Au-

to Pay”, ovat tuoneet saastoja.

2.3.4 Alankomaat

Alankomaissa pyrittiin n. 20 vuoden ajan vv. 1998 - 2010 toteuttamaan valtakunnallinen kilometri-
pohjainen tiemaksujarjestelma. Viimeisin varsin pitkalle valmisteltu esitys kaatui poliittisiin ongel-
miin v. 2010. Hanke oli varsin edistyksellinen ja perustui satelliittipaikannusperusteiseen erityiseen
ajoneuvolaitteeseen. Haastava hanke kohtasi lukuisia teknisia ja organisatorisia ongelmia. Myos
kustannukset ja yksityisyyden vaarantuminen aiheuttivat huolia.

2.3.5 Singapore

Singaporessa on vuodesta 1975 toiminut liikenteen sujuvuutta edistava ruuhkamaksujarjestelma,
joka perustuu mikroaaltoteknologiaan. Maksujen tasoa saadetaan tarvittaessa muutaman kuukau-
den valein, jotta paateiden sujuvuus pysyy halutun tasoisena. Singaporen kokemusten mukaan
kysynnan hallinta toimii tavoitellulla tavalla. Jarjestelma on yksinkertainen ja helposti ymmarrettava.
Uutta satelliittipaikannusperusteista jarjestelmaa on myos tutkittu Singaporetta jo pitkdan. Suunni-
telmissa on korvata nykyinen jarjestelma uudella vuoden 2020 tienoilla.

Kuva 3.  Singaporessa ruuhkamaksut ovat olleet kdytossa vuodesta 1975.

2.3.6 Oregon (OReGO)

Oregonissa on kesalla 2015 kaynnistynyt enintaan 5000 kayttajaa kasittava pilotti, jossa polttoaine-
vero korvataan kilometriverolla (mile-vero). Taustalla on tarve etsia liikenneinvestointien uusia ra-
hoitustapoja polttoaineverotulon hiipuessa. Kolme eri palveluntarjoajaa, joista yksi on vakuutusyh-
tid, tarjoaa vaihtoehtoisia ajosuoritteen raportointimuotoja, joiden joukossa on myds sellaisia, jotka
eivat lainkaan edellytéd ajoneuvon paikantamista. Kilometriveroa maksaville palautetaan maksettu
polttoainevero jalkikateen. Oregonin pilotti on hyvin monipuolinen ja uudenlainen konsepti. Kaytta-
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jid houkutellaan lisdarvopalveluilla kuten pay-as-you-drive vakuutus, ajoneuvon tekninen seuranta
ja varkaushalytys.

Oregonin pilotti osoittaa sita suuntaa, johon henkil6autojen kilometri-verotuksessa ollaan menossa.
Vastaavanlaista maksua suunnittelevat talla hetkella Oregonin lisaksi mydés mm. Kalifornian ja Ha-
vaijin osavaltiot.

2.4 Hinnoittelun hyvaksyttavyys

Taloustieteen teoriat, toimenpiteiden suunnittelu ja vaikutusten arviointi ovat tavallisesti normatiivis-
ta analyysia, jotka vastaavat kysymykseen mita pitéisi tehda. Vaihtoehtoisen, positiivisen lahesty-
mistavan vaihtoehto kuvaa institutionaalisia (tapajarjestelmiin ja organisaatiorakenteisiin perustu-
via) tilanteita, joissa vain tiettyja asioita voidaan tehda, eli ovat hyvaksyttavia. Paatoksentekojarjes-
telmat ovat yhdistelmia normatiivisista ja positiivisista toimintaymparistoista.

Esimerkiksi Lontoossa paapuolueet vastustivat ruuhkamaksun asettamista. Pormestariksi valittiin
vuonna 2003 kuitenkin puolueista riippumaton ehdokas, Ken Livingstone, joka oli luvannut toteut-
taa ruuhkamaksut. Lontoon pormestarilla on toimeenpanovalta tallaisissa asioissa, jolloin paapuo-
lueiden mielipiteilld ei ollut merkitystd. Ennen pormestarinvaaleja tydvaenpuolue oli erottanut Li-
vingstonen ja asettanut virallisen ehdokkaan, joka ei kuitenkaan parjannyt vaaleissa. Lontoon
ruuhkamaksut osoittautuivat menestykseksi ja seuraavissa pormestarinvaaleissa Livingstone oli
taas tydvaenpuolueen virallinen ehdokas ja voitti vaalit.

Tukholman ruuhkamaksukokeilun poliittinen tausta perustui puolestaan siihen, ettd Ruotsin vihrea
puolue lupasi tukea sosialidemokraattien muodostamaa hallitusta, jos Tukholmassa aloitetaan
ruuhkamaksukokeilu. Myés tassa tapauksessa laajempi poliittinen ja alueellinen paatéksenteko siis
paljolti ohitettiin. Maksut kayttdon ottanut hallitus havisi vaalit, mutta tédstd huolimatta Ruotsin uusi
hallitus paatti vakinaistaa Tukholman ruuhkamaksut, koska jarjestelman hyodyt olivat selvat ja kan-
salaismielipide oli kdantynyt maksujen sailyttamisen puolelle.

Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksut ovat hyvia esimerkkeja hinnoitteluun liittyvasta paatdksente-
on ja politikan erityispiirteista. Goteborgin paatoksenteko eteni puolestaan laajemman prosessin
kautta. Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksut ovat myos hyvia esimerkkeja siita, kuinka nopeasti
ruuhkamaksujen vastustus voi kaantya hyvaksynnaksi, kun maksun mydénteiset vaikutukset alkavat
nakya.

Taloustieteen teoriat, selvitykset ja kaytannon kokemukset osoittavat, ettéa tienkayttdbmaksut ovat
kayttokelpoinen liikennepolitiikan valine. Tienkayttdomaksut ja ruuhkamaksut eivat kuitenkaan viela
ole saavuttaneet politikassa vakiintunutta asemaa. Keskeinen syy on ollut, ettei niilla ole kansalais-
ten ja poliitikkojen laajaa kannatusta. Tienkayttdmaksujen hyvaksyttadvyys on haaste. Vuonna 2007
tehdyssa selvityksessa "Tienkayttomaksujen vaikutukset Suomessa. Esiselvitys” (LVM julkaisuja
35/2007) asiaa pohdittiin laajasti.

Ruuhkat ilmiéna ja ajoneuvoliikenteen hinnoittelu toimenpiteend ovat monimutkaisia asioita ymmar-
téa. Autoilijat eivat esimerkiksi aina pida hinnoittelua erityisen tehokkaana keinona vahentaa ruuh-
kia, silld he arvioivat vaarin liikenteen maaran, joka pitdd vahentaa, jotta likenne sujuisi ilman
ruuhkautumista. Ruuhkan muodostuminen on monimutkainen ilmié ja liikenteen ja haittojen koko-
naismaarid on hankala hahmottaa. Yleensa arvioidaan ettd vahennystarve olisi noin 50 %, vaikka
ruuhkautuminen saataisiinkin pois jo 15 %:n vahennykselld. Tama johtuu siita ettd ruuhkautuminen
lisdantyy jyrkasti, kun vayla saavuttaa kapasiteettinsa.

Ruuhkamaksut herattavat yleensa voimakasta vastustusta myods, koska autoilijat kokevat, ettd he
ovat ruuhkan uhreja eivatkd sen aiheuttajia, minka takia kysynnan hallinta maksujen avulla nah-
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daan epaoikeudenmukaisina. Vaikka yksi lisdminuutti ei tuntuisi itsesta paljolta, 1500 muuta samal-
la kaistalla ajavaa kokevat saman. Jokainen ruuhkaan ajava uusi autoilija aiheuttaa itse kokeman-
sa matkan hidastumisen lisdksi myos muille ylimaaraisen lisaviipeen.

Yksittaiset silta-, tunneli- tai uusien vaylien kayttémaksut on helpompi hyvaksya, koska ihmisten on
helppo kokea kustannuksia vastaavan uuden yhteyden tai palvelun hyddyt. Ruuhkamaksujen hy-
vaksyttavyys lisdantyykin, mikali maksun toteuttamiseen liittyy liikennejarjestelmén laadun paran-
tamista esimerkiksi pullonkaulainvestointien muodossa. Yleensa jalkiarvioinnissa hyvaksynta li-
saantyy voimakkaasti, kun ndhdaan ettd kysynnan ohjaus toimii ja liikkuminen on sujuvampaa
myds konkreettisten investointien ansiosta, joita rahoitetaan hinnoittelutuotoilla.

Mielipidemittaukset osoittavat, ettd maksutulojen kayttékohde onkin tienkdyttdmaksujen hyvaksyt-
tavyydelle hyvin tarkea tekija. Maksujarjestelmien kannatus nousee merkittavasti, jos etukateen
paatetaan, ettd maksutuloja ohjataan takaisin likenteeseen. Yleensa ihmiset pitavat tarkeana mak-
sutulojen kohdentamista joukkoliikenteen kehittamiseen, liikennevayliin ja ymparistdhaittojen va-
hentamiseen. On myds havaittu, ettd asuinympariston paraneminen ja liikenneturvallisuuden li-
saantyminen lisdavat maksujen hyvaksyntaa merkittavasti. Sen sijaan varojen kohdentamista mui-
den verojen alentamiseen tai valtion budjetin taytteeksi ei pidetd hyvaksyttavana.

Ihmisilla taytyy olla my6s vaihtoehtoja uudella tavalla hinnoitellulle auton kaytélle. Taman takia
esimerkiksi ruuhkamaksuihin liittyy tavallisesti joukkoliikenteen parantaminen, jonka tulee tapahtua
viimeistddn samaan aikaan kuin ruuhkamaksut otetaan kayttddn. Tasa-arvo ja oikeudenmukai-
suuskysymykset ovat ihmisille tarkeita, jonka takia heille tulee esittda, kuinka ndma asiat ratkais-
taan.

Hinnoittelun hyvaksyttavyytta heikentad usein myds se, ettd kansalaiset mieltdvat uudet maksut
usein uutena verona entisten lisaksi. Liikenteeltd kerattéavat verot onkin saadetty paaosin fiskaalisin
perustein, mutta koska verojen taso vaikuttaa myds liikkumiseen, niiden hyvinvointivaikutuksia olisi
hyva tarkastella kriittisesti samalla kun hinnoittelusta paatetdan. On kuitenkin huomattava, etta
rahoitusldhteend polttoainevero on tehokas sen pienten kerayskustannusten takia ja toimii hinnoit-
teluin samaan suuntaisesti erityisesti suoritepohjaisten ulkoiskustannusten osalta erityisesti ruuh-
kaisten kaupunkialueiden ulkopuolella. Tehokas ohjausvaikutus saadaan kohdentamalla hinnoittelu
oikein suhteessa olemassa oleviin haittoihin ja potentiaalisiin liikkumisesta saataviin hy6tyihin.
Esimerkiksi tasaisesti jokaista kulutettua litraa kohteleva polttoainevero ei ole tassa suhteessa te-
hokas ohjauskeino.

Elinkeinoeldaman kannalta keskeinen tavoite on, etta logistiikkakustannukset saadaan laskemaan.
Toimitusketjuissa ajoituksella on erityisen suuri painoarvo. Esimerkiksi Tukholmassa ruuhkamaksu
alensi elinkeinoelaman logistisia kustannuksia ja jakelukuljetukset sujuivat tehokkaammin. Jos
tienkayttomaksut lisdavat yritysten kuljetuskustannuksia, niiden tulisi lisata merkittavasti palveluta-
soa.

Yksi ruuhkamaksuja vastaan esitetty argumentti on alueellinen kilpailu. Keskustojen kaupat kilpai-
levat jo nyt kaupunkien ulkopuolella olevien kauppakeskusten kanssa, ja siksi keskustan kauppiaat
pelkdavat, ettd kaupunkien keskustoja koskevat ruuhkamaksut vahvistavat ulkopuolisten kauppa-
keskusten kilpailuasemaa. Kaytannossa tallaisia vaikutuksia ei ole havaittu esimerkiksi Tukholmas-
sa (Daunfelt ym, 2009), mutta Lontoon ruuhkamaksuvydhykkeelld vaikutuksia oli havaittavissa
(Quddus ym, 2007). On kuitenkin muistettava, ettéd keskuskaupunkien kaupallisten palvelujen hou-
kuttelevuuteen vaikuttaa negatiivisesti myos ruuhkautuva liilkennejarjestelma.

Kaupan hajautuminen voi johtaa lopulta viela nykyistakin autoriippuvaisempaan yhdyskuntaraken-
teeseen. Tilanne voi kuitenkin olla myds painvastainen. Paremmin sujuva liikenne ja parantunut
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joukkoliikenne voi tuoda keskustoihin aiempaa enemman asiakkaita. Esimerkiksi Tukholmassa
ydinkeskustan kauppojen myynti kasvoi ruuhkamaksukokeilun aikana kuusi prosenttia.

Yksi tienkayttomaksuihin liittyva peruskysymys on oikeudenmukaisuus, joka maaritellaan eri tavoin,
usein henkildkohtaisen tilanteen ja kokemuksen perusteella. Usein pelkona on, ettd ruuhkamaksut
vahentavat matkoja, jotka koetaan valttamattdmiksi. Tallaisia ovat esimerkiksi matkat I&hikaup-
paan, kouluihin ja sairaalaan. Tiemaksujen ndhdaan lisdavan epatasa-arvoa ja pienituloisten liik-
kumismahdollisuuksia. Naité haittoja voidaan kuitenkin pienentdd maksujen ajoituksen keinoin tai
erilaisilla kompensaatiomenetelmilld (esim. rajoittamalla maksukertojen maaraa tai kehittamalla
vaihtoehtoisten kulkutapojen tarjontaa ja laatua).

Uudet tekniikat herattavat epailyja toimivuusongelmista, monimutkaisuudesta ja kustannuksista.
Yksityisyyden suojan vaarantuminen on erityisesti herkkd asia uusien teknologien yhteydessa.
Kuten luvussa 4.3.5 todetaan tietoturva ja yksityisyyden suoja voidaan kuitenkin hoitaa hyvaksytta-
valla tavalla, mika on ensiarvoisen tarkeata, kun on kyseessa viranomaisen asettama velvoittava
vero tai maksu.

2.5 Aikaisemmat kansallisen tason selvitykset Suomessa

Hinnoittelun roolia liikkennejarjestelmasuunnitelmien toimenpiteena on tutkittu Suomessa 90-luvun
alusta lahtien, jolloin harkittiin tietullien k&ytténottoa. Sen jadlkeen Suomen viranomaiset (mm. LVM,
Tiehallinto, YTV ja Paakaupunkiseudun kaupungit) seka asiantuntijat ovat osallistuneet merkitta-
vassa maarin EU:n tutkimus- ja kehitysprojekteihin, joissa on tassakin tydssa kaytetyt vydhykeport-
ti- ja satelliittipohjaiset kilometrimaksukonseptit ovat alun perin kehitetty. Tallakin hetkellda Suomi on
hyvin aktiivinen tiemaksualan EU-tason yhteistydssa (LVM ja TraFi asiantuntijoineen). Tasta syysta
Suomeen on kehittynyt tiemaksujarjestelmiin liittyvaa lainsaadantéa, teknistoiminnallisia ratkaisuja
seka toteutuksia koskevaa asiantuntemusta.

Tarkeimmat viimeisen kymmenen vuoden aikana tehdyt kotimaiset lahteet ja tausta-aineistot taman
tyén kannalta ovat:

e Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HLJ 2015. HSLn hallitus 3.3.2015, ks.
www.hsl.fi/hl]

e HLJ 2015 rahoituspohjatarkastelu www.hsl.fi/hlj

e HLJ 2015 vaikutusten arviointi. HSL 17/2014 www.hsl.fi/hlj

¢ Helsingin seudun maankayttésuunnitelma (MASU) www.hsl.fi/hlj
e Helsingin seudun asuntostrategia www.hsl.fi/hlj

e Oikeudenmukaista ja alykasta liikennettd. LVM 37/2013

e Oikeudenmukaista ja alykasta liikennettad. Taustaraportit: LVM 38/2013, 39/2013, 40/2013,
41/2013 ja 42/2013

e Helsingin seudun ruuhkamaksu. Jatkoselvitys. LVM 5/2011

e Helsingin seudun ruuhkamaksu. Jatkoselvitys. Taustaraportit: LVM 6/2011, 7/2011 ja
8/2011)

e Helsingin seudun ruuhkamaksuselvitys. LVM 30/2009.
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Tyon aikana on kayty 1api myds muita aineistoja, selvityksia ja taustamuistioita, mm. LVM 17/2006.
Taman tyon ohjelmoinnin taustaksi on tehty asiantuntijalausunto HSL:lle ja LVM:lle 26.1.2015 "Kat-
saus mahdollisiin tiemaksujarjestelmaratkaisuihin taustaselvitysten pohjaksi” (Appel, 2015), josta
I6ytyy viimeisin katsaus useisiin tdman tyén kannalta relevantteihin aihepiireihin.

Lahteiden keskeisia paatelmia, jotka ovat edelleen kayttokelpoisia, on hyddynnetty tdman raportin
muissa luvuissa. Laajemmin aineiston sisaltdd on raportoitu erillisessd taustamuistiossa (Appel,
2015). Seuraavassa kaydaan lapi selvitysten viimeisen kymmenen vuoden historia.

ITS (Intelligent Transport Systems) Finland teki 23.5.2005 aloitteen nykymuotoisten liikenteen vero-
jen ja maksujen korvaamisesta paikannukseen perustuvalla tiemaksulla. Vaikka Suomessa ei ollut-
kaan tarkoitus ottaa kayttoon tienkayttdmaksuja, likenne- ja viestintaministerio ja Tiehallinto paatti-
vat kaynnistaa tienkayttémaksuja ja niiden kansainvalistd soveltamista koskevan esiselvityksen.
Selvitys liittyi samalla tienpidon rahoituksen pitkajanteistamista selvittavan tyéryhman tyéhon.

Esiselvityksen tulosten perusteella liikenne- ja viestintdministerié paatti kesakuussa 2006 selvittaa
tienkayttdbmaksujen perusteita ja vaikutuksia Suomessa. Selvityksen tarkoituksena oli lisata tieta-
mysta tienkayttdmaksuista ja niiden vaikutuksista Suomessa. Selvityksessa arvioitiin neljan ske-
naarion avulla, miten tienkayttdmaksut voisivat vaikuttaa liikenteen maaraan, valtion verokerty-
maan ja tieliikenteen paastoihin Suomen olosuhteissa vuoden 2015 liikennemaaralla.

Tarkastellut skenaariot osoittivat, ettd koko tieverkkoa koskevat kuorma-autoliikenteen tai henkil®-
auto- liikenteen tienkayttémaksut eivat ole viela ajankohtaisia Suomessa. Tulokset viittasivat kui-
tenkin siihen, ettd ohjaava ruuhkamaksu olisi jatkossa otettava kaupunkiseuduilla keskusteluun
yhtena mahdollisena liikennepoliittisena keinona.

Liikenne- ja viestintaministerié on tdman jalkeen selvittanyt kahteen otteeseen ruuhkamaksun vai-
kutuksia Helsingin seudulla. Selvitykset valmistuivat 2009 ja 2011. Kummassakin selvityksessa
tarkasteltiin toimenpiteen yhteiskunnallisia ja liikenteellisia vaikutuksia seka sita, miten niiden avulla
voidaan saavuttaa liikkennepoliittisia tavoitteita.

Vuoden 2009 selvityksessa tehtiin perusteellinen analyysi erilaisista hinnoittelumalleista ja tarkas-
teltiin ruuhkamaksun tyypillisid vaikutuksia, maksujarjestelman kustannuksia, tuloja ja riskeja.
Ruuhkamaksujen vaikutuksia verrattiin myds muiden kaytdéssa olevien liikkennepoliittisten keinojen
ja toimenpiteiden (esim. tiekapasiteetin tai joukkoliikenteen lisddminen) vaikutuksiin. Vaikutusten

arvioinnissa on kaytetty kolmea erilaista ruuhkamaksumallia: "Kehamalli”, "Linjamalli” ja "Vydhyke-
malli”.

Jatkoselvityksessd 2011 tarkasteltiin vain satelliittipaikannukseen perustuvaa kilometripohjaista
mallia. Malli oli kdytéssa HLJ 2015 —suunnittelussa ja vaikutusten arvioinnissa. Muita vaihtoehtoja
olisivat mm. perinteisemmat ajoneuvon ohituksen rekisterdivat mikroaaltojarjestelmat (porttimallit).
Tarkastellun mallin (osana liikennejarjestelmad) todettiin toteuttavan Helsingin seudun lilkkennejar-
jestelmalle asetettuja tavoitteita paremmin kuin liikkennejarjestelma, joka ei sisalld ruuhkamaksua.
Taloudellinen ohjaus vahentaisi seudun ruuhkia, nopeuttaisi liikennettd, lisdisi joukkoliikenteen
kilpailukykya ja osuutta matkoista, vahentaisi kasvihuonekaasupaastoja ja ymparistdhaittoja seka
parantaisi liikenneturvallisuutta.

Kataisen hallituksen hallitusohjelmassa 2011 yhtena linjauksena ja keskeisend toimenpiteena ra-
hoituksen suhteen oli, etta liikenteen hinnoittelua kehitetddn ohjaamaan ja tehostamaan liikennejar-
jestelman kayttéa, parantamaan turvallisuutta ja vahentamaan ymparistdhaittoja seka rahoittamaan
liikennejarjestelman yllapitoa ja kehittamista. Suurten ja kasvavien kaupunkiseutujen linjauksien ja
toimenpiteiden osalta hinnoittelua ei kuitenkaan mainittu liikennepoliittisessa selonteossa 2012
keinona edistaa tavoitteita.
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Liikenne- ja viestintdministerion 3.2.2012 asettaman tydryhman "Kohti oikeudenmukaista ja alykas-
ta likennettad” tehtavana oli selvittaa, miten Suomessa voitaisiin edeta kohti oikeudenmukaisempaa
ja alykkaampaa liikennejarjestelmaa, ja miten tiemaksujarjestelmien kayttéonotossa pitkalla aikava-
lilla tulisi edeta. Tyoryhman toimeksianto pohjautui silloiseen hallitusohjelmaan, jossa todettiin, etta
hallitus selvittda satelliittipaikannukseen perustuvien tienkayttdomaksujen kayttéénottoa Suomessa.

Tybéryhman loppuraportti ilmestyi 16.12.2013. Raportissa tarkasteltiin, minkalaisia vaikutuksia kiin-
teiden verojen (auto- ja ajoneuvovero) muuttamisella kilometriveroksi olisivat. Kilometrivero oli ty6-
ryhman mielesta nykyista verojarjestelmaa monipuolisempi liikennepoliittinen tydkalu, jolla liikenne-
ja ymparistopoliittiset tavoitteet voitaisiin toteuttaa paremmin kuin nykyisella veromallilla. Arvioidut
vaikutukset puolsivat sita, ettd Suomessa voisi olla syyta edeta autoilun verotuksessa kohti kilomet-
riveron kayttoonottoa. Asiassa tulisi edeta kokeiluiden kautta.

Tydéryhman suositukset koskivat koko valtakunnan liikenteen verotuksen rakennetta. Keréattyjen
verojen maara pidettiin kaikissa tarkastelluissa veromalleissa nykyisen tasoisena. Kilometrivero ol
jaettu paasto- ja alueosaan. Alueellisissa malleissa kaupunkiseuduille asetettiin korkeammat mak-
sutasot.

Veromallit eivat vaihdelleet ajan mukaan eika tydryhma tehnyt suosituksia ruuhkaperusteisista tai
investointien rahoittamiseen tahtaavista hinnoittelumalleista. Raportin mukaan rahoituksen keraa-
minen tienpitoon ei voi olla Suomessa tienkayttdmaksujen/verojen motiivi, vaan ne ovat yleisia
verotuloja valtiolle. Alueelliset tiemaksut/verot muodostavat kuitenkin poikkeuksen, jolloin ruuhka-
veron tuotto voitaisiin valtion talousarvion menomomentin kautta kohdentaa sen alueen liikennejar-
jestelman kehittdmiseen, jolta ruuhkavero on keratty. Muussa tapauksessa alueen ei kannata ottaa
ruuhkaveroa kayttéon. Ei siis voida ajatella esim. niin, ettd paakaupunkiseudulta kerattavat ruuh-
kamaksut kaytettaisiin kokonaan tai osittain muun maan liikennejarjestelman kehittdmiseen tai
valtion muiden menojen kattamiseen.

Kansainvalisistd kokemuksista tehtiin se huomio, ettd perinteisesti tarkean rahoitustavoitteen rin-
nalle on noussut viime aikoina entistd voimakkaammin uusi motiivi: liikenteen kysynnan hallinta
likenteen hinnoittelun avulla eli taloudellisella ohjauksella. Kaupunkiseuduilla likenteen kysyntdan
voidaan vaikuttaa ruuhkamaksulla. Asettamalla maksu tiettyna aikana tietyssa paikassa autolla
likkumiselle vaikutetaan liikenteen maaraan. Tarkoituksena on vahentaa liikennettd sen verran,
etta liikenne sujuu. Taman takia on usein ehdotettu, ettd ruuhkamaksun sijasta tulisi puhua suju-
vuusmaksusta.

Raportissa todetaan, ettd Suomessa merkittdvad ruuhkaa esiintyy 1ahinnad paakaupunkiseudulla.
Ollilan tydn luovuttamisen yhteydessa liikenneministeri Merja Kyllonen totesi, ettd ruuhkamaksut
ovat alueellinen asia, jonka kayttdonotosta tulee paattaa paikallisesti. Valtio ei tule pakottamaan
mitdan aluetta ottamaan ruuhkamaksua kayttédén. Taten ruuhkamaksujen kaytto taloudellisena
ohjauskeinona edellyttda, ettd alueen sisalla paastdan sopuun tdman keinon kayttamisesta. Valta-
kunnallisen kilometriveron ja kaupunkiseutujen ajoneuvoliikenteen hinnoittelun mahdollisia yhteis-
vaikutuksia ei tydryhman tyéssa pohdittu.

Uudentyyppiseksi strategiseksi muutosohjelmaksi kirjoitetussa Sipilan hallitusohjelmassa
(31.5.2015) mainitaan vain raskaan liikenteen vinjetti, mutta perusvaylanpidon parlamentaarinen
tydryhma) totesi vuoden 2014 joulukuussa raportissaan “Liikennevaylien korjausvelan vahentami-
nen ja uusien rahoitusmallien kayttd”, ettd talousarviorahoituksen tulee jatkossakin olla keskeinen
tapa rahoittaa kehittdmisinvestointeja. Talousarviorahoitusta on kuitenkin taydennettava muilla
rahoitusmalleilla. Uusia rahoitusmalleja on kokeiltava ennakkoluulottomasti. Alueellisista tienkayt-
tomaksuista tydryhma totesi, ettd ne ovat myds yksi tapa kerata kayttdjiltd maksuja ja rahoitusta
liikenneinfrastruktuurin kehittdmiseen. Alueelliset maksut ovat kuitenkin alueellinen kysymys. Ta-
man takia paatds niiden kayttdonottamisesta ja tuottojen kayttamisesta kuuluu alueille itselleen.
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2.6 Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu viimeisimmissa HLJ-suunnitelmissa

Nykyistd HLJ 2015-suunnitelmaa edeltdneissd HLJ-suunnitelmissa ei ole esitetty ajoneuvoliiken-
teen hinnoittelua osana suunnitelman toimenpidepakettia. HLJ 2011-suunnitelmassa tarkeimmat
havainnot ja paatelmat tulevaisuuden haasteista ja mahdollisuuksista kehittaa liikennejarjestelma-
suunnitelmaa edelleen olivat kuitenkin seuraavat:

o Maankayttd kasvaa prosentuaalisesti voimakkaasti alueilla, joilla joukkoliikenteen toiminta-
edellytykset tai kevytliikenteen saavutettavuus eivat ole yhta hyvia kuin seudun ydinalueilla.
Nailla alueilla on tyypillisesti my6s ydinaluetta selvasti suurempi autotiheys. Talouskasvun
synnyttdma autoistumiskehitys on toinen merkittava joukko- ja kevytliikenteen kilpailuky-
kyyn kohdistuva haaste.

o Pelkastaan tie- ja joukkoliikenteen infrastruktuuria kehittdmalld useimmat tunnusluvut kehit-
tyvat nykyisesta kielteiseen suuntaan, eika liikkumiselle ja likennejarjestelmalle asetettuja
tavoitteita saavuteta.

¢ Voimakas ja laaja-alainen panostus joukkoliikenteen infrastruktuuriin, tarjontaan, nopeutta-
miseen ja lipunhintaan vaikuttaa moniin tunnuslukuihin myonteisesti, mutta ei poista kaikkia
likkumiseen ja liikennejarjestelmaan liittyvid ongelmia ja haasteita.

o Pelkastaan kavelyn ja pyoérailyn yhteyksia kehittamalla ei mydskaan kyeta ratkaisemaan
likkumisen ja liikkenteen haasteita. Kevytliikenteestad suurin osa on kavelya, joka on kilpailu-
kykykyinen kulkutapa vain melko lyhyillda matkoilla. Yhdyskuntarakenteen fyysinen ja toi-
minnallinen rakenne luovat varsinaiset edellytykset kavelylle ja pyoraéilylle, jota liikennejar-
jestelman kehittdmisella tulee tukea.

Analyysista voitiin vetaa johtopaatdksena, ettd HLJ 2011 edisti asetettuja tavoitteita, mutta ei riitta-
vasti, vaan autoliikenteen suoritteet kasvavat edelleen liikaa. Ratkaisu piilee etenkin maankayton
tehokkaassa ohjaamisessa, mita ilman HLJ toimii jopa itsedan vastaan mahdollistaen paremman
palvelutason avulla maankayton kehittdamisen yha kauempana.

Tarkastelujen perusteella ajoneuvoliikenteen hinnoittelun todettiin olevan tehokas ja I&hes kaikkiin
tunnuslukuihin erittdin myodnteisesti vaikuttava ohjauskeino. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun vah-
vuus on, ettd se kohdistuu kaikkiin henkildautomatkoihin ja vaikuttaa eniten tilanteissa, joissa hen-
kildautolle on tarjolla kilpailukykyinen vaihtoehtoinen likkumismuoto.

Tastd seurasi kaksi HLJ 2015:n vaikuttavuuden suuntaamisen painopistetta: liikennesuoritteen
vahentaminen sekd@ maankayton ja liikenteen vuorovaikutuksen lisddminen. HLJ 2015 suunnitel-
man sisaltdé on kuvattu HLJ 2015-paaraportissa sekd sen muissa raporteissa, esim. HLJ 2015 vai-
kutusten arviointi (HSL 17/2014). Keskeiset vaikutukset on kuvattu raportin liitteessa 1. Arviointia
varten muodostettiin myos vertailuvaihtoehto, jossa mm. ajoneuvoliikenteen hinnoittelua tai yhte-
naista lippujarjestelmaa ei toteuteta. llman hinnoittelun tuottoja kaikkia investointeja ei voida toteut-
taa, eika maankayttéa saada yhta tiiviiksi kuin MAL-maankayttdsuunnitelmassa (ns. v0-vaihtoehto).

HLJ 2015-suunnitelma vie kaikilla vaikuttavuusindikaattoreilla mitattuna Helsingin seutua enemman
tavoitteiden suuntaan kuin vertailuvaihtoehto. Avainasemassa on ajoneuvoliikenteen hinnoittelu,
joka edistaa kaikkien tavoitteiden toteutumista huomattavasti tehokkaammin kuin muut toimenpi-
teet. Vertailuvaihtoehto ei riitd tavoitteiden saavuttamiseen. HLJ -suunnitelman toimenpiteiden ko-
konaisuus vastaa yhteiskunnallisia tavoitteita ja on myds yhteiskuntataloudellisesti kannattavampi
kuin vertailuvaihtoehto. HLJ -suunnitelma on analyysin perusteella toimiva kokonaisuus, jota on
tehotonta toteuttaa vain osittain.
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Liikennesuoritteiden hallinnan keinoksi otettiin siis ajoneuvoliikenteen hinnoittelu tehokkaaksi todet-
tuna toimena seudun liikkennejarjestelmakokonaisuuden toimivuuden varmistamiseksi. Ajoneuvolii-
kenteen hinnoittelu voidaan kuitenkin toteuttaa eri tavoin. Huolimatta erilaisista taustaselvitysten
vaikutustarkasteluista, seudulla ei oltu tehty viela varsinaista mahdollisten hinnoittelun toteutusmal-
lien suunnittelua tai arviointia, vaan vaikutusarvioinnissa paatettiin hyédyntada LVM:n ruuhkamak-
suselvityksen kilometrimallia. Tarkoituksena oli jatkossa selvittda niiden toteuttamismahdollisuudet
ja -edellytykset.

2.7 Selvitysprosessi ja sen tavoitteet

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun toteuttamisedellytyksia on tutkittu HLJ 2015 jatkoselvityksissa. Sel-
vitykset syventavat ja paivittavat Helsingin seudulle aiemmin tehtyja ajoneuvoliikenteen hinnoitte-
luun liittyvia tarkasteluja ja antavat edellytykset paattaa, tuleeko ajoneuvoliikenteen hinnoittelun
kanssa seudulla edeta ja miten. Naissa ajoneuvoliikenteen hinnoittelun tarkemmissa jatkotarkaste-
luissa on HLJ 2015 -suunnitelmassa kirjattu tutkittavaksi seuraavaa:

e Teknistoiminnallinen ratkaisu: hinnoittelun alainen verkko ja ajoneuvoryhmat, kaytettava
teknologia ja kehittdmisen vaiheistus, valvontaratkaisut, yksityisyys, kytkeytyminen osaksi
mahdollista valtakunnallista jarjestelmaa (osaprojekti A)

o Vaikutukset suhteessa tavoitteisiin: kulkutapajakauma, kustannustehokkuus, monipuoliset
yhteiskunnalliset vaikutukset erilaisiin ryhmiin ja elinkeinoihin, seudun kansainvalinen kil-
pailukyky (osaprojekti A)

e Lainsdadantd ja hallinto: lainsdddanndn muutostarpeet, hallinnon ratkaisut hinnoittelutuot-
tojen kerd@misessa ja kasittelyssa, paatdksentekomalli hinnoittelutuottojen kohdentami-
sessa, mahdollisuus hyddyntaa myds yksityisrahoitusta yksittaisissa kohteissa (osaprojekii
B)

e Viestinta ja vuorovaikutus (osaprojekti C)

Taman selvityksen "HLJ 2015 ajoneuvoliikenteen hinnoittelun teknistoiminnallinen selvitys (Osapro-
jekti A)” tavoitteet perustuivat HLJ 2015 -suunnitelmaan ja liikkennejarjestelmapaatokseen seka
lausuntokierroksella esiin nousseeseen tarpeeseen selvittda ajoneuvoliikenteen hinnoittelun toteut-
tamisvaihtoehtoja ja vaikutuksia.

Osaprojekti A selvitti, millaisella ajoneuvoliikenteen hinnoittelumallilla voidaan parhaiten (vaikutuk-
set, kustannukset, hyvaksyttavyys) vastata seudun liikennejarjestelmatavoitteisiin ja rahoittaa lii-
kennejarjestelmaa. Tavoitteena oli antaa kansantajuiset arviot siitd, miten ajoneuvoliikenteen hin-
noittelu vaikuttaa eri kayttajiin ja osapuoliin ja seudun eri osiin. Lisaksi tarkasteltiin, voidaanko hin-
noittelulle vaihtoehtoisilla keinoilla saavuttaa riittdvasti tarpeellisia hy6tyja ja millaisia keinot olisivat.

Tavoitteena oli, etta tehtavien selvityksen pohjalta on edellytykset paattda hankkeen mahdollisesta
jatkosta, joka tahtéisi paatdkseen ajoneuvoliikenteen hinnoittelujarjestelman mahdollisesta toteu-
tustavasta ja sen yksityiskohtaisesta suunnittelusta. Taman jalkeen olisi mahdollista paattda sen
varsinaisesta kayttdonotosta.

Ennen selvityksen aloittamista tehdyn ohjelmoinnin mukaan tydssa valittiin yksi hinnoittelumalli
(VE1), joka raportoitiin hintatasoineen laajemmin. Alustavissa teknistoiminnallisissa analyyseissa
tehtiin kevyempi arviointi suhteessa siihen, ettd hinnoittelua ei toteuteta. Varsinaiset vaikutusana-
lyysit tehtiin kuitenkin HLJ 2015 —suunnitelman ja MAL/MASU —prosessin maarityksilla ja oletuksilla
vertaamalla HLJ 2015-suunnitelman kontekstissa toteutettavaa hinnoittelua HLJ:n vertailuvaihtoeh-
toon (VEOQ). Herkkyystarkasteluina pohdittiin tarkemmin tutkitun mallin eri variaatioita (laajuus, hin-
tataso ym.) ja toimivuutta eri skenaarioissa. Tassa tydssa ei ehdotettu tai analysoitu mahdollisen
hinnoittelutoimenpiteen toteuttamisen polkua tai aikataulua. Selvitysprosessi eteni kuvan 4 mukai-
sesti.
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Hinnoittelulle vaihtoehtoisten toimenpiteiden (vaihtoehto VE2) osalta selvityksessa paadyttiin tydn
aikana yksinkertaistamaan alkuperaista ohjelmointia. Tydssa tutkittin malli- ja asiantuntija-
analyysin keinoin vaadittava joukkoliikenteen palvelutason nosto tai lisdinfrainvestointipakettia, jolla
likenteen toimivuus varmistettaisiin seka joukkoliikenteen hintojen laskemista, seudullisen pysa-
kéintipolitikan mahdollisuuksia, kavely- ja pyorailylikenteen edistamista seka liikenteen hallinnan,
informaation lisdamisen ja alyliikenteen ratkaisuja. Hinnoittelun sisaltavaa HLJ 2015-suunnitelmaa
vastaavaa malleilla arvioitavaa realistista kokonaispakettia VE2 ei tydryhmaprosessin aikana kui-
tenkaan voitu muodostaa.

Arviointikehikl
1. Taustaselvitys
. Nykytieto ja . HLI/MAL- Vertailuasetelman analyysikehi| Q&A: Millainen teknistoi-
kokemukset - Liikenteelliset vaikutukset minnallinen vaihtoehto olisi
maailmalta. Saavutettavuuden muutokset perustelluin?
o Lilkkenteen yhteiskuntataloudelli
3. Hinnoi Wi Maksujen kohdistuminen
Vaikutukset yrityksiin ja aluetalc
Nykyisen ruuhkan - e - Sosiaaliset vaikutukset
analyysi. ‘ e » Vaikuttavuus suhteessatavoitte
Jarjestelmien ' I
| teknistoiminnallisuus
4. Vaikuttavuuden i
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HLU:n vertailuvaihtoehtoon Skenaariossal Skenaa
(Perusskenaario)

Kuva 4.  Selvitysprosessi

2.8 Raportin sisalto tyodlle asetettujen kysymysten valossa

Tassa dokumentissa raportoidaan osaselvitys A:n tulokset seuraavalla tavalla lukuihin ryhmiteltyna.
Laatikoissa esitetdan tydn ohjelmoinnissa esitetyt tutkimuskysymykset, joihin luku paaosin vastaa,
mutta on huomattava, ettd myds muissa luvuissa kasitelldan naita laajoja asiakokonaisuuksia.

Luku 1: Tiivistelma ja suositukset paatéksenteon pohjaksi, jotka kootaan tiivistelmaraportiksi hallin-
nollisen selvityksen B paatelmien kanssa.

Luku 2, Johdanto (tdma luku): Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun tausta HLJ 2015-
prosessissa ja sen teoreettinen viitekehys. Kaydaan 1api hinnoittelun kansainvalisia
esimerkkeja, hyvaksyttavyytta ja aikaisempia kansallisen tason selvityksia ja paa-
toksia Suomessa sekd viimeisimmissa HLJ-suunnitelmissa. Kuvataan tehty selvi-
tysprosessi ja sen tavoitteet.

Q&A: Mista vaikutuksis-
ta tai nakokulmista
tarvitaan lisatietoa?

Luku 3, Menetelmat ja kehittdmisen lahtdkohdat: Kuvataan tydryhman maarittelema arviointikehik-
ko, arvioinnissa hyddynnetty Helsingin tydssakayntialueen liikennemalli ja Helsingin tydssakaynti-

Q&A: Miten hinnoittelu-
malli vastaa seudun

tavoitteisiin?
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alueen yksilémalli (Brutus-menetelma) seka tehdaan ruuhkautumisilmion analyysi, minka jalkeen
analysoidaan nykytilanteen ja tulevaisuuden liikenteen ruuhkautumista ilman hinnoittelua ja hinnoit-
telun sisaltavan HLJ 2015-strategian vaikutuksesta. Luvussa kuvataan myo6s yhteiskuntataloudelli-

suuden arvioinnin periaatteet.

Luku 4, Teknistoiminnallinen hinnoittelumalli: Kédydaan lapi ajoneuvoliikenteen hin-
noittelun kerdamiseen liittyvaa jarjestelma, tarkastellut alustavat teknologiset ja
toiminnalliset vaihtoehdot ja niiden variaatiot sekd muut jarjestelman merkittavim-
mat ominaisuudet ja vaatimukset (maksun ajankohdat, maksunalaisten ajoneuvo-
ryhmat, satunnaiset kayttajat ja ulkomaalaiset, yhteen toimivuus EU:ssa, tietoturva
ja yksityisyyden suoja seka integrointi muihin jarjestelmiin ja lisdarvopalvelut).

Tydssa sovelletaan aiemmissa selvityksissa tutkittuja hinnoittelumalleja (LVM ja HLJ
2015:n muistio "Katsaus tiemaksujarjestelmiin”). Teknistoiminnallisten vaihtoehtojen
vertailussa tutkitaan mallien kustannukset ja takaisinmaksuaika, tuottojen maara,
erot vaikutuksissa ja yhteiskuntataloudellisuus seka kaydaan lapi teknistoiminnalliset

erot ja kokemukset maailmalta. Lopuksi tehdaan paatelmat arvioitavasta mallista.

Luku 5, Vaikutukset: Hinnoitteluvaihtoehtojen ja muiden keinojen vaikutuksia arvioi-
daan laaja-alaisesti seudun MAL-tavoitteisiin. Vaikutuksia kuvataan liikkennejarjes-
telman asiakkaiden (asukkaat ja elinkeinot) ja yhteiskunnan nakékulmista. Kuvataan
tarkasteluasetelma ja liikennejarjestelmakuvausten vertailuvaihtoehdot. Analysoi-
daan niiden vaikutukset liikennejarjestelman toimivuuteen, ymparistddn, kestavaan
likkumiseen, seudun kasvusuuntiin ja saavutettavuuteen, tavarakuljetuksiin, Helsin-
gin seudun kilpailukykyyn ja talouteen seka sosiaalisen kestavyyteen arviointikehikon

mukaisesti. Luvussa tarkastellaan myos kustannusten alueellinen jakautumista.

Luku 6: Hinnoittelun yhteiskuntataloudellinen tehokkuus kokoaa tutkitun toimenpide-
paketin seudulliset vaikutukset yhdeksi taloudellisen tehokkuuden laskelmaksi, minka
jalkeen pohditaan laskelman erien suhteita ja mekanismeja seka liikennejarjestelma-
vaihtoehtojen rahoituksen nakdkulmaa.

Luku 7, Herkkyystarkastelut. Laaditaan kattavat ja kuvaavat arviot ajoneuvoliikenteen
hinnoittelun eri toteutustapojen vaikutuksista: Liikennejarjestelmavaihtoehtojen yksit-
taisten toimenpiteiden vaikutus tieverkon toimivuuteen, toiminnallisen mallin variaati-
oiden vaikutukset, toimivuus vaihtoehtoisissa skenaarioissa ja toimenpiteiden ajoi-
tuksen merkitys.

Luku 8, Vaihtoehtoiset toimenpiteet: Tutkittiin voitaisiinko tarpeellisia vaikutuksia saa-
vuttaa joillakin muilla keinoilla, esim. investoinneilla, pysakointipolitiikan tai alyliiken-
teen keinoin.

Luku 9, Paatelmat: Tiivistetdan selvityksen havainnot taloudellisen ohjauksen toimi-
vuudesta vastaamaan seudun kasvun haasteisiin. Kootaan paatulokset hinnoittelun
vaikutuksista ja niiden kohdentumisesta mm. HLJ:n kehittdmisen kannalta. Tehdaan
paatelmat tutkitun hinnoittelumallin yhteiskuntataloudellisuudesta, rahoitusnakdkul-
masta ja toteutettavuudesta. Kaydaan lapi tarvittavat jatkotoimenpiteet. Lopuksi kay-
daan lapi vaihtoehtoisten toimenpiteiden rooli paatdksenteon kannalta.

Q&A: Mita hinnoittelun
teknistoiminnallisia malle-
ja on perusteltua tutkia
tarkemmin?

Q&A: Mitd hyvaa ja mita
huonoa aiemmin tutkituis-
sa hinnoittelumalleissa on?

Q&A: Mitk& mallit ovat
kaikista lupaavimpia
tavoitteiden, toteuttavuu-
den seka hyoétyjen ja
kustannusten suhteen?

Q&A: Millaisia vaikutuksia
hinnoittelumalleilla on?

Q&A: Mitk& asiat ovat
keskeisia eri osapuolten
nakokulmista?

Q&A: Onko HLJ 2015
investointien toteuttami-
nen mahdollista vaihtoeh-
toisilla keinoilla?

Q&A: Mita hinnoittelulle
vaihtoehtoisia keinoja on
perusteltua tutkia tarkem-
min? Mita ne edellyttavat?
Mit& ne maksavat?

Q&A: Millaisia seudun ja

likennejarjestelmén kehit-
tamistavoitteita hinnoittelu
tukee ja millaista vaikutta-
vuutta sen avulla voidaan

saavuttaa?
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3 Menetelmat ja kehittdmisen lahtokohdat

3.1 Arviointikehikko

Luvun 4 teknistoiminnallisen hinnoittelumallin valinnan ja hintatasojen kriteerit olivat seuraavat:
e Vaikutukset suhteessa tavoitteisiin.
e Vaikutusten yhteiskuntataloudellisuus.
e Vaadittavien tuottojen maara HLJ-strategian mukaisiin investointeihin.

o Jarjestelman toteutettavuus (mm. jarjestelman tuottojen ja poistojen/kayttdkustannusten
suhde) ja riskit.

e Jarjestelman seka vaikutusten ja hintojen tason (ml. jakautumisen) ymmarrettavyys ja hy-
vaksyttavyys.

Tydéryhman maarittelemia kokonaisia liikkennejarjestelmavaihtoehtoja verrattiin viela laajemman
arviointikehikon pohjalta, johon koottiin HLJ-suunnitelman ja laajemmin MAL-prosessin tavoitteet
taulukon 1 kehikoksi.

Taulukko 1. Helsingin seudun MAL- ja HLJ-suunnitelmien tavoitteisiin perustuva arviointikehik-
ko (tahdella merkityt eivat ole MAL/HLJ-tavoitteita)
Painopiste-
alueet Lausuttu HLJ/MAL-tavoite Kriteerit
Liikenne- Ruuhkautuminen on hallinnassa
jdrjestelmdn Matka-a.jat er?nustett.avissa. _— .
toimivuus Matka- ja kuljetusketjut sujuvia lahelle ja kauas
Merkittdvadt Liikenteen haitat ja kuormitus vahenee
ympdristé- Altistuminen melulle ja paastoille vahenee
. lImastotavoitteet saavutetaan
vaikutukset
Kestdvdn Joukkoliikenteen kilpailukyky paranee
liikkumisen Pyoraily on houkuttelevaa ja sujuvaa
. Liikkuminen turvallista kaikilla kulkumuodoilla
kehitys

Kasvun suunta
ja saavutetta-
vuus

Liikkumisen tarve vahenee
Kestavien kulkumuotojen saavutettavuus
Autoliikenteen saavutettavuus paranee *

HS ki/pailukyky Houkutteleva, monipuolinen ja toimiva seutu
ja taloudelliset Elinkeinoelaman toimintaedellytykset turvataan
vaikutukset Tyomatka- ja asiakassaavutettavuus paranee *
Sosiaalinen Liikkumiskustannukset pysyvét kohtuullisina
kestavyys Arjen matkoille vaihtoehtoja eri tarpeisiin

Autoriippuvuus vahenee

Jirjestelmdn investointi- ja kdyttékustannukset,
toteutettavuus ja riskit sekd rahoitusndkékulma

Seudun/liikennejdrjestelmdn
yhteiskuntataloudellinen kustannustehokkuus

Vaikutusten suunta, merkittévyys ja kohdistuminen

eri kdyttdjéiryhmiin ja alueisiin.
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3.2 Helsingin tydssakayntialueen liikennemalli

Liikenteelliset vaikutustarkastelut perustuvat Helsingin tydssakayntialueen henkildliikenteen ennus-
temallijarjestelmaan (HELMET), joka koostuu Helsingin seudun ja ymparyskuntien erillisistd mal-
leista sekd ulkoisen liikenteen ennustemenettelysta. Mallijarjestelmaa on kehitetty 1990-luvulta
[&htien.

Mallijarjestelmalld tarkastellaan liikenteellistd saavutettavuutta jarjestelmatasolla. Saavutettavuu-
teen vaikuttavat mm. maankayton sijoittuminen ja eri kulkutapojen palvelutaso (matka-ajat, kustan-
nukset ja muut esimerkiksi matkustusmukavuuteen liittyvat palvelutasotekijat) — kaikki sellaiset
tekijat, joiden on liikennetutkimuksen analyysin perusteella todettu vaikuttavan liikenteen kysyn-
tdan. Saavutettavuus paranee, kun matkan teko nopeutuu, tulee halvemmaksi tai sen muu palvelu-
taso paranee esimerkiksi investointien avulla.

Tarjontamalli on mallijarjestelman osa, joka kuvaa liikennejarjestelman palvelutason muutoksia.
Esimerkiksi autoliikenteen ruuhkautumisen aiheuttama vaylan valityskyvyn lasku aiheuttaa tyypilli-
sesti henkildautomatkojen hidastumista ja siten saavutettavuuden heikkenemisen, jos kysynta ylit-
tdad vaylan kapasiteetin. Liikenteen ndkodkulmasta saavutettavuuden huononeminen on haitta ja
paraneminen hyoty. Saavutettavuuden muutosten ja niistd johtuvien liikkenteen suuntautumis- ja
kulkutapamuutosten ja edelleen kulkutapakohtaisten liikennesuoritteiden muutosten perusteella
voidaan arvioida myds kayttajille koituvia rahallisia ja ajankayttoon liittyvia hyotyja ja haittoja seka
ulkoisvaikutuksia, kuten liikenneonnettomuuksien maaria tai paastoja. Hyotyjen laskennan logiikka
seuraa hyvinvoinnin taloustieteen teorioita (engl. welfare economics).

Helsingin seudun mallijariestelmassa on suurimpien liikennevirtojen kuvaamisessa hyddynnetty ns.
neliporrasmallia jossa liikennejarjestelman ominaisuudet vaikuttavat liikenteen sijoittumisen sen eri
osiin, kulkumuodon valintaan, matkojen suuntautumiseen seka autonomistukseen. Lisaksi malli
arvioi maankayton aiheuttaman liikenteen kysynnan osa-alueiden valilla. Malleissa matkat on jaettu
tarkoituksen mukaan kuuteen ryhmaan: 1) kotiperaiset ty6- ja opiskelumatkat, 2) kotiperaiset kou-
lumatkat, 3) kotiperaiset ostos- ja asiointimatkat, 4) kotiperaiset muut matkat, 5) tydperaiset matkat
ja 6) muut kuin tyo- tai kotiperaiset matkat. Kunkin matkaryhman liikkujilla on erilaiset tarpeet ja
kayttaytyminen. Malli arvioi erikseen ruuhka-aikojen ja normaalilikenteen sujuvuutta.

Kevaalla 2015 tehdyssa paivityksessa liikkujien kayttaytymisen kuvaus on paivitetty vastaamaan
vuoden 2012 henkildhaastatteluaineistoa ja paivitettyd nykytilanteen liikennejarjestelmakuvausta.
Paivitykseen sisaltyi mallien estimoiminen ja testaaminen. Merkittdvimmat muutokset mm. matko-
jen tuotoksissa ja suuntautumisessa, autonomistuksessa, kulkutavan valinnassa, ruuhkahuippujen
ajankohdissa on otettu ndin ollen huomioon uusissa malleissa.

Vuoden 2012 henkiléhaastattelututkimus, johon paivitys perustuu, sisaltda tietoja noin 5000 asuk-
kaan liikkumisesta yhden syysvuorokauden aikana. Taydentdvana aineistona on hyddynnetty myos
aiempaa varsin laajaa Helsingin seudun tydssakayntialueen liikkumistutkimusta 2007—2008, joka
sisaltaa tietoa noin 15 000 Helsingin seudun asukkaan liikkumisesta. Kaytettavissa oleva lahtotie-
toaineisto on siis aiempaa laajempi. Testauksiin sisaltyi tilastollisia testeja, nykytilanteen ennuste ja
erilaisia likennejarjestelman muutostilanteiden testauksia ja tulosten vertailua aiemman malliversi-
on tuloksiin. Uudet mallit ovatkin tilastollisin tunnusluvuin mitattuna aiempaa luotettavampia.

Mallijarjestelma toimii strategisella tasolla suunnitellusti eli se kuvaa seka seudun liikennejarjestel-
man toimivuutta, ettd seudun liikkujien kayttaytymista (joustoja) nykytilanteen liikennetutkimuksien
perusteella realistisesti.

Ajoneuvolilkkenteen maksutasojen tutkimisen kannalta mallissa on tiettyja rajoitteita. Maksun tasoa
ajankohdan mukaan voidaan nykyisin kaytdssa olevalla mallijarjestelmalla tutkia I&hinnd aa-
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mu/iltaruuhkan ja muun ajan mukaan, joka kuvaa sekd paivaliikennetta ettd iltaruuhkan jalkeista
likennettd. Tama ei mahdollista esimerkiksi iltaliikenteen rajaamisen vaikutusten tutkimista. Paivan
maksimimaksua ei voida mydskaan nykyisilld malleilla analysoida, koska kunkin aikaryhman mat-
kojen tekijaa ei ole yksildity.

3.3 Helsingin tydssakayntialueen yksilomalli (Brutus-menetelma)

Tiemaksujen vaikutuksia eri ryhmiin selvitettiin simuloimalla henkildhaastatteluun osallistuneiden
ruokakuntien tekemien matkojen kaltaisia matkoja koko seudulla Strafica Oy:n kehittdman Brutus-
yksildmallin avulla (luku 5.6). Malli on huomattavasti yksityiskohtaisempi kuvaus seudun asukkai-
den liikkumisesta kuin luvussa 3.2 kuvattu ennustejarjestelma. Mallin tulokset saadaan ryhmiteltya
halutulla tavalla esimerkiksi erilaisiin sosioekonomisiin luokkiin ja sijainnin mukaan, koska malli
sailyttaa tuloksissaan tiedot kaikkien matkustajien yksil6- ja ruokakuntatiedot. Yksilomallin tuloksis-
ta saadaan jokaisen simuloidun asukkaan jokainen yhden vuorokauden aikana tehty matka ja nii-
den laht6- ja maarapaikan sijainnit ja tyypit, kulkutavat, |ahtdajat, matka-ajat ja viipymisajat koh-
teessa. Naista voidaan tuottaa henkiléliikennetutkimuksen kaltainen aineisto, jossa on kaikki tiedot
seka matkustajasta seka hanen tekemista matkoistaan mm.

e perheen ja yksilon taustatiedot,
e matkaketjujen alku, vali- ja paatepisteiden tyypit ja koordinaatitj ja
e kulkutavat, matka-ajat ja matkojen pituudet.

Naistd voidaan tuottaa erilaisia analyyseja vaikutusten kohdistumisesta lahes missd tahansa so-
sioekonomisessa ja alueellisessa ryhmittelyssa. Nain vaikutusten kohdentumista voidaan tarkastel-
la esimerkiksi oikeudenmukaisuuden kannalta.

3.4 Ruuhkautumisen analyysi

Hinnoitteluohjauksen tarkoituksena on vaikuttaa erityisesti liikennejarjestelman ruuhkautumisen
aiheuttamien haittojen pienentdmiseen. Ruuhkan kasite sekd haittojen taso ja merkittavyys herat-
tavat usein keskustelua. Seka kayttajien, suunnittelijoiden etta politikkojen kokemukset ja odotukset
ruuhkista vaihtelevat. Ruuhkautuvaa liikennevirtaa voidaan tarkastella kolmen perussuureen avulla,
jotka ovat:

e liikennetiheys (k): liikenneyksikdiden maara tien pituusyksikk6a kohden (esimerkiksi ajo-
neuvoa/ km),

o liikennemaara (q): tietyn tienkohdan sivuuttaneiden liikenneyksikdiden maara aikayksikos-
sa (esimerkiksi ajoneuvoa/h), ja

e keskinopeus (v): tieosuuden pituuden ja sen kulkemiseen keskimaarin kaytetyn ajan suhde
(esimerkiksi km/h).

Liikennevirran perussuureiden valista riippuvuutta kutsutaan liikennevirran perusyhtaldksi, joka on
g=k-v

Liikennevirran perusyhtalon mukaisten riippuvuuksien on todettu kuvaavan liikkennevirtaa sellaise-
naan vain tiettyyn rajaan asti. Yleensa, varsinkin liikennejarjestelmaa tarkasteltaessa, tata rajaa
kuvataan likennemaaran maksimilla, eli vaylan kapasiteetilla (gmax), jonka ylittymisen jalkeen
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likennevirta muuttuu epavakaaksi. Liikennevirran perussuureiden valiset riippuvuudet on esitetty
kuvassa 5.

Litkennemdira
A

 Imax vakaa

{ epdvakaa

A
Nopeus

Kuva 5.  Liikennevirran kuvaajat (Luttinen, Pursula, Innamaa; 2005)

Liikennevirran muuttuessa epavakaaksi on seurauksena yleensa liikkenteen ruuhkautuminen. Het-
kellisesti liikenne voi toimia myds kapasiteettia korkeammalla kysynnalla, kunnes pieni muutos
erittain hairiherkassa lilkkennevirrassa aiheuttaa ruuhkan. Valo-ohjatuilla vaylilla kapasiteetti ylittyy,
kun valoihin pysahtynyt ajoneuvo ei paase valoista lapi yhden valokierron aikana. Kapasiteetin
ylittyminen yhden valokierron aikana ei viela aiheuta ruuhkaa, mutta toistuva kapasiteetin ylittymi-
nen johtaa vaylan ruuhkautumiseen. Ruuhkautuminen nakyy jonojen kasvuna ja alentuneina ajo-
nopeuksina.

Vaylan kapasiteettia suuremman lilkkennekysynnan lisdksi ruuhkautuminen voi johtua yksittaisesta
hairiosta, joka laskee kapasiteettia, tai likennevirran nopeuden alenemisesta esimerkiksi yksittai-
sen hitaan ajoneuvon vuoksi. Hairididen todennakdisyys ja hitaiden ajoneuvojen aiheuttamat on-
gelmat kasvavat likennemaaran lahestyessa kapasiteettia.

Kapasiteetin ylittdvaa osaa kysynnasta kutsutaan ylikysynnaksi. Jokainen ylikysyntaan lisatty ajo-
neuvo lisda viivytystd huomattavasti enemman kuin ennen kapasiteetin ylittymista tapahtuva kasvu.
Tama johtuu siita, ettd jonot eivat purkaudu vaan kasvavat, kunnes kysynta on jalleen vaylan kapa-
siteettia pienempaa. Myds hairibherkkyys kasvaa ja matka-ajan ennustettavuus heikkenee, koska
ollaan ylla olevan graafin epavakaalla alueella (Kuva 6).
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Kuva 6. Matkanopeuksien suhteellinen keskihajonta suhteessa ruuhka ajan nopeuden
aleneman mediaaniin.

Liikennevaylan ruuhkautuminen kuvataan jarjestelmatasolla sen palvelutason heikkenemisena.
Helsingin tydssakayntialueen liikennemallissa vaylan ruuhkautumista ja palvelutasoa voidaan tar-
kastella vaylan likennemaaran ja kapasiteetin perusteella maaritetyn nopeuden aleneman avulla.
Nopeuden alenemaa mitataan suhteessa vapaisiin liikenneolosuhteisiin, jotka usein eroavat nope-
usrajoituksista.

Vaylien palvelutason tarkasteluun on kehitetty erilaisia menetelmia, joista yleisimmin kaytetty on
ns. HCM-menetelma (Highway Capacity Manual), jossa liikenteen palvelutasoa kuvataan kuuden
luokan (A-F) avulla. Liikkennevaylan kapasiteetti ylittyy, kun siirrytddn palvelutasoluokasta E luok-
kaan F. Kayttdjan kokema palvelutaso heikkenee jo ennen kapasiteetin ylittymista. Liikennemallis-
sa vaylan kapasiteetti ylittyy likimain ajonopeuden laskiessa puoleen vapaista olosuhteista, mika
vastaa HCM palvelutasoluokkaa F.

Nopeuden laskemin noin puoleen vapaasta nopeudesta on néin ollen hyva ruuhkan kynnysarvo.
Silloin vaylan kapasiteetti ylittyy ja nopeus laskee voimakkaasti. Liikennemalleihin perustuvissa
ruuhkautumisen analyyseissa toimivuuskartoissa on seuraava jaottelu, jossa varikoodit tarkoittavat
seuraavia ruuhkautumisen tasoja:
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e Oranssilla varilld merkitdan kapasiteettia l1ahestyvia vaylia, joilla nopeus on noin 60 % va-
paasta nopeudesta, jolloin niitd analyysissa kutsutaan "ruuhkautuviksi” vayliksi.

e Punaisella varilld merkitdan vaylia, joilla ollaan selkeasti yli kriittisen pisteen eli nopeus on
noin 40 % vapaasta nopeudesta, jolloin niitéd kutsutaan "ruuhkaisiksi” vayliksi.

e Mustalla varilld merkitdan vaylia, joilla nopeus on noin 20 % vapaasta nopeudesta, jolloin
niitd kutsutaan "voimakkaasti ruuhkautuneiksi” vayliksi.

3.5 Liikennejarjestelman toimivuus

Hinnoittelusta paatetaan seudun kehittamisen kontekstissa; ovatko tiemaksut politikkana relevant-
teja seudun kehittamisen kannalta? Jotta tata voidaan arvioida, on kaytava ensin lapi missa tilan-
teessa seutu on.

HLJ-suunnitelman valmistelussa on tehty liikkenne-ennustemallitarkasteluja (HELMET) avulla koko
suunnitelman laatimisprosessin ajan. Mallianalyyseissa keskityttiin seudullisten yhteyksien analyy-
siin. Jarjestelmaa tarkasteltiin kokonaisuutena. Tassa tarkastellaan vain taman selvityksen kannal-
ta relevanttia ajoneuvoliikkenteen ruuhkautumista. Muut HLJ-suunnitelman ja vertailuvaihtoehdon
vaikutukset analyysikehikossa maariteltyjen tekijdiden kokonaistasoon on kuvattu liitteessa 1.

3.5.1 Liikenteen ruuhkautuminen nykytilanteessa (tarkasteluvuosi 2012)

Varsinkin pitkalla aikavalilla tapahtuvien muutosten hahmottaminen liikennemallin tuloksista voi olla
vaikeaa, ellei vertailukohtana kaytetd mallin nykytilannetta. Nykytilanteen aamuruuhkan nopeuden
alenemat seudun liikkennemallissa on esitetty kuvassa 7. Malli kuvaa nykytilaa hyvin, kun sita verra-
taan nopeusmittauksiin (Kuva 8).

Paakaupunkiseudun tieverkolla on useita yhteysvaleja, jotka hidastuvat ja joiden ruuhkautumisriski
on korkea. Jos ruuhkautumisen rajana pidetdan edella kuvattua nopeuden alenemaa 50 prosenttiin
vapaista olosuhteista, ruuhkia esiintyy nykytilanteessa muutamilla katujaksoilla kantakaupungissa,
osassa kantakaupunkiin johtavien sateittaisvaylien paista seka sateittaisvaylillda kauempana kanta-
kaupungista ja Keha l:lla.
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Kuva 7.  Pullonkaulat (yhteysvalit, joissa nopeuden alenema suhteessa vapaisiin olosuhteisiin on
alle 50 %, oranssi = ruuhkautuvat, punainen = ruuhkaiset, musta = voimakkaasti ruuh-

kautuvat) Helsingin seudulla aamulla vuonna 2012.

Kuva 8.  Tieverkon sujuvuus (nopeuden alenema suhteessa vapaisiin olosuhteisiin, oranssi =
ruuhkautuvat, punainen = ruuhkaiset, musta = voimakkaasti ruuhkautuvat) paakaupun-
kiseudun vaylilla vuoden 2013 syksylla HERE:n mittausten mukaan
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3.5.2 Liikenteen kehittyminen ilman hinnoittelua

HLJ 2015-suunnitelman vertailuvaihtoehdossa ajoneuvoliikenteen verkon ylikuormittuminen kasvaa
nykytilanteeseen verrattuna (kuva 9), eika tilannetta saada todennakdisesti haltuun huomattavasti
mittavammillakaan investointiohjelmilla, jolloin likenne levidd alempaan tieverkkoon. Vaihtoehto
heikentaa olosuhteita erityisesti seudun keskeisilla alueilla.
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Kuva 9. Pullonkaulat (punaisella varilla merkityt yhteysvalit, joissa nopeuden alenema suhteessa
vapaisiin olosuhteisiin on alle 50 %, oranssi = ruuhkautuvat, punainen = ruuhkaiset,
musta = voimakkaasti ruuhkautuvat) nykyverkolla HLJ2015 vertailuvaihtoehdossa
vuonna 2025.

3.5.3 Liikenteen kehittyminen HLJ 2015-strategian mukaisesti

HLJ 2015 -suunnitelman mukaisessa tilanteessa ajoneuvoliikenteen maara vastaa paremmin vayli-
en valityskykya. Kysynta saadaan tasapainoon tarjonnan kanssa suunnitelmaan sisaltyvan kilomet-
ripohjaisen hinnoittelun avulla.

HLJ-strategiassa tieliikenteen pullonkaulojen muodostumista pyrittiin hallitsemaan myds tieinves-
tointien avulla. Tehokkaasta ohjauksesta huolimatta vaylien rakenne ei ole tasapainossa seudun ja
likenteen kasvun suhteen, minka seurauksena joukkoliikenneinvestointien ja tehokkaan ohjauksen
jalkeenkin jaa muutamia kriittisid pullonkauloja. Ne tunnistettiin erillisen analyysin keinoin. Valituista
lisdkaista- ja muista tiehankkeista muodostettiin kustannustehokas tiepaketti, joka suurelta osin
ratkaisi jaljelle jadneet pullonkaulat (Kuva 10). Tieliikkenteen sujuvuus kasvaa merkittavasti hinnoit-
telun ja tiepaketin yhteisvaikutuksesta. Analyysia jatkettin myds seuraavalle kehittdmisjaksolle
2025-2040.
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Kuva 10. Pullonkaulat (punaisella varilla merkityt yhteysvalit, joissa nopeuden alenema suhteessa
vapaisiin olosuhteisiin on alle 50 %, oranssi = ruuhkautuvat, punainen = ruuhkaiset,
musta = voimakkaasti ruuhkautuvat) HLJ-luonnoksessa aamuisin vuonna 2025.

3.6 Yhteiskuntataloudellisuuden arviointi

3.6.1 Lahtdkohtana YHTALI-ohjeistus ja arviointimenetelmat

Liikenneyhteyksien synnyttdmia hydtyja ja seudun kasvusta johtuvia ruuhkautumisen aiheuttamia
haittoja tarkastellaan yhteiskuntataloudellisen laskelman avulla. Laskelman suorittamiseen on Lii-
kennevirastossa kehitetty ns. YHTALI-kehikko, jota varten valtion likennevaylainvestointien kannat-
tavuusarvioinnin eli hankearvioinnin yleiset periaatteet ja yksikkdarvot on maaritelty liikennevaylien
hankearvioinnin yleisohjeessa (Liikenneviraston ohjeita 14/2011). Ratahankkeiden arviointiohje
(Liikenneviraston ohjeita 15/2013) sisaltaa ratahankkeita koskevan erillisohjeistuksen. Vastaavat
erillisohjeet on laadittu tie- ja vesivaylahankkeiden osalta.

Taman selvityksen mukaisten kokonaisten kaupunkiseutujen liikennejarjestelmavaihtoehtojen tai
yhdyskuntarakenteen, mukaan lukien maankayton, toimenpiteiden yhteiskuntataloudellisten vaiku-
tusten arviointia on pohdittu hyvin vahan. Taten myds hinnoittelun vaikutusten arviointi on melko
uutta liikkennesuunnittelun saralla. Yhteiskuntataloudellisen arvion tekemiseksi on tassa selvityk-
sessa kehitetty Helsingin seudun tydssakayntialueen liikkenne-ennustemallin (HELMET) teoriaan
perustuva laskentamenetelma, jonka avulla hanke- ja ohjelmatason arvioinnissa kaytettyja hyoty-
laskelmia voidaan tuottaa siten, ettd ne ovat talousteoreettisesti ja mallin toteutuksen kannalta
mahdollisimman hyvin maariteltyja.

3.6.2 Hyodtyjen ja haittojen kasittelyn seka arvotusten periaatteet

Seudun kasvun vaikutukset seka useiden hankkeiden ja toimenpiteiden aiheuttamat ristiin menevat
mekanismit kulminoituvat erilaisina kayttajille koituvina eri tilanteista riippuvina hyétyina ja haittoina.
Ne voidaan laskea kohtuullisen ristiriidattomasti mallien ja yhteiskuntataloudellisen laskelman avul-
la. Helsingin tydssakayntialueen kattavan liikkennemallijariestelman osamallit kuvaavat kaikkien
seudun liikkujien kayttaytymista (ja arvostuksia) eri tilanteissa, jolloin hy6ty voidaan laskea ns. ku-
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luttajan ylijagdman avulla kayttaytymismallin hyotyfunktiosta rahamaaraisena. Liikennetutkimusten
perusteella kayttaytymiseen sovitettu hyotyfunktio kertoo, kuinka paljon likkumisen maara muuttuu,
kun liikennejarjestelméan palvelutaso tai kustannukset muuttuvat. Liikennejarjestelman laatu ja liik-
kujan ominaisuudet eri tilanteissa maarittelevat nain koetun hyédyn maaran.

Menetelméassa pyritddn noudattamaan YHTALI-laskelman ohjearvoja. Kuluttajan ylijgdman laskel-
man osalta menetelmassa ei kuitenkaan kaytetd aika- ja ajoneuvokustannussaastéja tai virallisia
ajan arvoja, jotka perustuvat tydajan palkkakustannusarvoon ja vapaa-ajalla ruotsalaiseen empiri-
aan. Taman sijaan kaytetaan arviointimenetelman seudulle sovitettuja hyotyfunktioita, koska nain
tiemaksujen rasitus ja liikennejarjestelman hyddyt noudattelevat hydtyteoriaa ja havaittua empiriaa
eli likennetutkimuksissa havaittua likennekayttaytymista.

3.6.3 Aikasaastot ja saavutettavuus

Kaupunkialueiden hankkeiden vaikutusten arvioinnissa ja perusteluissa on luonnollisempaa tarkas-
tella aikasaaston sijasta toimenpiteiden aikaansaamien saavutettavuuden kasvun hyoétyja. Saavu-
tettavuuden tulee olla maaritetty arviointimenetelman kannalta oikein eli niin, ettd aina kun saavu-
tettavuus paranee (aika lyhenee, kustannus pienenee, tulee paremman palvelutason valine, maa-
ranpaa on lahempana jne) ihminen lisaa liikkumistaan. Kun saavutettavuus paranee, kuluttaja (liik-
kuja) saa aina hydtya - kun hyoéty lasketaan teorian mukaan oikealla matemaattisella kaavalla. Ta-
ma voi nakya lisdantyvana ajankaytténa tai sitten ei, riippuen siitd, miten asukkaat kokevat toimen-
piteet.

Laskenta perustuu siis empiriaan eli tietoon jo koetuista vastaavista tilanteista, jotka sovitetaan
vaikutusten arvioinnin mallijdrjestelm@n muuttujien arvoiksi. Liikenne on johdettua kysyntaa, el
likkumistarve syntyy muista tarpeista, ja liikkumisen avulla voidaan parantaa esimerkiksi elinolo-
suhteita ja elintasoa. Yhteiskuntataloudellisen laskentaan sisaltyvan matkustajien hydtya kuvaavan
kuluttajan ylijgdman lahtokohta on, ettd matkustajat lisdavat liikkumista, jos jostakin muutoksesta
on heille hyotya ja vastaavasti vahentavat liikkkumista, jos siitd on heille haittaa.

3.6.4 Siirtojen ja ulkoisten vaikutusten kasittely

Liikennejarjestelmavaihtoehtojen kustannukset, ulkoisvaikutukset ja erilaiset siirtoerat otetaan las-
kelmassa myos huomioon siind maarin kuin ne osataan tai pystytaan laskemaan. Erityisesti maan-
kayton muutosten osalta pelkka liikenteellinen yhteiskuntatalouden arviointi on ongelmallista. Siksi
yhteiskuntataloudellisen arvion loppusummaan ja raportin ao. kayrien y-akseliin pitdd suhtautua
varauksella. Logiikka, kdyrien muoto ja optimaalisen hinnan muodostumisen logiikka on kuitenkin
hyvin maaritelty.

Ulkoisvaikutusten arvottamisessa ja siirtoerien arvostuksessa YHTALI-ohjeiden mukaan on joitakin
ongelmallisia piirteitd seututason liikennejarjestelman arvioinnin kannalta. Esimerkiksi kasvihuone-
kaasupaastoja ei kannata periaatteessa vahentaa, koska suoritteen kautta saatava paastovahen-
nyksen arvo on vain murto-osa menetetyistd polttoaineveroista, jotka arvotetaan siirtoerana euro-
maaraisessa suhteessa riippumatta siitd, miten verot kaytetdan. Verojen "varjokustannuksia” (sha-
dow cost of public funds) ei oteta laskelmassa huomioon.

Toisaalta onnettomuussaastdjen ohjearvo on merkittdva tekija laskelmissa. Lisaksi kavelyn ja pyo-
railyn onnettomuusvaikutusten arviointi HELMET-mallilla on mahdollista tehda vain karkealla tasol-
la. Pyorailyselvityksissa on viitattu merkittaviin terveysvaikutuksiin, jota ei voi ohjeen mukaan ottaa
mukaan YHTALI-laskelmaan. Tdma johtunee siita, etta laskelmat on maaritelty isojen infrahankkei-
den arvioinnin tarpeisiin. YHTALI-maaritelmia ja arvostuksia ei ole kuitenkaan muutettu kuin kulut-
tajan ylijaamien laskennassa.
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3.6.5 Epavarmuustekijéita ja kehittamistarpeita

Tutkittujen vertailutilanteiden suhteelliset eroista vedettavat johtopaatdkset ovat arviointimetodiikan
ansiosta selkeitd, mutta eri yhteiskuntataloudellisten laskelmien nettotuloksia tarkasteltaessa on
otettava huomioon esimerkiksi se, ettd vertailuvaihtoehdon maarittely vaikuttaa vertailuasetelman
tulokseen oleellisesti. Tama nakyy eri luvuissa tehdyissd analyyseissa, joissa joudutaan kaytta-
maan erilaisia vertailuvaihtoehtoja ja —asetelmia seka ottamaan erilaisia kustannuseria huomioon
riippuen siita, mika tarkastelun tavoite ja nakdkulma.

Laskelman erien laskenta perustuu ennustejarjestelman vaikutusarvioihin. Eri kustannuserilla on
erilaisia arvotuksia, jotka vaikuttavat lopputulokseen. Tassa selvityksessa on pyritty kayttdmaan
YHTALI-ohjeistuksen arvoja, jotka ovat kuitenkin maaritelty padasiassa yksittaisten suurten vayla-
hankkeiden tarpeisiin. Arvotuksiin liittyy tulkintaa esimerkiksi asetettujen paastotavoitteiden ja esi-
merkiksi verojen kertyman valisesta suhteesta kuten edelld on todettu.

Kaupunkialueiden kokonaisten liikennejarjestelmasuunnitelmien arviointi on kayttajan hyotyjen
osalta monimutkaisempaa esimerkiksi kulkumuoto- ja liikenteen suuntautumisvaikutusten osalta,
jolloin tassa selvityksessa paadyttiin kayttajan hyotyjen arviointiin mallin joustojen perusteella, jotka
perustuvat puolestaan alueella tehtyihin liikennetutkimuksiin.

Tasta syysta liikennejarjestelmien maarittely, laskelma ja vertailuasetelma ovat suurten vaylainves-
tointien hankekohtaisen ohjeistuksen karkeita sovelluksia, eikéd kokonaisvaikutusten tasoa ole ver-
tailukelpoinen hankekohtaisten arvioiden kanssa. Maankaytén toimenpiteiden vaikutusten pois
jattdminen yhteiskuntatalouden laskelmasta on erityinen ongelma, koska liikenne ja maankayttd
ovat yhdyskuntarakenteen perustekijoitd. Oletus, ettd ajan arvo liikenteessa kuvaisi maankayton
hydtyja oikein, on yksinkertaistus, jossa oletetaan, etta likenteessa kaytetyn ajan ja maankayton
mekanismin suhde olisi lineaarinen. Eli saastetty minuutti vastaisi missa tahansa maan arvoa sa-
massa suhteessa.

Lisaksi ei ole jarkevaa olettaa, ettd erilaiset liikennejarjestelmat mahdollistavat kaupunkiymparis-
téssad saman maankayton, eikd maankaytto sijoittuisi liikenteen saavutettavuuden muutoksen seu-
rauksena uudelleen, jolloin puolestaan liikkenteen kysyntd muuttuu. Maankayton rajoitteet (eli kaa-
voitus) aiheuttavat samanlaisia asumisen ja toimitilakysynnan ruuhkautumisongelmia kuin vaylan
kapasiteetin epatasapaino kysynnan suhteen.

Erityisesti raideliikenteen yhteiskuntataloudelliset hyédyt pitaisi laskea maankayton kautta, koska
niiden kapasiteetti mahdollistaa tai edellyttdd maankayton tiheyden, joka puolestaan mahdollistaa
useita positiivisia vaikutusmekanismeja kaupunkiymparistéssa. On karkea oletus, etta kaavoituk-
sen yhteydessa tehdyt suunnitteet kuvaisivat kuluttajan kayttaytymista asuntomarkkinoilla, josta
voitaisiin puolestaan laskea puolen saanndélla maankaytén hyodyt.

Hinnoittelu myds luonnostaan tiivistda maankaytt6d, minka vaikutusta takaisin liikkennejarjestelman
kysyntaan ei osata kaytdssa olevilla menetelmilla laskea. On kuitenkin eparealistista olettaa, etta
maankayton ja liikennejarjestelman suhde olisi lineaarinen eika vaihtelisi sen mukaan, missa koh-
taa yhdyskuntarakennetta muutetaan joko liikennejarjestelman tai maankayton suunnittelun kei-
noin. Maankaytdn vaikutusten arviointiin tulisi tehda liikennejarjestelman saavutettavuudesta ja
maankayton rajoitteista riippuva asuntomarkkinoita kuvaava kysyntafunktio, joka kytkeytyy yhteis-
kuntataloudelliseen arviointiin ristiriidattomasti teorioiden ja matematiikan mukaan.



38

4  Tutkittu ajoneuvoliikenteen hinnoittelun toteuttamismalli

Tiemaksujarjestelman valinnassa on useita tekijoitd. Luvussa 4.1 pohditaan teknologiaa ja sen
vaikutuksia:

e tekniset ratkaisut ja

e maksun valvontaratkaisut.
Kappaleessa 4.2 kdydaan lapi toiminnallisten mallien paaratkaisut, joita eri teknologiat mahdollista-
vat:

¢ maksun kohteena olevan verkon maarittely ja

e maksun perusteet ja muoto.
Taman jalkeen kappaleessa 4.3 kaydaan lapi muita 1ahtokohtia, joiden osalta vaaditaan jatkossa
ensin paatoksia ja tarkempaa suunnittelua:

e milloin maksut ovat voimassa,

e maksun alaiset ajoneuvoryhmat,

e satunnaisten, varustamattomien ja ulkomaisten kayttajien kasittelyperiaatteet,

e yhteentoimivuus EU:ssa,

e yksityisyyden hoito,

o tietoturvaperiaatteet ja

e mahdollisiin lisdarvopalveluihin liittyvat ratkaisut.

Kappaleessa 4.4 tehdaan analyysi teknistoiminnallisten mallien vaikutusten osalta ja luvussa 4.5
tehdaan paatelmat jarjestelmasta, jota tutkitaan tarkemmin osana liikennejarjestelmasuunnitelmaa.

Vaikutustarkastelu tehdaan tassa luvussa verrattuna tilanteeseen, jossa liikkennejarjestelma on
sama mutta hinnoittelua ei toteuteta. Tama eroaa myéhempien lukujen vertailuasetelmista. Tarkoi-
tuksena oli tdssa vaiheessa selvittaa eri teknistoiminnallisten hinnoittelujarjestelmien keskinaisia
eroja, ei koko hinnoittelun sisaltadvan toimenpidepaketin toimivuutta.

4.1 Teknologiavaihtoehdot

Tiemaksujarjestelmien teknologisia ratkaisuja on Suomessa viimeksi kuvattu Ollilan tyéryhman
taustaraporteissa (LVM julkaisu 42/2013) seka asiantuntijalausunnossa HSL-lle (Appel 2015), josta
tassa paivitetty yhteenveto.

4.1.1 Sahkdinen vinjetti

Nykyaikainen sahkdinen vinjetti perustuu Internetin kautta tehtdvaan ilmoitukseen, joskin yleensa
tarjotaan myds muita ilmoituskeinoja kuten puhelinpalvelu tai tekstiviesti (SMS).

Talld hetkelld ns. vinjettidirektiivin 2011/76/EU perustuva raskaan liikkenteen maksu on “Euro-
Vignette” (https://www.eurovignettes.eu/portal/), joka on voimassa useassa Euroopan maassa.
Kyseessa on yhden palveluntarjoajan (AGES) tarjoama kaikkia ao. maita koskeva taysin sahkdinen
maksupalvelu. Maaraajaksi ostettu lupa on voimassa kaikissa Euro-Vignette -maissa.

Jarjestelma toimii siten, ettd kayttaja ilmoittaa maksupalveluun ajoneuvonsa rekisterinumeron ja
ominaisuudet seka ostettavan palvelun (lupajakson). Eurovignette -jarjestelmassa on tarjolla eripi-
tuisia lupajaksoja (1 vrk, 1 kk, 1 vuosi).
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Lontoon vinjetilla toteutetussa ruuhkamaksussa lunastetaan paivakohtaisesti lupa ajaa keskustaan
tai keskustassa klo 7-18 arkipaivisin (http://www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/). Lupa on
hankittava etukateen tai viimeistadan ajovuorokauden aikana. Luvan ja maksun voi hoitaa lukuisilla
tavoilla, mm. tekstiviestilla (SMS). Rekisteroitymalla asiakkaaksi voi siirtya jalkilaskutusasiakkaaksi
ja samalla saada alennusta. Talléin onkin kyse rekisterdidyn asiakkaan rekisterikilven tunnistuksel-
la tapahtuvasta automaattiperinnasta todetun kaytén perusteella.

Teknologia sopii varsin hyvin sekd yksittaisten maksullisten kohteiden, kuten sillat ja tunnelit, ettd
ruuhkamaksujen perintdan. Maksu voidaan sdatda maksettavaksi esimerkiksi arkiaamuisin klo 6.30
- 9.30 ajettaessa keskustaan. Vaihtoehtoisesti maksu voidaan asettaa kaksiportaiseksi siten, etta
perusmaksu oikeuttaa ajamaan keskustaan muina aikoina paitsi ruuhka-aikaan ja niin, ettéd ruuh-
kamaksulisa vaaditaan ruuhka-aikaan keskustaan ajamisesta. Netin kautta myytavina tuotteina
voisi olla myds esimerkiksi satunnaisen kavijan palvelu (rekisterdidyn kayttajan jalkiveloitus) tai
esim. tyoviikkoluvat (voisi esim. ostaa ruuhkaluvat arkipaiville tietyille viikoille tai kuukausille).

Maksu voidaan varioida ajoneuvotyypin ja tietyin kdytdnndn sanelemin rajoituksin ajankohdan ja
paikan mukaan. Perintdkeinona sahkoéinen vinjetti on edullinen, mutta valvonta voi aiheuttaa, kuten
muissakin ratkaisuissa, sen tehokkuusvaatimuksesta riippuen suuria kustannuksia.

4.1.2 Mikroaaltotekniikka (DSRC)

Mikroaaltotekniikka on erittdin luotettava tiemaksuteknologia lahes 100 prosentin tunnistusvar-
muudellaan ja onkin paaasiallinen toteutusratkaisu maailmalla vield varsin pitkdan. Silla voidaan
toteuttaa monen tyyppisia toiminnallisia hinnoittelumalleja, jotka perustuvat maksupisteiden ohituk-
seen. Valvontaa varten jarjestelmaa taydennetaan rekisterikilven automaattisilla tulkintalaitteistoilla
kaikissa maksupisteissa. Norjan kaupunkijarjestelmat ovat toteutetut talla tekniikalla ja myds Ruot-
sin jarjestelmissa tata tekniikkaa sovelletaan satunnaisten kayttgjien osalta.

Mikroaaltotekniikka perustuu tienvarsilukijoihin ja ajoneuvoihin asennettaviin tunnistimiin ja mikro-
aaltopohjaiseen (5,8 GHz) tiedonsiirtoon naiden valilla. Teknologian yksityiskohdat kehitettiin toimi-
viksi jo 1990-luvulla. Ajoneuvotunnistimet ovat halpoja, mutta tienvarsilukijat aiheuttavat kustan-
nuksia. Ne hyddyntavat myods tarvittavaa valvontajarjestelmaa (mm. portaali, sahkdliittyma, tiedon-
siirto).

Ratkaisu on kokonaan standardisoitu (ISO/CEN TC 278 WGH1) ja kaikki uudet jarjestelmat Euroo-
passa ovat kaytanndssa teknisesti yhteensopivia. Ratkaisu on myds yksi EETS direktiivin hyvak-
symista tekniikoista (katso kohta 5.3.4). Tekniikka on luotettava ja myos suhteellisen edullinen to-
teutuksissa, jotka eivat ole liian laajoja.

Ratkaisu sopii hyvin erilliskohteisiin, suljettuihin verkkoihin ja tullikehiin (ml. vyéhykejarjestelmat).
Maksu voi perustua sekd maksupisteen ohitukseen (piste tai tullikehd) ettd suljetussa verkossa
ajettuun matkaan. Hyddyntédmisen kaytdnndn rajat tulevat kuitenkin vastaan, kun maksullisen ver-
kon laajuus kasvaa ja ratkaisu sisaltda paljon muita kuin moottoritieosuuksia, silla tienvarsilaittei-
den maara ja kustannukset kasvavat talldin suuriksi.

Maksua voidaan vapaasti varioida ajoneuvotyypin ja ajan mukaan ja paikan suhteen tienvarsilait-
teiden sijainnin mukaan. Valvontaa tarvitaan 1&hinna siksi, ettei laitetta estettaisi toimimasta sekd
luonnollisesti tavoittamaan ne kayttajat, joilla ei ole ajoneuvossaan hyvaksyttavaa tunnistetta.
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Kuva 11. Mikroaaltotekniikkaan perustuva ajoneuvoliikenteen hinnoittelutekniikka.

4.1.3 Rekisterikilven automaattinen tulkinta (LPR, ANPR)

Rekisterikilven automaattinen tulkinta on yleistyvad perintaratkaisu, joka tavallisimmin korvaa
mikroaaltotekniikan. Luotettavuus ei ole samaa luokkaa kuin mikroaaltotekniikalla (95 — 98 %),
mutta on ajan my6ta parantunut. Menetelma on kaytéssa maksunperintaratkaisuna joissakin toteu-
tuksissa, esimerkkeinad Tukholma, Lontoo ja Toronton 407-tie. Ne ovat osoittaneet, ettd tekniikka
on nykyaan riittdvan luotettava.

Ratkaisussa jokaisen maksupisteen ohittavan ajoneuvon rekisterikilpi kuvataan ja tulkitaan auto-
maattisesti kuvantulkintaohjelman avulla. Monikaistaisella tiella kaistakohtaiset kamerat sijoitetaan
tieta ylittaviin portaaleihin ja usein kuvataan seka etu- etta takakilpi oikeiden tunnistusten maksi-
moimiseksi.

Kamerapohjainen ratkaisu vaatii paljon tienvarsilaitteita ja kuvien manuaalinen jalkikasittely on
tyélasta kun automatiikka ei kykene tulkitsemaan rekisterinumeroa. Ratkaisu ei siksi sovi kovin
laajoihin jarjestelmiin vaan lahinna yksittaisiin kohteisiin ja ns. tullikehiin (kuten Tukholma). Teori-
assa menetelma sopisi myds suljettujen verkkojen, kuten moottoriteiden kilometrimaksun perin-
tdan, mutta kustannusten vuoksi néin ei ole juuri tapahtunut muualla kuin Torontossa. Maksu voi-
daan varioida paikan, ajoneuvotyypin ja ajankohdan mukaan.

Ongelmina ovat muun muassa likaiset rekisterikilvet ja huonot sddolosuhteet. Kaytetysta konseptis-
ta riippuen teknologia edellyttda, ettd kayttgja on etukateen rekisterditynyt asiakkaaksi, jolloin jar-
jestelman luotettavuus on parempi. Jos rekisterdintia ei edellyteta, jad maksun perijalle tehtavaksi
auton omistajan ja hdnen osoitteensa selvittdminen laskutusta varten. Ellei rekisterdintia tehda
suoraan pakollista, sdanndllisille kayttdjille annetaan tastad syysta usein etua rekisterdinnista esi-
merkiksi siten, etta rekisterditymalld saa alemman tariffitason.

Kuvantulkintatekniikkaa kaytetaan lahes kaikissa muissa tunnistusjarjestelmissa valvontakeinona.
Talléin kaikkien ohittavien ajoneuvojen rekisterikilvet kuvataan, mutta tuhotaan saman tien jos ne
ovat ajoneuvoista, joilta on saatu hyvaksyttava tunnistus varsinaisella perintakeinolla, esim. mikro-
aaltotunnisteen avulla. Kuvatulkintaan perustuva valvontajarjestelma muodostaa merkittavan osan
muilla perintaratkaisuilla toimivien jarjestelmien kokonaisinvestointi- ja kayttokustannuksista.
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4.1.4 Satelliittipaikannuspohjainen ratkaisu

Satelliittipohjaisia tiemaksuratkaisuja ryhdyttiin standardisoimaan jo 1990-luvun lopulla. Tyd on
kuitenkin ollut hidasta, mutta standardointi kattaa pikkuhiljaa koko tarvittavan ratkaisun. Standardoi-
tava ratkaisu edellyttda ajoneuvolaitteen, jossa on vahintaan satelliittipaikannusominaisuus ja lan-
gaton tiedonsiirto. Perusideana on ajoneuvon paikantaminen ja sen tekeman matkan todentami-
nen.

Konseptuaalisesti teknologialle on kehitetty kaksi eri toteutustapaa: "ohut ajoneuvolaite”, joka toi-
mittaa sijaintitiedot taustajarjestelmaan kasiteltavaksi karttasovitusohjelmalla, seka "paksu ajoneu-
volaite”, jossa on riittavasti alya kasittelemaan sijaintietoa karttasovituksen avulla siten, etta tausta-
jarjestelmaan lahetdan aaritapauksessa vain tieto maksettavan maksun suuruudesta esim. kerran
kuukaudessa.

Large pasition errors do The vehicle is undoubtedly
not result in an undue charge using the toll highway

Kuva 12. Satelliittipaikannuspohjaiseen ratkaisuun perustuva ajoneuvoliikenteen hinnoittelutek-
niikka.

Naihin ratkaisuihin liittyy monitahoisia tieto- ja yksityisyydensuojakysymyksia. Myo6s jarjestelmien
vélinen yhteen toimivuus ja EETS ovat suuria haasteita, koska paikannusperusteinen ratkaisu
mahdollistaa |&hes rajattomasti paikallisia variaatioita, joita myods "vieraiden” palveluntarjoajien
tarjoamien palveluiden tulisi hallita. Siksi on suuria paineita rajoittaa esim. EETS:n puitteissa sallit-
tavia variaatioita. Tamankaltaista EETS sovellusprofiilia ei kuitenkaan viela ole maaritelty EU-
tasolla.

Satelliittipaikannusjarjestelmiin kohdistuu suuria odotuksia, koska ne mahdollistavat mikroaaltorat-
kaisua laajempia maksullisia tieverkkoja kaikilla maksujen variointimahdollisuuksilla (ajoneuvon
tyyppi, sijainti, suorite ja ajankohta). Myos potentiaaliset mahdollisuudet tukea muita ITS -palveluita
ovat suuret.

Satelliittiperusteinen tiemaksuratkaisu edellyttdd maksun valvontaa kuten muutkin ratkaisut. Val-
vonta toteutetaan kiintein ja siirrettdvin kameralaitteistoin ja liikkuvin partioin. Valvontaan kaytetaan
mikroaaltotekniikkaa ja rekisterilaatan automaattista luentaa. Valvonta on merkittdva kustannus,
kuten kaikissa muissakin jarjestelmissa. Kuvassa 13 on Saksan kayttamia valvontaratkaisuja satel-
liittipaikannuspohjaisessa jarjestelmassa. Valvontahenkil6itéd on yli 500, kiinteitd valvontaportaaleja
on n. 300 kpl ja valvonta-autoja vajaat 300 kpl.
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Kuva 13. Satelliittipaikannuspohjaisen hinnoitteluratkaisun valvonta toteutetaan kiintein ja siirret-
tavin kameralaitteistoin seka lilkkkuvin partioin.

Km-maksua voisi periaatteessa myds toteuttaa ajoneuvon oman matkamittarin avulla. On odotetta-
vissa, ettd niiden tekniikka paranee nykyisestaan estden manipulointia. Matkamittari ei kuitenkaan
sellaisenaan mahdollista eri maksua eri aikoina tai eri paikoissa. Suoritetiedon lahteena se kuiten-
kin voisi toimia sen tapaisissa sovelluksissa. Sveitsissd matkamittaria kaytetdan suoritteen rekiste-
roéimiseksi vieraiden kuorma-autojen osalta.

Kun on kyse henkildautoista, niin jokaisen ajoneuvon varustaminen erityisella satelliittipaikannus-
perusteisella maksulaitteella on suuri logistinen haaste ja kallis toimenpide. Toteutuessaan sellai-
nen olisi ensimmainen laatuaan maailmassa. Ensimmaiset toteutukset ovat monella tavalla haas-
teellisia ja riskialttiita projekteja esimerkiksi teknologian, toiminnan jarjestdmisen ja kustannusten
kannalta.

On mahdotonta arvioida tulevaisuuden kehityksen kulkua ja nopeutta, mutta esimerkiksi 3-5 vuo-
dessa kilometrimaksun teknologian kehitys saattaa jo edetd merkittavasti. Ottaen huomioon nopea
kehitys ajoneuvojen, viestintdvalineiden ja pilvipalveluiden kehityksessa olisi jarkevaa seurata tai
ehkd osallistuakin kokonaan uusien konseptien kehittamiseen yhdessd muiden maiden kanssa.
Oregonin pilotti osoittaa, ettd aivan uusia vapaaehtoisuuteen perustuvia kilometrimaksukonsepteja
polttoaineveron korvaamiseksi ollaan kehittdmassa, mutta niiden soveltuvuus "pakolliseen” ruuh-
kamaksuun on vield auki.

4.2 Toiminnalliset vaihtoehdot

4.2.1 Alustavat mallit

Kukin teknologinen ratkaisu mahdollistaa useita toisistaan poikkeavia toiminnallisia maksusovelluk-
sia. Samankaltaisia toiminnallisia hinnoittelumalleja voidaan toteuttaa myds erilaisin teknologisin
ratkaisuin. Esimerkiksi kilometrimaksut sekd henkildautoille ettd raskaille ajoneuvoille Euroopan
moottoriteilld perustuvat perinteisesti ja edelleen lahes kokonaan mikroaaltoteknologiaan. Rekiste-
rikilven tulkintaa, joka on maksujen valvonnassa paaasiallinen ratkaisu perintatekniikasta riippu-
matta, kaytetdan enenevasti myds maksunperinnan suorana perusteena tai sahkdisen vinjetin veri-
fiointitapana.

Molempia edelld mainittuja, mutta erityisesti mikroaaltoteknologiaa kaytetddn ns. maksukehiin,
joissa maksupisteistd muodostetaan suljettu “raja” tai “linja”, jonka ylittdmisestd maksetaan. Toi-
minnallisten mallien maarittely kulminoituu siihen, mihin maksupisteet sijoitetaan ja siihen, kuinka
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suuri maksu sen ohittamisesta peritaan. Perinteisin porttimallein maksupisteet vaativat toimiakseen
niitd tukevaa infrastruktuuria, jolloin maksupisteitd voidaan rakentaa vain rajallinen maara.

Satelliittipaikannusperusteinen ratkaisu eroaa siina, ettd "maksupisteitd” voi olla rajattomasti, koska
ajoneuvon sijainti mitataan pelkdn autoon sijoitettavan tekniikan (ja satelliitin) avulla, mikd mahdol-
listaa kaytdnndssa kaikkia jarjellisia tariffiperusteita ja valtakunnan laajuisia toteutuksia. Kaikki to-
teutetut ja myds kaikki kaatuneet seka suunnitellut kilometrimaksujarjestelmat perustuvat kaytetty-
jen tiejaksojen tunnistamiseen sijaintitietojen ja karttasovituksen avulla - ei esim. suoraan paikan-
nuksen avulla mitattuun ajosuoritteeseen. Koko maksullisesta tieverkosta on digitaalinen kartta,
johon kohdistetaan paikannustiedot ja tehdaan karttasovitus. Ajosuorite saadaan sen jalkeen luke-
malla kaytettyjen tieosuuksien pituudet suoraan ajoneuvolaitteen tai taustajarjestelman taulukosta.
Tama karttasovitus ja ajosuoritteen maarittely voidaan siten tehda joko ajoneuvolaitteessa tai taus-
tajarjestelmassa (paksu vs. ohut ajoneuvolaite).

Kuvassa 14 nahdaan alustavat toiminnalliset mallit, jotka tydryhma paatyi raportoimaan alun perin
laajemmasta joukosta. Eri toiminnallisten mallien nimitykset "keha”, "linja”, "vy6hyke” muodostavat
oman loogisen haasteensa sen mukaan mistd nakokulmasta mallin geografiaa, tavoitteita tai toimi-
vuutta ajatellaan. Tassa selvitysprosessissa paadyttin mydhemmin kuvatuista syista oheisiin nimi-

tyksiin, jotka eroavat aiemmista selvityksista.
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Porttimaksumalli , ulkokehdlla 0,5 €/ylitys, Kantakaupungissa ruuhka-aikoina 8 snt/km
1€/ylitys, ruuhka-aikoina 2 € sisdkehdlld 0,7 €/ylitys,
poikittaislinjoilla 0,3 €/ylitys, HU = HU 2015:ssa tutkittu kilometrimaksu,
ruuhka-aikoina tuplamaksu 4 snt/km koko seudulla aina

Keha Il vwohykkeella ruuhka-aikoina 8 snt/km

Kuva 14. Selvitykseen alustavasti valitut toiminnalliset hinnoitteluvaihtoehdot.

4.2.2 Vinjetti

Erilaisista mahdollisista vinjeteista, eli maksualueella ajamisesta perittavasta paivamaksusta tutkit-
tiin alustavasti seka suppeampia etta laajempia malleja, mutta paadyttiin yhteen suppeaan, koska
ongelmaksi tulee investointistrategian tuottojen tarve ja maksualueen asukkaiden alennus, joka
tarvitaan, ettei jarjestelmasta tule hyvin epatasa-arvoinen. liman alennusta vinjettialueen asukkaat
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eivat voi valttda paivakohtaista maksua, vaikka varsinaista ohjaustarvetta ei olisikaan, jolloin jouk-
koliikennejarjestelman tulisi olla erittain kilpailukykyinen vaihtoehto autolle, jotta maksun koettu
haitta ei nouse liian suureksi.

Nain ollen vinjetti on mallitarkasteluiden perusteella toimiva malli 1ahinna seudun ytimen “ratikka-
kaupungissa”. Vinjettialueen sisalla liikkumisesta maksetaan 4 euroa péaivassa. Alue vastaa karke-
asti joukkoliikenteen uuden lippu- ja taksajarjestelman (kaarimallin, Kuva 15) sisimman maksu-
vyOhykettd A. Alueen asukkaille mydnnettaisiin 80 % alennus.

Vinjetin etuna on yksinkertaisuus kayttdjan kannalta seka se, ettei tarvita ajoneuvolaitetta. Lontoon
jarjestelma oli periaatteessa alkuvaiheessa sahkdinen vinjetti, jota valvottiin rekisterilaatan auto-
maattisella tulkinnalla sekd maksualueen rajalla ettéd sen sisdpuolella. Myéhemmin on myés rekis-
terilaatan tulkinnasta tehty Lontoossa maksutapa rekisterdidyille kayttajille.

Rajoituksena on, ettei maksua voida varioida kaytén mukaan eli kuinka monta kertaa auto ajaa
maksurajan yli maksun ollessa voimassa. Taten ratkaisu tukee lahinna paivamaksutyyppista sovel-
lusta, mika tastd nakdkulmasta vastaa yhtd maksullista aluetta, ei useampia (Lontoon malli). Sa-
tunnaisten vierailijoiden ja ulkomaalaisten veloittaminen on yksinkertaista, joskin ulkomaalaisten
maksamattomien maksujen jalkiperintda on yhtd hankalaa kuin kaikissa muissa sovelluksissa. Mak-
samisen helppous (pdamaksutapana nettisovellus) vahentanee kuitenkin ei-maksavien maaraa
tuntuvasti. Valvonta voidaan toteuttaa jonkin verran kevyemmin kuin mikroaalto- tai rekisterikilven
tulkintaratkaisuissa ja se voi enemman tukeutua liikkuvaan valvontaan.

4.2.3 Porttimaksujen eri variaatiot ("Portti S”, "Portti 2” ja "Portti V”)

Porttimaksuista voidaan tehda Iahes rajattomasti erilaisia porttien sijaintien ja niiden maksutasojen
yhdistelmia. Tassa tydssa kaytiin lapi useita erilaisia malleja ja maksutasoja, joiden avulla seurattiin
seka tuottojen muodostumista, likenneverkon ruuhkautumismuutoksia ja maksurasitusten kohdis-
tumista eri alueisiin seka muiden vaikutusten tavoitteiden vastaavuutta. Suppeammassa mallissa
jouduttiin aluksi maarittelemaan mahdollisimman korkeat maksut, jotta ennalta maaritetty tuottota-
voite saavutettaisiin, mutta lopulta valittin mallin luonnetta ja vaikutuksia paremmin kuvaavat hinta-
tasot. Porttimallit joihin paadyttiin, olivat seuraavat:

e PS = Vinjettimallialueen rajaa vastaava suppean kehan porttimaksu, jonka ylittdminen olisi
ruuhka-aikana 2 euroa ja sen ulkopuolella 1 euro.

e P2 = Porttimaksut 2 kehalla, jossa suppean sisakehan lisdksi tehtaisiin ulompi maksukeha
Keha lll:n tasolle. Molempien kehien maksu kehan ylityksesta olisi sama, 1 euro ruuhka-
aikana, muulloin 50 senttia.

e PV = Porttivybhykemaksut, joissa PS- ja P2-mallien kehien lisdksi maksu kerattaisiin sateit-
taisilld maksulinjoilla. Mallilla tavoitellaan kilometrimaksun vydhykeominaisuutta ja saa-
maan suuret kehamaiset liikennevirrat maksujen piriin. Maksut olisivat monimutkaisemmat,
ruuhka-aikana sisakehalla 1,4 euroa, ulkokehalla 1 euro ja poikittaislinjoilla 60 senttia.
Ruuhka-aikojen ulkopuolella maksut olisivat puolet naista.

Eras tutkittu variaatio oli myds malli, jossa toteutettaisiin vain 2 kehan mallin uloimman kehan ra-
kentaminen, mutta edella kuvatuista kolmesta mallista saadaan luontevasti asteittain laajeneva
toteutus, joka koettiin eduksi ndiden mallien raportoinnin kannalta. Vaikutuksiltaan ja kannattavuu-
deltaan koko seudun kannalta eri mallien vaikutuseroissa kyse on 1dhinnd maksutasojen saatami-
sesta, mutta alueellisesti eri malleille muodostuu eroja erityisesti vaikutusten kohdistumisessa.
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Porttimallien rajojen maarittelyssa lahdettiin tulossa olevien joukkoliikenteen lipun hintojen (ns.
kaarimallin) vydhykkeistad (Kuva 15), joita sovitettiin tieverkon rakenteeseen ja havaittujen paikallis-
ten ongelmien valttdmiseksi.
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Kuva 15. Uuden joukkoliikenteen taksa- ja lippujarjestelman vydhykkeet.

Maksujen tasossa lahdettiin sujuvuustavoitteen kannalta siita, ettd toiminnallisen jarjestelman avul-
la pyrittiin saamaan mahdollisimman hyva tasapaino maksujen, tieverkon ominaisuuksien ja kysyn-
nan valille niin, ettd ruuhkia muodostuisi mahdollisimman vahan. Erityisesti kiinnitettiin huomiota
kantakaupungin |api ajavaan ja kehien liikkenteen jakaumaan seudun poikittaissuunnassa. Tassa
vaikuttavat luonnollisesti myos HLJ 2015-strategiassa suunnitellut pullonkaulainvestoinnit.

Kaikki raportoidut porttimallit perustuvat nyt yksinkertaiseen portin ohittamisen maksuun, joka vaih-
telee ajankohdan mukaan. Jarjestelma pyrittiin pitdmaan selkeana ja ymmarrettavana. Myos portti-
jarjestelmien alykkyytté voidaan lisata, eli maksuperusteita pystytdan maarittelemaan porttien ohi-
tusten maaran, ajetun matkan perusteella tai jopa ajoneuvon/kuljettajan ominaisuuden mukaan,
Talléin vaikutuksia, tuottojen, maksujen tasapuolisuutta ja oikeudenmukaisuutta voidaan saataa.
Kuitenkin vaikutusten analyysi monimutkaistuu siind maarin, ettei nykyisilla ennustemenetelmilla
kannata tdssa vaiheessa tutkia nain yksityiskohtaisia malleja.

Norjan ja Ruotsin tyyppinen portein (portaalein) toteutettavat maksukehat ovat hyvin toteutettavissa
seudulle suhteellisen nopeasti ja turvallisesti, jolloin toteutuksen hankeriskit ovat pienet. Porttimak-
sujarjestelmien kaytettavyydesta seka vaikutusten ettd rahoituksen nakdkulmasta on hyviad koke-
muksia eri puolilta maailmaa. Nopeasti ja suhteellisen edullisesti toteutettavina ratkaisuina portti-
maksumallit voivat olla luonnollisia ensi vaiheen ratkaisuja, jolloin haluttuja vaikutuksia ja rahoitusta
saataisiin aikaisemmin kuin monimutkaisempien, kehitysty6td vaativien ratkaisujen avulla. Itse
maksujarjestelma voidaan ratkaisuissa toteuttaa periaatteessa jo kdytdssa olevilla mikroaalto- ja
rekisterikilven automaattisilla tulkintatekniikoilla riippuen toiminnallisista vaatimuksista.
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Kaikissa tapauksissa valvonta tapahtuu kaytannéssa rekisterilaatan automaattisella tulkinnalla.

4.2.4 Kilometrimaksu ("Kilometri” ja HLJ 2015.ssa tutkittu malli "HLJ”)

Satelliittipaikannuspohjaista suoriteperusteista tiemaksua on muutamaan otteeseen esitetty
seka valtakunnalliseksi ettd Helsingin seudun ratkaisuksi. Ollilan tydryhma paatyi (2013) ehdotta-
maan ratkaisua koko maan kattavaksi henkildautojen tiemaksuratkaisuksi. LVM:n ruuhkamak-
suselvityksessa (2009) vastaava ratkaisu nousi vahvasti esille Helsingin seudun ratkaisuksi. Syyna
tdhdn on muun muassa se, etta kilometrimaksulla on tasaisemmat vaikutukset kuin pistekohtaiset
tullit, jos kyseessa on avoin verkollinen maksujarjestelma. Maksu voi maaraytya suhteellisen tar-
kasti todellisen ajosuoritteen mukaan.

Maksuperusteita on Iahinna kaksi, ohjaus- ja rahoitustarve. Nama tavoitteet ovat osittain ristiriitaisia
tilanteessa, jossa tieverkon kuormitus on epatasainen ja ruuhkaa esiintyy vain tietyissd kohdissa.
Tassa selvityksessa paadyttiin vertailemaan ja raportoimaan kaksi toiminnallista kilometrimallia:

e "HLJ” = HLJ 2015-suunnitelmassa tutkittu, vuoden 2009 ruuhkamaksuselvityksessa esitetty
kahden vydhykkeen kilometrimalli, jossa koko Helsingin seudulla perittaisiin 4 snt/km |a-
hinna rahoitusmielessa ja keha lll:n sisalla lisaksi ylimaarainen 4 snt/km ruuhka-aikoina oh-
jaustarpeen takia.

e “Kilometri” = kolmen vydhykkeen malli, jossa pyrittiin I6ytdmaan ohjauksen kannalta HLJ-
mallia tasapainoisempi ja yhteiskuntataloudellisuuden kannalta kannattavampi jarjestelman
sovellus, jossa koko seudulla perittaisiin kaikkina aikoina 2 snt/km, keha lll:n sisalla lisaksi
ylimaarainen 4 snt/km ja kantakaupungissa 6 snt/km ruuhka-aikoina ohjaustarpeen takia.

Vaikutusanalyyseista nahtiin, ettd rahoituksen kannalta tasainen kilometrivero on tehokas ja jakaa
maksurasitusta koko alueelle tasaisesti, mutta ohjauksen kannalta maksuja kannattaisi peria vain
sielld missd on ulkoisia kustannuksia ja sen tasoisina kuin haittoja esiintyy, mika antaisi aiheen
saataad maksuja paikallisesti hyvinkin tarkkaan. Tassa selvityksessa tutkitut mallit haluttiin pitaa
kuitenkin kohtuullisen yksinkertaisina.

4.3 Muut jarjestelman merkittdvimmat ominaisuudet ja vaatimukset

4.3.1 Maksun ajankohdat

Muissa kuin vinjettiperusteisissa malleissa hintoja voidaan vaihdella aikajaksoittain. Kysynnan oh-
jausta ajatellen maksujen tasoerojen tulisi vastata ruuhkien vaihtelua. Ruuhkaisempina jaksoina
tulisi olla korkeammat hinnat, jotta ohjausvaikutus olisi vahvempi.

Maksut voivat olla erilaiset eri aikoina, esim. voimassa vain arkipaivisin klo 6-18 myds poliittisista
syista. Perusteluna tahan voisi esimerkiksi olla, ettd yhteiskunta ei halua vaikuttaa ihmisten muihin
toimintoihin kuin ruuhka-ajan matkoihin. Tavoitteena on, ettd maksujen ulkopuolelle jd& mahdolli-
simman paljon esimerkiksi harrastuksiin, huveihin, iltakokouksiin, viikonlopun viettoon liittyvia mat-
koja, jotka oleellisesti liittyvat arjen laatuun ruuhka-aikojen ulkopuolella.

4.3.2 Maksunalaisten ajoneuvoryhmat

Lahtokohtaisesti ruuhkamaksujen kyseessa ollen maksut asetetaan kaikille ajoneuvoryhmille joita-
kin poikkeuksia lukuun ottamatta (halytysajoneuvot, ehka bussit. jne. eri harkinnan mukaan).
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Aikaisemmat selvitykset, esimerkiksi Kaakkois-Suomen moottoritiemaksujen yhteydessd (LVM:n
tienkayttdmaksutyéryhma, Strafica Oy, Traficon Oy, Rapp Trans AG: "Kaakkois-Suomen raskaan
likenteen tienkayttdmaksujen liikenteelliset ja aluetaloudelliset vaikutukset”, Liikenne- ja viestinta-
ministerion julkaisuja 24/2008) ovat kuitenkin osoittaneet, ettd yhden alueen elinkeinojen rasittami-
nen ylimaaraisilla tavaraliikenteen maksuilla ei ole kovin jarkevaa, eika hyvia kompensaatiomahdol-
lisuuksia juuri ole. Tassa tydssa ei ole tutkittu tavara- tai jakeluliikenteen tiemaksuja ja niiden vaiku-
tuksia tavaraliikenteen volyymien muutoksiin, vaan selvitetty vain henkildautoliikenteen hinnoittelun
vaikutuksia tavaraliikenteen sujuvuuteen.

4.3.3 Satunnaiset kayttajat ja ulkomaalaiset

Lahtokohtaisesti toteutuksissa pyritaan siihen, etta kaikkien henkildautojen tulisi maksaa, eli myos
muualta Suomesta tulevat satunnaiset kayttajat seka ulkomailla rekisterdidyt ajoneuvot maksaisivat
maksuja alueella kdydessaan. Tama on kuitenkin asia, joka linjataan mahdollisessa valmisteluvai-
heessa.

4.3.4 Yhteentoimivuus EU:ssa

Jos maksut koskevat TEN-T teitd (esim. E18), niin maksujarjestelma on selkeasti ns. EETS Direk-
tiivin 2004/52/EY alainen (EETS — European Electronic Toll Service), mikali maksaminen edellyttaa
erityistd ajoneuvolaitetta. Direktiivin tarkoituksena on taatatoimivuus koko Euroopassa tiemaksujar-
jestelmien valilla siten, ettd autoilja Euroopassa ajaessaan voi maksaa kaikki tiemaksut yhdella
laitteella, yhdella palvelusopimuksella ja yhdella koontilaskulla (luottokorttilaskujen tapaan).

Direktiivi maaraa, ettd maksulaitteen teknologia on oltava joko a) satelliittipaikannus (GNSS), b)
GSM-GPRS-standardin mukainen matkaviestintd tai c¢) 5,8 GHz:n mikroaaltotekniikka (DSRC).
Seka a) etta c¢) -ratkaisuille on suuri maara kaytanndssa noudatettavia ISO/CEN-standardeja, jotta
maksujarjestelmien yhteentoimivuus toteutuisi. Standardointi kohdan a) suhteen on viela jossain
maarin kesken.

4.3.5 Tietoturva ja yksityisyyden suoja

EU:n ja Suomen tietoturvaan ja yksityisyyden suojaan liittyva lainsaadantd koskee luonnollisesti
my0s tiemaksujarjestelmia. LVM on julkaissut vuonna 2013 ns. Ollilan tyéryhman tyohén liittyen
raportin kyseisesta asiakokonaisuudesta (julkaisu 40/2013). Siina kiinnitetaan huomiota myés "So-
fia memorandum” -asiakirjaan, joka on kansallisten tietosuojavaltuutettujen muodostaman kansain-
valisen tyoryhman IWGDPT laatima. LVM:n raportin paallimmainen suositus on seurata taman
tyéryhman nimenomaisia suuntaviivoja, jotka koskevat isoja tietojarjestelmia yleensa ja erityisesti
kansallisia tiemaksujarjestelmia, jos ne liittyvat henkildautoihin.

Raportti on laajasti tunnettu ja arvossapidetty, koska se heijastaa hyvin tietosuojaviranomaisten
nakemyksia koskien tietosuojaa tiemaksujen yhteydessa. Tyoryhma suosittelee, ettd henkildtietoja
kasittelevia laajoja tiemaksujarjestelmia valmisteltaessa tulisi noudattaa suosituksia, jotka on suun-
niteltu suojaamaan kuljettajien ja ajoneuvojen omistajien yksityisyytta:

e Kuljettajan anonymiteettia pitda ja voidaan sailyttda soveltamalla "alykas ajoneuvolaite” -
konseptia tai anonyymeja valityspalvelimia, jotka pitdvat henkildkohtaiset tiedot kayttajan
hallinnassa ja jotka eivat edellytad paikannustietojen sailyttamistd muualla.

e Tiemaksujarjestelmat tulisi suunnitella siten, etta yksityiskohtainen matkatieto kokonaan ja
lopullisesti havitetdan koko jarjestelmasta, kun maksut on hoidettu, jotta estetdan matkus-
tusprofiilien luominen tai toimintojen liukuminen uusiin toiminnallisuuksiin.
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¢ Henkilokohtaisten tietojen kasittely muihin tarkoituksiin (kuten pay-as-you-drive vakuutuk-
seen tai kayttajaprofiilin pohjautuvaan mainostamiseen) tulisi olla mahdollista vain kaytta-
jan selkealla ja yksiselitteiselld suostumuksella.

Nama suositukset koskevat erityisesti jarjestelmia, joissa syntyy henkiléon yhdistettavissa olevia
yksityiskohtaisia matkatietoja eli jatkuvaan ajoneuvon paikannukseen perustuvia jarjestelmia. Pe-
rinteisissa jarjestelmissa, jotka perustuvat maksupisteen ohitukseen, on periaateratkaisuna tuhota
videokuvamuodossa oleva valvonta-aineisto saman tien, kun maksusuoritus rekisteréidaan. Vain
rikkeisiin liittyvat kuvat sailytetdén (mik& on sallittua).

4.3.6 Integrointi muihin jarjestelmiin ja lisdarvopalvelut

Lisadarvopalveluiden (VAS — Value Added Services) integrointi tiemaksujarjestelmiin on toistaiseksi
vahaista. Oregonin pilotissa on kuitenkin otettu ensimmaisia askeleita tdhan suuntaan henkildauto-
jen tapauksessa. Pitkalla tahtaimelld on myés mahdollista, ettd tiemaksut toiminnallisesti integroi-
daan muihin uusiin ratkaisuihin (mobiilit alylaitteet).

Eri puolilla maailmaa pohditaan laajasti ja myos esimerkiksi alan standardisoinnissa, miten eri ITS
palveluja voitaisiin integroida toiminnallisesti ja teknisesti paremmin toisiinsa tiemaksujenkin kans-
sa. Toteuttajan kannalta ongelmana on, ettei lopputilannetta osata tai edes voida hahmottaa, vaan
nakoalat jatkuvasti muuttuvat ja uusia mahdollisuuksia nousee esiin.

4.4 Teknistoiminnallisten vaihtoehtojen vertailu

Tassa kaydaan lapi erilaisten teknistoiminnallisten mallien
e kustannukset ja jarjestelman kustannustehokkuus,
e erot tuotoissa,
e erot vaikutuksissa, seka
e toiminnallisia eroja.

Tassa vaiheessa kaikki analyysit on tehty vuoden 2025 tilanteessa, jossa liikennejarjestelma ja
maankayttd ovat kaikissa vaihtoehdoissa samoja. Tarkastelutavalla pyritdan pitdmaan hinnoittelu-
mallien erot selkeind, vaikka erilaiset mallit ja niiden tuotot mahdollistaisivat ja myos niiden verkolli-
set vaikutukset vaatisivat erilaiset likennejarjestelmat tuekseen.

441 Kustannukset ja kustannustehokkuus

Eri toteutusvaihtoehtojen kustannusten arviointiin on tassa selvityksessa kaytetty RappTrans AG:n
kehittdmaa kustannusmallia. Malli perustuu kerattyihin aineistoihin ja muuhun tietdmykseen, jota on
saatu suuresta maarasta todellisia toteutuksia ja suunniteltuja hankkeita Euroopassa ja muualla.
Kaytettavan teknologian liséksi hankkeen kustannukset riippuvat siitd, miten toimenpiteen toteut-
taminen ja operointi organisoidaan.

Kustannusarvoissa arvioidaan aluksi hankkeen organisoinnin kustannukset (suunnittelu, hankinta)
seka perinta- ja valvontajarjestelmien yksikkomaarat ja kustannukset (keskusjarjestelma, tienvarsi-
laitteet, palveluverkosto, ajoneuvolaitteet ym.). Naiden pohjalta lasketaan paaomakustannusten
vuositaso 10 vuodelle kayttdonotosta. Eri kustannuserille on erilaiset poistoajat riippuen arvioiduis-
ta teknistaloudellisista optimikayttdajoista. Tarvittavat uusinvestoinnit kdytdn aikana otetaan siten
huomioon. Operointikustannukset kasittavat sekad perintgjarjestelman ettd valvonnan kustannukset
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(mm. palkat, vuokrat. lisenssit ym.). Kokonaisvuosikustannukset muodostuvat yhteenlasketuista
vuosittaisista pddoma- ja operointikustannuksista. Kaikki hinnat ovat vuoden 2015 tasossa.

Koska eri vaihtoehdoilla on erilaiset vaikutukset ja tuottomahdollisuudet, toiminnallisten mallien
kustannusvertailu on monitahoinen asia. Yksi tapa vertailla itse jarjestelmavaihtoehtojen kustan-
nustehokkuutta keskendan on laskea vuosittaisten kokonaiskustannusten ja tuoton suhdetta. To-
dellisten toteutusten kohdalla ndma ovat vaihdelleet valilla 5-50 %. Taulukkoon 2 on koottu vaihto-
ehtojen arvioidut investointi- ja operointikustannukset vuositasolla ja sen pohjalta laskettu niiden
kustannustehokkuus seka nettotuotot.

Taulukko 2. Alustavasti tutkittujen toiminnallisten hinnoittelujarjestelmien kustannukset.

M€ Vinjetti  Portti S Portti 2 Portti V Kilometri
Perusinvestointi 21,0 38,3 46,3 51,2 133,0
Suunnittelu, projektinjohto ym. 3,8 7,6 7,6 7,6 8,0
Vuotuinen kayttékustannus 12,2 12,4 13,3 14,4 34,4
Poistot 29 7,7 8,3 8,7 33,7
Vuosikustannus 2027 (sis. kaytto ja poistot) 15,1 20,0 21,6 23,1 68,1
tuotot 83 79 109 153 163
operointi % sisaltaen poistot 18,2 25,3 19,8 15,1 41,8
operointi % ilman poistoja 14,7 15,7 12,2 94 21,1
nettotuotot poistojen jalkeen (M€) 67,9 59,0 87,4 1299 94,9
nettotuotot ennen poistoja (M€) 70,8 66,6 95,7 138,6 128,6

Paatelméat mallien kustannuksista ovat seuraavat:

+ Vyobhykeporttijarjestelma on jarjestelmana kustannustehokkain ja tuottaa eniten kulujen jal-
keen.

*  Km-maksu on kustannustehottomin.
+ Suppea keha ja suppea vinjetti tuottavat vahiten.

Normaalisti tiemaksujarjestelmén takaisinmaksuaika on varsin lyhyt, muutamasta kuukaudesta
muutamaan vuoteen. Siksi on syyta ottaa huomioon, ettad yksinkertainen, edullinen ja nopeasti to-
teutettavissa oleva ratkaisu on kuoletettu ennen kuin ehka toista monipuolisempaa jarjestelmaa
edes on voitu suunnitella tai toteuttaa. Itse asiassa tilanne on alalla ollut tallainen jo pitkdan. Yksin-
kertaisia ratkaisuja on voitu toteuttaa hyvinkin nopeasti, kun monimutkaisten jarjestelmien valmiste-
lu- ja toteutusvaiheet ovat kestaneet kauan, viivastyneet ja useissa tapauksissa lopulta peruuntu-
neet.

4.4.2 Tuottojen maara

Hinnoittelujarjestelman tuotot ovat keskeisessa asemassa HLJ 2015 —suunnitelman kokonaisuu-
dessa, silla niilla on ajateltu rahoittaa liikennejarjestelman kehittdmista. Mahdollisesta ajoneuvolii-
kenteen hinnoittelusta saatavat nettotuotot olivat silloisen suunnitteluvaiheen arvion mukaan 165
miljoonaa euroa vuodesta 2020 alkaen. Tuotoista 110 miljoonaa euroa ajateltiin kaytettdvan paa-
vaylainvestointeihin ja 55 miljoonaa euroa joukkoliikennepalveluihin.

Tahan on lisattava loogisesti jarjestelmakustannukset, mika puolestaan riippuu mallin tekniikasta ja
toteuttamisesta. Tastd syystd vuoden 2009 ruuhkamaksuselvityksessa ja HLJ 2015-strategiassa
paadyttiin asianomaisiin maksutasoihin. Edellisen kappaleen kustannusarviot ja eri mallien maksu-
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pisteissa keratyt tuotot eri maksutasoillaan saavat aikaan kuvan 16 mukaisen tilanteen, jossa sup-
peammat mallit eivat ylla asetettuun tuottotavoitteeseen.

Vinjetti Portti S Portti 2 Portti V Kilometri HU
83 79 109 153 163 239

Tuottotavoite 233 M€/v
Tuottotavoite

180 M€/v Tuottotavoite 185 M€/v 69 famuruuiia
E—————— g 37 . ® |ltaruuhka
- ii - - Muu aika
7] 29 a1 58 & 2

Kuva 16. Vaihtoehtoisten toiminnallisten hinnoittelumallien tuotot (miljoonaa euroa) suhteessa
asetettuun tuottotavoitteeseen, joka riippuu osaltaan jarjestelmakustannuksista. HLJ
2015 suunnitelmassa tutkittu toiminnallinen malli (HLJ) on my&s kilometrimalli.

Tuottotasoja voidaan luonnollisesti nostaa nostamalla maksutasoja, mutta vaikutusten kohdistumi-
sen perusteella voidaan todeta, etta

* Vinjettimalli on jo tallaisenaan jarkevan kayttdalueen ylarajoilla.
» Porttimallit tarjoavat jarkevan tuottotason ja toteuttamispolun.

* Kilometrimalleilla tuottotavoite “karkaa” niiden korkeiden toteuttamiskustannusten takia,
mikad johtaa eparealistisiin hintatasoihin esim. yhteiskuntatalouden ja alueellisen kohden-
tumisen suhteen.

4.4.3 Erot vaikutuksissa

Kaikilla malleilla jarjestelman vaikutukset ovat tavoitteiden suuntaisia, mikd on hyva tiemaksujen
motivoinnin kannalta. Tulos ei koko seudun tuloksia tarkasteltaessa juurikaan eroa aikaisemmista
selvityksistd. Vaikutusten taso koko seudun tasolla riippuu erityisesti hintatasoista. Mallien toimin-
nalliset erot liittyvat erityisesti siihen, miten vaikutukset jakautuvat eri puolille seutua.

Kuvissa 17 - 21 on esitetty muutama keskeinen vaikutusten alueellinen jakautuminen arviointikehi-
kon liikenteellisten painopistealueiden kannalta. Ajoneuvoliikenteen matkamaarat laskevat, tielii-
kenteen sujuvuus paranee, aikaa saastyy parhaimmillaan n. 3000 ty6paivaa vuorokaudessa. Jouk-
koliikenteen osuudet kasvavat ja paastot vahenevat. Vertailu on tehty vuoden 2025 tilanteeseen
jossa hinnoittelua ei toteutettaisi, mutta maankaytté ja jarjestelmd vastaavat HLJ 2015 ja
MAL/MASU-maaritelmid. Vertailutilanne on eparealistinen (koska sitd ei voida HLJ 2015 —
strategian mukaan toteuttaa ilman hinnoittelutuottoja) mutta antaa selkeimman kuvan kunkin hin-
noittelumallin vaikutuksista.

Matkat suuntautuvat myos sen mukaan miten toiminnalliset mallit kohdistuvat liikkumiseen eri puo-
lilla tieverkkoa. Yksinkertaiset suppeat mallit, jotka kattavat vain kantakaupungin, siirtavat luonnolli-
sesti matkojen painopistettd muulle paakaupunkiseudulle. Monimutkaisemmilla malleilla saadaan
tasaisempia vaikutuksia koko seudulle. Koko paakaupunkiseudulle laajennetut nnallit siirtdvat mat-
kojen painopistetta jonkin verran muulle Helsingin seudulle.

Esimerkiksi kestavien kulkumuotojen kilpailukyvyn osalta vinjetti ja suppea porttimalli ovat tehotto-
mia erityisesti muualla kuin Helsinkiin suuntautuvilla matkoilla. Kilometrimalli ei ole taas kovin vai-
kuttava ymparyskunnissa, vaikka maksuja sieltd talla mallilla keratéankin, koska joukkoliikenteen
palvelutaso on melko huono, jolloin matkojen jousto on pieni, koska vaihtoehtoja autolle ei kaytan-
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Kuva 17. Vaihtoehtoisten toiminnallisten hinnoittelumallien vaikutukset vuorokauden ajoneuvolii-
kenteen matkamaariin verrattuna vuoden 2025 tilanteeseen, jossa liikennejarjestelma
on sama mutta hinnoittelua ei toteuteta. HLJ 2015 suunnitelmassa tutkittu toiminnallinen
malli (HLJ) on myds kilometrimalli.

Vinjetti 1s LyPortti S Portti 2 Portti V Kilometri HLJ
14% °
12% 13% 9
1%
0%
9%
8% 8% %g,
7% 8%
7% ’ 6%
5% 6% 5% 6% 5% ’
1% 5%
3% 3%
1%
0%0 % 0% % 1% 1% 1% 6
0% 0% 0% 0%
B Helsingin seudun tyossakdyntialue ™ kantakaupunki = Keha 1/1l -vyéhyke
B Keh3 Il -vydhyke B muu Helsingin seutu B muu Uusimaa

Kuva 18. Vaihtoehtoisten toiminnallisten hinnoittelumallien vaikutukset liikennejarjestelman toimi-
vuuteen jota tdssé kuvataan tieliikenteen sujuvuuden muutoksen avulla (keskinopeuden
muutos) eri puolilla seutua verrattuna vuoden 2025 tilanteeseen, jossa liikennejarjes-
telm& on sama mutta hinnoittelua ei toteuteta. HLJ 2015 suunnitelmassa tutkittu toimin-
nallinen malli (HLJ) on my6s kilometrimalli.
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Kuva 19. Vaihtoehtoisten toiminnallisten hinnoittelumallien vaikutukset aikasééastoihin (tuntia vuo-
rokaudessa) verrattuna vuoden 2025 tilanteeseen, jossa liikennejarjestelma on sama
mutta hinnoittelua ei toteuteta. HLJ 2015 suunnitelmassa tutkittu toiminnallinen malli
(HLJ) on my6s kilometrimalli.

M Koko Helsingin seutu B Hgin sisdiset
= Muu PKS-Hki ¥ Muun PKS:n sisdiset
B Muu Helsingin seutu-PKS ¥ Muun Helsingin seudun sisdiset
9,2 %
8,1%
V)
6.3 % 6.6 % 6.3% 7,1%
4,9 4,8 %,8 %
3.9 98 42% x
36 329 35% , 5% 6
2,3 0 2,28 5 ' 4
13% 15% 7
4% 7%

-0,1 B0 % -0,1 B0 % 0,0 % 0,0 %

Vinjetti Portti S Portti 2 Portti V Kilometri HU

Kuva 20. Vaihtoehtoisten toiminnallisten hinnoittelumallien vaikutukset joukkoliikenteen osuuteen
ajoneuvoliikenteen vuorokauden matkoista vuonna 2025 verrattuna tilanteeseen, jossa
likennejarjestelm& on sama mutta hinnoittelua ei toteuteta. Joukkoliikenteen osuus ajo-
neuvoliikenteesta koko seudulla on nykyisin 36 %. HLJ 2015 suunnitelmassa tutkittu
toiminnallinen malli (HLJ) on myds kilometrimalli.
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Kuva 21. Vaihtoehtoisten toiminnallisten hinnoittelumallien vaikutukset liikenteen kasvihuonekaa-
supaastoihin vuonna 2025 verrattuna tilanteeseen, jossa liikennejarjestelma on sama
mutta hinnoittelua ei toteuteta. HLJ 2015 suunnitelmassa tutkittu toiminnallinen malli
(HLJ) on myds kilometrimalli.

4.4.4 Yhteiskuntataloudellisuus

Yhteiskuntataloudellisuuden arviointi kokoaa kaikki rahamaaraistettavissa olevat liikenteelliset vai-
kutukset ja arvottavat ne yhteiseksi indikaattoriksi (ks luku 3.6). Arviointimalleilla laskettiin, miten eri
teknistoiminnallisten vaihtoehtojen vaikutukset ja siten niiden yhteiskuntataloudellisuus muuttuvat,
kun ohjauksen taso (ja tuotot) muuttuu. Erilaisten hyoétyjen ja haittojen (aikasaastot, tuotot, kustan-
nukset, paastét, onnettomuudet ym.) taso vaihtelee riippuen ohjauksen luonteesta ja maarasta,
jolloin erilaisille hinnoittelumalleille saadaan niiden "luontevat hinnoittelutasot” (Kuva 22). Eri teknis-
toiminnallisista malleista voidaan todeta, etta

* Ydinalueelle rajautuva vinjettimalli on tehokkain n. 50 M€/v tuottojen tasolla (1-4 €/paiva).

+ Porttimallit tarjoavat useita ratkaisuvaihtoehtoja ja ovat yhteiskuntataloudellisesti toimivia n.
0,5-2 €/ylitys —maksutasolla.

+ Kilometrimaksut ovat talla hetkellda yhteiskuntataloudellisesti kalliita suhteessa saavutetta-
viin hy6tyihin. Malli tosin skaalautuu hyvin, eli kannattavuus muuttuu hitaasti maksutason
kasvaessa.

Analyysistd on huomattava, ettd hinnoittelutuotoilla mahdollistuvien investointien hyétyja ei ole
tédssa huomioitu, koska myés tuotot vaihtelevat, jolloin erilaisilla malleilla voidaan toteuttaa erilaisia
investointiohjelmia, jotka tuovat omat vaikutuksensa arviointikokonaisuuteen. Vertailutilanne siis on
erilainen kuin luvussa 5, mista syysta mallien yhteiskuntataloudellinen vaikuttavuuden taso on eri.
Oleellista onkin verrata eri mallien keskinaisia eroja, eika yhteiskuntataloudellisuuden absoluuttista
arvoa.



Yhteiskuntataloudellisuus [M€/v]
vs ei hinnoittelua

Kuva 22.

~e=Portti2

& Vinjetti

4 Portti S

“ Portti V
“*=Kilometri
==Poly. (Vinjetti)
“=Poly. (Portti S)
==Poly. (Portti V)

00 50 100 150 200 250
Hinnoittelutuotot M€/v

Vaihtoehtoisten teknistoiminnallisten hinnoittelumallien yhteiskuntataloudellisuus suh-
teessa kerattyihin hinnoittelutuottoihin vuoden 2025 kysyntatilanteessa. Mallien "luon-
nolliset hinnoittelutasot” on merkitty vareilla. Tuottojen kayttdad investointeihin ja niiden
tuomiin hyétyihin ei ole tassa arvioitu (kaikissa, myos vertailuvaihtoehdossa on samat
investoinnit). Korkeammat maksut siséltavaa kahden vydhykkeen HLJ-mallia kaytettiin
kuvaamaan myos tassa tutkitun kilometrimallin (3 vy6hykettd) korkeampien tuotto-
tasojen yhteiskuntataloudellisuuta.
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445 Teknistoiminnalliset erot ja kokemukset maailmalta

Taulukkoon 3 on koottu yhteenveto erilaisten teknologioiden pddominaisuuksista.
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Taulukko 3. Yhteenveto erilaisten teknologioiden padominaisuuksista:
LPR, ANPR (rekiste-
DCSR (mikroaal- rikilven automaat- GNSS (sat. paik.
toteknologia) tinen tulkinta) pohj. km-maksu) e-vinjetti
luotettavuus lahes 100 % arviolta 95-98 % lahes 100 % 100 %
perinnassa

miten valvotaan

mistéd maksetaan

mahdolliset
maksujen para-
metrit

mihin toiminnal-
liseen malliin
soveltuu

kustannustaso -
toteutus

kustannustaso -
operointi

LPR maksupisteessa
(tarvittaessa myos
verkolla liikkuvat)

- maksurajan ylittami-
sesta

- tietyin edellytyksin
maksualueella olemi-
sesta

- ajettu matka (sulje-
tussa verkossa)

- ajoneuvon ominai-
suudet

- ajankohta

- tien luokka (tiekoh-
taisessa tullissa)

- tullikeha ja sen vari-
aatiot (tuplakeha,
vyOhykkeet)

- pistekohtaiset mak-
sut (tunnelit, sillat ym.)
- km-maksu moottori-
teilla ja vastaavilla

suhteellisen edullinen

rajallisissa jarjestel-
missa

edullinen

LPR maksupisteessa
(tarvittaessa myos verkol-
la liikkuvat)

- maksurajan ylittdmisesta
- tietyin edellytyksin
maksualueella olemisesta
- ajettu matka (suljetussa
verkossa)

- ajoneuvon ominaisuudet
- ajankohta

- tien luokka (tiekohtai-
sessa tullissa)

- tullikeha ja sen variaatiot
(tuplakeha, vyohykkeet)

- pistekohtaiset maksut
(tunnelit, sillat ym.)

- km-maksu moottoriteilla
ja vastaavilla

edullinen rajallisissa
jarjestelmissa

kalliimpi

LPR (kiinteat ja
verkolla liikkuvat)

- ajetuista kilomet-
reista

- kaikki muutkin
mainitut tarkoitukset
mahdollisia

- ajoneuvon ominai-
suudet

- ajankohta

- tien luokka

- km-maksu verkolla /
alueella

- tullikeha ja sen
variaatiot (tuplakeha,
vyOhykkeet)

- yksittaiset maksut
(tunnelit, sillat ym.)

kallein rajallisissa
jarjestelmissa, mutta
ainoa mahdollinen
laajoissa jarjestel-
missa (vinjetin ohella)
kallis

LPR (kiinteét ja verkol-
la liikkuvat)

- maksualueella ole-
misesta

- myds maksupisteen
ohittamisesta tietyin
edellytyksin

- kertamaksu, esim.
paivakohtainen maksu
alueella liikkumisesta
tai rajan ylittdmisesta
- ajoneuvon ominai-
suudet

- ajankohta (voimassa
tiettyind paivina tai
kellonaikoina)

- tullikeha

- tullialue

- pistekohtaiset mak-
sut (tunnelit, sillat ym.)

erittain edullinen

edullinen

Sahkoéinen vinjetti on yksinkertaisuudessaan oivallinen sahkdinen perintakeino, koska se ei vaadi
perintaa varten ajoneuvolaitetta eikd myoskaan tienvarsilaitteita. Se on siksi edullinen seka helposti
ja nopeasti kayttodnotettava perintaratkaisu.

Mikroaaltotekniikka on aivan ylivoimaisesti kdytetyin tiemaksujen sdhkdinen perintédkeino. Ratkai-
su sopii hyvin suljettuihin verkkoihin ja tullikehiin (ml. vyohykejarjestelmat). Raja tulee vastaan, kun
maksullisen verkon laajuus kasvaa ja sisaltaa paljon muita kuin moottoritieosuuksia, silla tienvarsi-
laitteiden maara ja kustannukset kasvavat talléin suuriksi. Ratkaisu on kaytdssa sadoissa kohteissa
ympari maailmaa ja jarjestelmatoimittajia on lukuisia. Ratkaisu on erittdin toimintavarma ja varuste-
tut ajoneuvot todetaan lahes 100 % varmuudella.
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Tunnusomaista rekisterikilven tunnistustekniikalle on, ettei rekisterikilven automaattinen tunnis-
tus onnistu aivan sataprosenttisesti. On esimerkiksi mainittu (tammikuussa 2015) 98,5 % tunnistus-
tarkkuus. Tunnistamattomat kilvet joudutaan tulkitsemaan “kasin”, ts. ihmisvoimin kaydaan lapi
naita tulkitsemattomia kuvia kuvaruudulta. TAma vaatii kaytdnndssa paljon ihmistyéta ja menetelma
on mm. siksi kaytdnndssa melko kallis operoida. Sita kaytetdan usein vain yhtena taydentavana
keinona tai kaytetdan muita keinoja tdydentamaan kyseista ratkaisua.

Vertailun vuoksi muualla maailmassa toteutetuista jarjestelmista voidaan mainita, ettd esimerkiksi
Toronton paéatiella 407 on kaksi perintatapaa: mikroaaltoratkaisu ja rekisterikilven tulkinta. Hinnoit-
telulla pyritddn houkuttelemaan vakiokayttajat liittymaan vakioasiakkaiksi ja hankkimaan mikroaal-
totunniste. Satunnaisille kayttajille on tarjolla rekisterikilven luentavaihtoehto. Tariffilla kompensoi-
daan seka kalliimpaa perintatapaa etta perinnan huonompaa luotettavuutta (osaa rekisterikilvista ei
saada tulkituksi tai kayttajaa ei kilven perusteella kuitenkaan tavoiteta — vaarennetty kilpi tai tunte-
maton omistaja).

Tukholmassa ja Goéteborgissa on tarkoitus ottaa kayttéon rinnakkain rekisterikilven tulkinnan kans-
sa my0s mikroaaltoratkaisu. Talla tavoin saadaan helpommin maksujen piirin ne ulkomaiset ajo-
neuvot, joilla on mikroaaltotunniste, esim. Pohjoismainen EasyGo -ajoneuvolaite tai tulevaisuudes-
sa EETS -yhteensopiva ajoneuvolaite.

Kun otetaan huomioon seka ajoneuvolaitteiden ettd valvontajarjestelman kustannukset, satelliitti-
paikannusperusteinen jarjestelma tulee sita kilpailukykyisemmaksi, mita laajempi on maksullinen
verkko ja mitd enemman se kattaa muita teitéd kuin moottoriteitd. Ensimmainen satelliittipaikannus-
pohjainen jarjestelma oli Saksan v. 2005 kayttéonottama, ja koskee raskaita ajoneuvoja Saksan
koko moottoritieverkolla (ja muutamilla muilla teilld). Sen jalkeen on otettu kayttéén Slovakian vas-
taavantyyppinen jarjestelma 2010 ja vuonna 2016 Belgiassa korvataan Eurovinjetin kaytté GNSS-
teknologiaan pohjautuvalla jarjestelmalla.

Seuraavaksi oli tarkoitus ottaa Ranskan km-maksujarjestelma raskaille ajoneuvoille kayttoon, mutta
hanke kohtasi valmistuttuaan poliittisia vaikeuksia ja on nykynadkymien perusteella peruutettu. Sen
sijaan Unkarissa on otettu kayttéon paikannukseen perustuva jarjestelma. Myds erdaat muut maat
ovat valmistelleet satelliittipaikannuspohjaisia jarjestelmia, kuten Alankomaat, mutta ne ovat kaatu-
neet erilaisiin vaikeuksiin, kuten kustannuksiin, liialliseen monimutkaisuuteen ja poliittisiin nakékoh-
tiin.

Nama tekijat vaikuttivat siihen, ettd TSekkiin ja Puolaan valittiin melko askettain edelleen mikroaal-
tojarjestelmat. Tanskan satelliittiperusteinen hanke kariutui, koska siind oli paatetty mita teknologi-
aa kaytetdaan ennen kuin suunnitelma muilta osin oli saanut lopullisen muotonsa. Valittu satelliitti-
ratkaisu oli tulossa liian kalliiksi suhteessa siihen rajalliseen tieverkkoon, joka olisi tullut maksulli-
seksi. Myos Alankomaissa kustannuksilla oli osuutensa kariutumisessa. Ajan kuluessa hintasuhteet
luonnollisesti muuttuvat satelliittipaikannusperusteiselle jarjestelmalle edullisemmiksi, kun sovelluk-
sia kehitetdan ja valmistussarjat kasvavat. Vertailuja tehtdessa on myds syyta ottaa huomioon, etta
satelliittipohjainen jarjestelmd voi mahdollistaa monia muita palveluja ja sovelluksia samalle tai
samantyyppiselle ajoneuvolaitealustalle, mika voi parantaa kannattavuutta.

4.5 Paatelmat arvioitavasta mallista

Alustavien teknistoiminnallisten mallien ominaisuudet ja vaikutukset voidaan vetaa seuraavasti
yhteen:

e Kaikki mallit vahentavat auton kayttda 5-11 %.

e 100 000 — 200 000 automatka siirtyy paivittdin joukkoliikenteeseen, kavelyyn ja pyorailyyn.
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o Kaikki vaikutukset ovat arviointikehikossa esitettyjen tavoitteiden mukaisia.

e Kokonaisvaikutusten taso riippuu luonnollisesti hintatasoista. Mita suurempi hinta kussakin
mallissa asetetaan, sitéd isommat seudulliset vaikutukset saavutetaan.

Mallien toiminnalliset erot nousevat esiin vaikutusten kohdistumisen osalta mika nakyy myoés yh-
teiskuntataloudellisuuden tarkastelussa. Mita suppeampi ja kehamaisempi malli on, sita erilaisempi
kehitys on seudun eri suunnilla, Kun hintoja nostetaan, kayttajien kokemat haitat (kuluttajan ylijaa-
man menetykset) kasvavat nopeasti siella, missa maksut eivat kompensoidu ruuhkan halvenemi-
sen aikasaastoina. Talldin koko seudun tasolla mallin yhteiskuntataloudellinen kokonaistulos las-
kee, vaikka seudullisten vaikutusten kokonaistasoissa eroja ei nakyisikaan.

» Vinjetti on erityisesti aamuruuhkan saatelijana tehottomampi kuin portit ja kilometrimaksut.
Vinjettimallin laajentaminen siten, ettd alueen sisalla oleville asukkaille annetaan reilusti
alennusta (nyt 80 %), mikd muodostuu haasteeksi rahoituksen kannalta.

*  Kilometrimaksuilla saadaan suurimmat vaikutukset tasaisimmin jakautumin seudulle ja eri
ryhmiin. Vyohykemaisella porttimaksulla saa paaosin samansuuntaisia ja —tasoisia vaiku-
tuksia kuin kilometrimaksuilla riippuen maksutasoista.

+ Vybhykemuotoisesta porttimallista saadaan lahes yhta tehokas kuin kilometrimallista, mut-
ta paikallisia muurivaikutuksia saatetaan joutua hallitsemaan paikallisin maksualennuksin
tms. Koko seudun tasolla vain paakaupunkiseudulle jarkevalla laajuudella toteutettavan
porttimallin rahoitusperuste ei ole valttamatta tasapainossa (riippuen laajuudesta).

+ Porttimallien yksinkertaistaminen kehiksi vaikuttaa erityisesti poikittaissuunnan ohjauksen
puuttumiseen, jolloin ei saada taytta vaikutusta ao. sujuvuuteen.

Vinjettimalli on yksinkertaisin ja halvin toteuttaa ja yllapitdd. Koska maksu on voimassa koko pai-
van, se muistuttaa kuitenkin veroa, joka kohdistuu vain osaan seudun asukkaista. Hinnoitellun alu-
een asukkaille tdytynee siksi myontaa alennus, joka oli Lontoossa esimerkiksi 80 %. Alennuksen
maara on paljolti poliittinen, mutta ratkaisu ei ylla tavoiteltuihin tuottoihin, koska vinjettialueella asu-
vien maksujen korottaminen tuottaa erittdin suuren alueellisen epdoikeudenmukaisuuden, jolloin
alueellinen laajentaminen puolestaan tuottaa ongelmia erityisesti alennusten ja tuottovaatimusten
tasapainotuksen osalta.

Porttimallien tekniikka on standarditeknologiaa ja sille on useita kansainvalisia toimittajia. Siksi se
on halpaa, toimivaa ja luotettavaa, mika tekee porttipohjaisista ratkaisuista toteutettavimpia malleja.
Tutkitut porttimallit yltdvat laajana toteutuksena seka tarkalla porttien ja maksutasojen saadolla yli
150 miljoonan vuosittaisiin tuottoihin ilman, ettéd yhteiskuntataloudellisuus karsii likaa. Teknologia,
toiminnallisuus ja toteutettavuus skaalautuvat paakaupunkiseudulla haluttuun laajuuteen, ja voi-
daan laajentaa muulle seudulle.

Vuotuiset poisto- ja kayttdkustannukset ovat porttimalleilla 20-25 miljoonaa euroa vuodessa riippu-
en maksuporttien maarasta ja muista toteutuksen yksityiskohdista (ks luku 4.4.1). Samaa tekniik-
kaa (ja ajoneuvolaitetta) voidaan hyddyntdd myds muissa kohteissa Suomessa (esim. tunnelit,
sillat jne). Jarjestelman toteutus voidaan aloittaa yksinkertaisilla yhden kehan malleilla ja laajentaa
tarpeen mukaan. Kun uudenlaiset sovellukset kehittyvat mahdollistamaan kilometripohjaiset hin-
noittelumallit my6s henkildautoille, porttiteknologiaa voidaan hyédyntaa edelleen valvontajarjestel-
mana.

Kilometrimallit olisivat toimivimpia ja tasapuolisimpia vaikutusten jakautumisen osalta koko seudun
kannalta, jolloin ne voidaan sovittaa saavuttamaan toiminnalliset tavoitteet parhaiten. Malli vaatii
kuitenkin kallista tekniikkaa, jota ei ole toteutettu tallaisenaan viela missdan muualla maailmassa
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henkildautoille. Nain ollen se on vield kallis ratkaisu, jolloin jarjestelman avulla tulee kerata erittain
suuria tuottoja, jotta operointikustannus olisi kohtuullinen ja myés jotta tuottovaatimukset tayttyvat,

jolloin hinnat taytyy saataa reilusti yli ohjaustarpeen.

Nain ollen kilometrimallit ovat tulevaisuuden ratkaisuja, jota voidaan kehittda koko Suomen mitta-
kaavassa, mutta liian pieni sovellus ei ole nailld kustannuksilla ajankohtainen viela Helsingin seu-
dulla. Vain Alankomaissa on pyritty vakavasti henkildéautojen kilometriveroon, ellei Ollilan tydryh-
man ehdotusta lasketa sellaiseksi. Myds Tanskassa oli joitakin vuosia sitten samansuuntaisia aja-
tuksia, mutta suunnitelmat muuttuivat, kun Alankomaiden hanke peruttiin. Kaikissa muissa tapauk-

sissa on kyse raskaiden ajoneuvojen km-maksuista moottori- tai muulla paatieverkolla.

Lopputuloksena voidaan todeta, ettd ensimmaisessa vaiheessa hinnoittelua on suositeltavinta tut-
kia laajaan porttimalliin (kaksi kehada tai vydhykkeet) pohjautuvana ratkaisuna. Kilometrimalli ei
vastaa tavoitteisiin pelkdstadan Helsingin seudun ratkaisuna. Ratkaisu on vield nykyisin kallis ja sen

toteuttamiseen liittyy riskeja.

Tyoéryhman valitsema tutkittava malli on kuvan 23 kaltainen:

Kanta-
kaupun-
gin raja

16€

0,8€

Keha lll
taso

12€

0,6 €

Poikittais-
linjat

0,8€

0,4€

Kuva 23. Vaikutusten arviointiin valittu hinnoittelumalli: Porttimaksut, jossa kehateiden I ja Ill si-
sapuolelle asetettavien maksulinjojen liséksi tehtaisiin kolme sateittaista maksulinjaa,

joilla maksut olisivat ruuhka-aikana sisdkehalla 1,6 euroa, ulkokehalla 1,2 euroa ja poi-

kittaislinjoilla 80 senttid. Ruuhka-aikojen ulkopuolella (klo 18 asti) maksut olisivat puolet
naistd. Maksimimaksu olisi esimerkiksi 6 euroa per paiva. Tavaraliikenteeltd maksuja ei
perita. Jarjestelman vuotuiset poisto- ja kayttokustannukset ovat 20-25 miljoonaa euroa

vuodessa.

Maksutasoja nostettiin alustavasta toiminnallisesta porttimalli V:std 10 sentilla, jotta tuottotavoite
saataisiin vastaamaan luvussa 5 esitettyd vertailuasetelman tavoitetta investointien, joukkoliiken-
nepalveluiden ja maksujarjestelman kustannusten kattamiseksi.
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5 Hinnoittelun vaikutukset

5.1 Tarkasteluasetelma ja liikkennejarjestelmakuvausten vertailuvaihtoehdot

Vaikutustarkastelut on tehty vuoden 2025 tilanteessa HLJ 2015 mukaisilla oletuksilla. Luvussa 3
kuvatuilla vaikutustenarviointimenetelmilld vertailtiin seuraavia liikennejarjestelmien vaihtoehtoja:

e HLJ 2015-suunnitelman vertailuvaihtoehto VEO, jossa ei ole hinnoittelua.

e Jarjestelmavaihtoehto VE1, "Portti V”, jossa on kappaleessa 4.5 kuvatut tutkittavaksi otetut
porttimaksuvyoéhykkeet.

e Vaihtoehtoinen toimenpidepaketti VE2 (ks. luku 8), josta ei kuitenkaan voitu tehdd koko-
naisvaltaista arviointia.

e Puolitetuilla maksuilla toteutetut vaihtoehdon VE1 porttimaksuvydhykkeet (jarjestelmavaih-
toehto VE3, "PV puolitettu”).

e HLJ 2015-suunnitelmassa tutkittu liikennejarjestelma, jossa tutkittiin kilometrimaksua (jar-
jestelmavaihtoehto VE4).

Helsingin yleiskaavaehdotuksessa esitettyja kaupunkibulevardien liikenneratkaisuja (Helsingin
kaupunkisuunnittelulautakunta 10.11.2015) ei ole tutkittu missdan vaihtoehdossa, koska niista ei
ollut kuvauksia HLJ-prosessin aikaan.

Vaihtoehdot kuvataan lahemmin seuraavissa kappaleissa.

5.1.1 HLJ 2015:n vertailuvaihtoehto VEO ("Vertailu-ve”)

Vaikutuksia on verrattu HLJ:n vertailuvaihtoehtoon (VEOQ), jossa ei ole maksuija, jolloin investoidaan
100 M€/v vahemman. Vertailuvaihtoehdon (VEO) keskeiset ominaisuudet olivat:

*  MAL/MASU vO0-suunnitelman mukainen maankaytodn sijoittuminen. Vuoden 2025 tilantees-
sa se on kuitenkin sama kuin MASU v1b-suunnitelma, mikd on HLJ 2015-suunnitelman
pohjana.

» Ei ajoneuvoliikenteen hinnoittelua.
* Noin 280 M€/v investointiohjelma.
» Ei yhtenaista joukkoliikennealuetta ja lippujarjestelmaa.

Vertailuvaihtoehtoon siséltyvat investointien osalta vain valtion ja kuntien valilla kesalla 2014 teh-
dyn neuvottelutuloksen sisaltdmat hankkeet (Kuva 24), sekd Ruskeasannan asema kuvaamaan
liityntaliikenteen kehittdmisen vaikutuksia seka hairicherkkyyden vahentdmishankkeet tie- ja rauta-
tieliikenteessa.
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. . . Pienet kust. tehokkaat toimet (KUHA

HLJ 2015 -vertailuvaihtoehdon tie- e ot stehokdast tome. (KUHA)

i idei i i - Kavely ja pyoraily

ja raideinvestoinnit 2016-2025 A e Soystiios
Logistiikka
Maankd

=== Junarata M:iltomta

== Kaupunkirata

oo Melro Paatieverkon seuranta- ja ohjausjarjestelman

Raitiotie kehittaminen (ei kartalla)

=== Tiehanke

Pasila-Riihimaki -rataosuus, 1. vaihe J

/ Hyrylan itainen ohikulkutie
e

Keravantien (Mt 148)
| Klaukkalan ohikulkutie A\ parantaminen

Keharadan asemien toteuttaminen (Ruskeasanta)

’?etro, Matinkyld - Kivenlahti

)

| Pasilan lantinen lisiraide

p

Helsingin ratapihan toiminnallinen parantaminen

16.10.2014

Kuva 24. HLJ 2015 —vertailuvaihtoehdon (VEO) infrastruktuurin kehittdmisinvestoinnit 2016-2025.
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5.1.2 Tutkitut porttivydhykemaksut sisaltdva VE1 (“Portti V”)

Vaihtoehdon liikennejarjestelmakuvaus on muuten sama kuin HLJ 2015, mutta kilometripohjaisen
tiemaksujarjestelman sijasta kaytettiin luvussa 5 analysoitua porttivydhykemallin (PV) mukaista
hinnoittelujarjestelmaa. Vaihtoehdon VE1:n maksutasot on asetettu siten, ettd HLJ 2015:ssa ase-
tettu tuottotavoite (nettona ilman jarjestelmakustannuksia 165 M€/v) toteutuu.

Seuraavassa on kuvattu HLJ-2015 -suunnitelman paasisaltd tdman selvityksen kannalta. Suunni-
telman koko siséltd on kuvattu ao. dokumentaatiossa. Taman analyysin kannalta keskeisten arvioi-
tujen toimenpiteiden osalta suunnitelma on paapiirteissaan seuraava:

o Tiivis, MAL-maankayttdsuunnitelman vaestd- ja tydpaikkaprojektioiden mukainen maan-
kayton sijoittuminen (V1b).

o Porttimaksuvydhykkeet, jossa kehateiden | ja Il sisdpuolelle asetettavien maksulinjojen li-
saksi tehtaisiin kolme sateittaistd maksulinjaa, joilla maksut olisivat ruuhka-aikana siséke-
halla 1,6 euroa, ulkokehalld 1,2 euroa ja poikittaislinjoilla 80 senttia. Ruuhka-aikojen ulko-
puolella (klo 18 asti) maksut olisivat puolet naista. Maksimimaksu olisi esimerkiksi 6 euroa
per paiva. Tavaraliikenteeltd maksuja ei perita. Vuotuiset poisto- ja kayttdkustannukset 20-
25 miljoonaa euroa vuodessa. Malli on kuvattu kappaleessa 4.5.

e Noin 375 M€/ liikenneinfrastruktuurin investointiohjelma (Kuva 25), joka on rahoitustasol-
taan vertailuvaihtoehtoa noin 100 M€/v suurempi hinnoittelutuottojen johdosta. Jaksolla
2016-2025 ohjelmasta tuli valtion ja kuntien neuvottelutuloksesta (elokuu 2014) johtuen lo-
pulta hieman suurempi ja vastaavasti seuraavalla pienempi.

e 55 M€/v maksava joukkoliikenteen palvelutason parantamisohjelma, joka rahoitetaan mak-
sutuotoilla.

e Yhtenainen 14 kunnan joukkoliikennealue ja lippujarjestelma.

Ennustejarjestelman arvion mukaan tutkitun hinnoittelujarjestelman tuotot olisivat arviointijarjestel-
man karkean arvion mukaan esitetyilla hinnoilla n. 175 miljoonaa euroa, joka kattaa tutkittujen vaih-
toehtojen VE1 ja VES3 liikennejarjestelmainvestointien eron (n. 100 miljoonaa euroa), HLJ 2015-
suunnitelmassa tavoitellun 55 miljoonan euron joukkoliikennepalveluiden rahoituksen ja noin 20-25
miljoonan euron porttijarjestelmakustannuksen. Joukkoliikennepalveluiden parantamisohjelman
viela yksildimattémien toimenpiteiden vaikutuksia ei ole mallinnettu.

Ajoneuvoliikenteen pullonkaulojen purkamiseksi HLJ-suunnitelmaan on koottu hankekokonaisuus
"Keskisuuret tiepaketit”, joka sisaltda kustannuksiltaan noin 5-30 miljoonan euron suuruisia tiever-
kon kehittdamishankkeita. Hankepaketin kustannukset ovat yhteensd noin 130 miljoonaa euroa.
Seuraavat keskisuurten tiepakettien teemat ja hankkeet toteutetaan vuoteen 2025 mennessa:

o Joukkoliikenteen kilpailukyky tieverkolla:
0 Vihdintien (Mt 120) parantaminen Haaga—Keha lll,
0 Hameenlinnanvayla (Vt 3), Keha I-Kaivoksela, lisakaistat ja
0 Lahdenvayla (Vt 4) Jokiniementien vaihtopysakit.
e Ajoneuvoliikenteen ruuhkautumisen hallinta:
0 Lahdenvayla (Vt 4), 1. vaihe, Keha I- Vt7,
o0 Lahdenvayla (Vt 4), 2. vaihe, Keha llI-Koivukyla, lisakaistat,

0 Turunvayla (Vt 1), Tuomarila— Nihtisilta, lisdkaistat ja
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o0 Tuusulanvayla, Tuomarinkylan eritasoliittyma— Keha lll

Tieliikenteen toimivuuden varmistamiseksi toteuttavaksi on suunniteltu lisdksi Keha I:n kehittami-
sen toisen vaiheen toimenpiteet ennen vuotta 2025.

HLJ 2015 infrastruktuurin

L la. Pienet kustannustehokkaat toimet (KUHA) *
kehittamishankkeet 2016-2025 (e kartalla)
Kavely ja pyoraily
Joukkoliikenne ja liityntapysakointi
Junarata Logistiikka
—m—w— Kaupunkirata Maankaytto
Metro Meluntorjunta
Raitiotie -
Tiehanke - S
10.  Paatieverkon seuranta- ja ohjausjarjestelman
kehittaminen (ei kartalla)
[ Joukkoliikenteen kilpailukyky tieverkolla N i\
[ 12.  Keski-Uudenmaan logitiikan yhteystarve, 1. vaihe ]
[ Ajoneuvolilkenteen ruuhkautumisen hallinta —— — r—
4. Pasila-Riihimaki -rataosuus, 1. vaihe ‘]
* Valtion ja Helsingin seudun kuntien vali- A
5554 sopimuksessa suurten infrahankkeiden
ja asumisen edistamiseksi nimetut hankkeet. | - / R P % .
5 f{r 8. Hyrylan itainen ohikulkutie,
o )ﬁ _ 1. vaihe *
[ 15. Keharadan asemien toteuttaminen (Ruskeasanta) ]),v h‘.". ) = 1
Y -3 } 2. Keravantien {mt 148)
»
[ 7. Klaukkalan ohikulkutie * . }.‘- d \ parantaminen
7 Pl r e i | - i I
‘ N Hameenlinnanvayla, Kehal- ”.f' : WY . Tuusulanvayld, Tuomarinkylan
Kaivoksela e . 3 / el - Keha Il 1. vaihe
B _,__'_-ﬂj N - ) | 1. Lahdenvayla, 2. vaihe, ‘
{ 1. Vihdintie, Haaga-Kehalll | -~ % (= 1yl Keha ll - Kolvukyia
l_valhep__\ B a8 5 ’,- N ; | Jokiniementien vaintopysakit ]
- 4 ‘{ e i o "- o .\.- Y ) 4 17 "
[ 4. Raide-Jokeri |% A N TP M. Lahdenvayla, Kehd -
PR TS R-N : § e PN s vt 7, 1. vaihe
[ 13 Kaupunkirata Leppavaara - Espoo | "% = B ST R P swi e
- s s 7 -
v b / o
[ M. Turunvayld, Nintisiita - Tuomarila = s 16. Kehal, 2 vaihe
[ 5. Metro, Matinkyla - Kivenlahti* [* ~ ’
L. 4. 6. Pisararata *
3. Pasilan lantinen lisaraide
—~ 1b. Helsingin kantakaupungin raitioverkko

9. Helsingin ratapihan toiminnallinen parantaminen

Kuva 25. HLJ 2015 -suunnitelman infrastruktuurin kehittamisinvestoinnit 2016—2025.
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5.1.3 Hinnoittelulle vaihtoehtoisten toimenpiteiden vaihtoehto VE2

Tydn ohjelmoinnissa suunniteltu hinnoittelulle vaihtoehtoisten toimenpiteiden vaihtoehdon VE2
analyysia paadyttiin tydn aikana yksinkertaistamaan siten, ettd kokonaisvaltaista pakettia ei muo-
dostettu, vaan tutkittin malli- ja asiantuntija-analyysin keinoin erilaisia yksittaisid keinoja paasta
samoihin vaikutuksiin kuin hinnoittelun avulla. Siten tdman luvun analyyseissa vaihtoehtopakettia ei
nay. Analyysi on raportoitu luvussa 8.

5.1.4 Tutkitut porttivydhykemaksut Puolitettu hinnoitteluvaihtoehto VE3 (“PV puolitettu”)

Lisaksi vaikutuksia arvioitiin puolitettujen hintojen vaihtoehdolle, joka osoittautui yhteiskuntatalou-
dellisesti tehokkaammaksi kuin VE1. Malli on siis eraanlainen herkkyystarkastelu tyéryhman tar-
kastelemalle mallille, joka tayttdd koko HLJ 2015-suunnitelmalle asetetut tavoitteet erityisesti ra-
hoittamisen osalta. Vaihtoehto tarkoittaisi sita, ettd vuosittain panostus liikennejarjestelmaan olisi
60 miljoonaa euroa pienempi.

5.1.5 Kilometrimaksut sisaltava HLJ 2015-suunnitelma VE4 (“HLJ 2015%)

HLJ 2015 —suunnitelmaan vertailtavuuden vuoksi esitetddn my6s malli, jota kaytettin HLJ 2015
—strategian ajoneuvoliikenteen hinnoittelun vaikutusarvioinnissa, eli LVM:n tyéryhman vuonna 2011
tutkimaa ruuhkamaksujarjestelmaa (ks. LVM julkaisuja 5/2011). Malli on kuvattu luvussa 5 (malli
K2). Muuten liikennejarjestelma on sama kuin porttivydhykemallissa VE1.

5.2 Vaikutukset liikennejarjestelman toimivuuteen

Koska ajoneuvoliikenteen hinnoittelun ohjausvaikutus tahtda ruuhkan haittojen (aikakustannusten)
torjuntaan, seuraavassa analysoidaan tie- ja katuverkon toimivuutta. Vaikutukset kestavien kulku-
muotojen kayttoon kasitellddn kappaleessa 5.4.

Vertailuvaihtoehdon VEO sujuvuus on esitetty kappaleessa 3.5.2 ja HLJ 2015-suunnitelman mukai-
sessa vaihtoehdossa (VE4) kappaleessa 3.5.3. Jos HLJ 2015-suunnitelman investoinnit (385 M€/v)
ja hinnoittelu toteutetaan vaihtoehdon VE1 mukaisesti, seudun sujuvuus nayttda kuvan 26 kaltai-
selta. Jos maksut puolitetaan (VE 3), seudun sujuvuus nayttda kuvan 27 kaltaiselta.
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Kuva 26. Pullonkaulat (punaisella varilla merkityt yhteysvalit, joissa nopeuden alenema suhteessa
vapaisiin olosuhteisiin on alle 50 %, oranssi = ruuhkautuvat, punainen = ruuhkaiset,

musta = voimakkaasti ruuhkautuvat) vuonna 2025 porttivydhykemaksut siséltavassa

vaihtoehdossa VE1.
Pl . fe Y
Y e &
= ] 1 '
; <:—,\_\'. - Fo L \. 2. A< 3
B e, A 7 A sl
2 u » o - 1 T 4
. ‘- ¥ :c‘l.
. _ A F
& -t : § -] . I*. Nepaw
st v o i pea
\ 25 1oy B 2%

Kuva 27. Pullonkaulat (punaisella varilla merkityt yhteysvalit, joissa hopeuden alenema suhteessa
vapaisiin olosuhteisiin on alle 50 %, oranssi = ruuhkautuvat, punainen = ruuhkaiset,
musta = voimakkaasti ruuhkautuvat) vuonna 2025 vaihtoehdossa VE3, jossa vaihtoeh-

don VE1 maksut on puolitettu.

Toinen, summaava analyysitapa nopeuden alenemien lisaksi on tarkastella kapasiteetin kayttdas-
teita, eli sita, kuinka pitkalla vaylaverkon osuudella liikenteen maara lahestyy vaylan kapasiteettia.
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Kuvasta 28 ndhdaan, ettd kaikissa hinnoitteluvaihtoehdoissa ylikuormittuneita vaylia ei juurikaan
ole, mutta voimakkaasti kuormittunut vaylaston pituus vaihtelee.

B ylikuormittunut tiepituus (kadyttdaste yli 100 %)

B voimakkaasti kuormittunut tiepituus (kayttéaste 90-100 %)
69

54

3 2 1

VEO: Vertailu-ve VE3: PV puolitettu VE1: Portti V VE4: HU 2015

Kuva 28. Kiiittisesti kuormittuvan tieverkon pituus vertailuvaihtoehdossa (VEO), puolitetuilla portti-
vyo6hykemallin maksuilla (VE3), tdssa tydssa tarkastellun hinnoittelun siséltavalla portti-
vyOhykemallin sisaltavalla vaihtoehdolla (VE1) ja HLJ 2015 —suunnitelman mukaisella
kilometrimaksut sisaltavalla liikennejarjestelmalla (VE4).

Kuvassa 29 ndhdaan henkildautoliikenteen aamuruuhkan matka-aikojen muutoksia yleisilla yhteys-
valeilld verrattuna vertailuvaihtoehtoon VEO. Minuuttimaaraisesti saavutetaan useiden minuuttien
keskimaaraisia matka-aikasaastoja. Kaikissa hinnoittelumalleissa ruuhkautuminen on hyvin hallin-
nassa, matka-ajat ovat tavallisesti noin 10 % lyhyempia (Kuva 30).

Kun matka-ajat lyhenevat, niiden ennustettavuus paranee (ks. Luku 3). Vertailutilanteessa, jossa
matka-ajat hidastuvat ruuhkan takia keskimdarin muutaman minuutin, tulee ajoittain tilanteita, jol-
loin matka-ajan menetykset ovat yli kaksinkertaisia verrattuna keskimaaraisiin aikatappioihin. Tal-
I6in autoilijat joutuvat esimerkiksi mennessaan kokouksiin sovittuna aikana varautumaan epaluotet-
taviin matka-aikoihin lahtemalla huomattavasti aikaisemmin, mika on myos haitta, vaikka ei nay itse
liikenteessa. Sujuva liikkenne vahentaa siis myds odotteluaikaa maaranpaassa.

Hinnoittelun ansiosta my®s tavara- ja jakeluliikenteen kuljetusketjut ovat sujuvampia. My6ds bussilii-
kenteen kaytavien palvelutaso kasvaa siella, missa raideliikennetta ei ole tarjolla.
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Kuva 29. Henkildautoliikenteen aamuruuhkan matka-aikojen muutoksia (minuuttia) erailla seudun
yhteyksilla vuonna 2025 puolitetuilla porttivydhykemallin maksuilla (VE3), tassé tytssa
tarkastellun hinnoittelun sisaltavalla porttivydhykemallin siséltavalla vaihtoehdolla (VE1)
ja HLJ 2015 —suunnitelman mukaisella kilometrimaksut sisaltavalla jarjestelmalla (VE4)
suhteessa vertailuvaihtoehtoon (VEO).
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Kuva 30. Henkildautoliikenteen aamuruuhkan keskinopeuden muutokset (minuuttia) seudun eri
suunnilla vuonna 2025 puolitetuilla porttivydhykemallin maksuilla (VE3), tassa tytssa
tarkastellun hinnoittelun siséltavalla porttivydhykemallin siséltavalla vaihtoehdolla (VE1)
ja HLJ 2015 —suunnitelman mukaisella kilometrimaksut sisaltavalla jarjestelmalla (VE4)
suhteessa vertailuvaihtoehtoon (VEO).

5.3 Vaikutukset ymparistoon

Vaikutukset ymparistodn ovat hinnoittelun ansiosta merkittévia, koska tieliikennesuorite laskee
useita prosenttiyksikoitda (Kuva 31). Liikenteen haitat ja kuormitus vahenevat yli 5 %. Suoritteet,
jotka aiheuttavat melua ja paastéja vahenevat 3-5 % (Kuva 32), jolloin ilmastotavoitteiden saavut-
taminen on todennakdisempaa.
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Kuva 31. Tieliikennesuoritteen kokonaismuutos vuonna 2025 puolitetuilla porttivydhykemallin
maksuilla (VE3), porttivydhykemallin sisaltavalla vaihtoehdolla (VE1) ja HLJ 2015 —
suunnitelman mukaisella kilometrimaksut sisaltavalla jarjestelmalla (VE4) suhteessa
vertailuvaihtoehtoon (VEO).
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Kuva 32. Liikenteen hiilidioksidipaastdjen prosentuaalinen muutos Helsingin tyésséakayntialueella
vuonna 2025 puolitetuilla porttivydhykemallin maksuilla (VE3), porttivydhykemallin si-
saltavalla vaihtoehdolla (VE1) ja HLJ 2015 —suunnitelman mukaisella kilometrimaksut
sisaltavalla jarjestelmalla (VE4) suhteessa vertailuvaihtoehtoon (VEO).

5.4 Vaikutukset kestavaan liikkkumiseen

Joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn kilpailukyky paranee hinnoittelun ansiosta. Autoliiken-
teen matkat vahenevat ja kavely, pyorailyn seka joukkoliikenteen matkamaarat kasvavat (Kuva
33). Vaikutusarviomenetelma (HELMET) pitdd matkojen maaran vakiona toimenpiteista riippu-
matta. TAma voi olla yksinkertaistus esimerkiksi Tukholman ruuhkamaksuselvityksen kokemus-
ten valossa, jossa matkoja jai ilmeisesti kokonaan tekematta. Joukkoliikennematkat eivat kas-
vaneet vastaavalla maaralla kuin ajoneuvoliikenteen matkat vahenivat.

Kestavien kulkumuotojen osuus kasvaa 4 %-yksikkda porttivydhykemallissa (Kuva 34) ja paa-
kaupunkiseudulla joukkoliikenteen osuus ajoneuvoliikenteen matkoista nousee yli puoleen
(Kuva 35). Porttivydhykemallin vaikutus on lahes yhta suuri kuin HLJ 2015 —suunnitelmassa
tutkitulla kilometrimallilla, eikd maksujen puolittaminenkaan laske porttimallin vaikuttavuutta
puoleen.
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Joukkoliikenteen virrat kasvavat, mutta kaikissa vaihtoehdoissa pysytaan HLJ 2015 suunnitel-
massa tutkittujen matkamaaran kasvun tasossa, jolloin tédssa ei tarvitse tarkastella kapasiteetti-
en riittavyytta laajassa mitassa uudelleen (Kuva 36). Liikkuminen on myds turvallisempaa: Hel-
singin seudulla tapahtuu karkean suoriteperusteisen arvion mukaan 150 henkilévahinko-
onnettomuutta vahemman (Kuva 37).

kevyt liikenne joukkoliikenne henkildautomatkat (hlo)
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Kuva 33. Muutos Helsingin seudun asukkaiden matkamaarissa vuonna 2025 puolitetuilla portti-

vyO6hykemallin maksuilla (VE3), porttivydhykemallin sisaltavalla vaihtoehdolla (VE1) ja
HLJ 2015 —suunnitelman mukaisella kilometrimaksut sisaltavalla jarjestelmalla (VE4)
suhteessa vertailuvaihtoehtoon (VEO).
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Kuva 34. Muutos Helsingin seudun asukkaiden kulkumuoto-osuuksissa (%-yks) vuonna 2025

puolitetuilla porttivyéhykemallin maksuilla (VE3 porttivydhykemallin sisaltavalla vaihto-
ehdolla (VE1) ja HLJ 2015 —suunnitelman mukaisella kilometrimaksut sisaltavalla jar-
jestelmalla (VE4) suhteessa vertailuvaihtoehtoon (VEO).
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Kuva 35. Joukkoliikenteen osuudet ajoneuvoilla tehdyistd matkoista (%) Helsingin tydssakaynti-
alueella HLJ 2015 Vertailuvaihtoehdossa (VEO), puolitetuilla porttivydhykemallin mak-
suilla (VE3), porttivydhykemallin siséltéavalla vaihtoehdolla (VE1) ja HLJ 2015 —
suunnitelman mukaisella kilometrimaksut siséltavalla jarjestelmalla (VE4).

; e | s . B
,;a__ ._%b . ||' ; 5 rafo- 0 »t’ &
2 " Yiog T ) i T !
o i & f 4
P O O 2 i — h | Ee
B = % =8 e [ Yo i e [ [ &
S (e \ 5 :g & . ae (8 g L ,' il —
BN ll | L \ Py f’

[transit valume] lca_voltr

4000 5000

3000
2

Kuva 36. Muutos joukkoliikenteen matkustajavirroissa tassé tydssa tarkastellussa porttivyéhyke-
mallin vaihtoehdossa (VE1) suhteessa vertailuvaihtoehtoon (VEO).
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Kuva 37. Henkildvahinko-onnettomuuksien maaran muutos (kpl/v) Helsingin tydssakayntialueella
puolitetuilla porttivydhykemallin maksuilla (VE3), porttivydhykemallin sisaltavalla vaihto-
ehdolla (VE1) ja HLJ 2015 —suunnitelman mukaisella jarjestelmalla kilometrimaksut si-
saltavalla (VE4) suhteessa vertailuvaihtoehtoon (VEO).

5.5 Vaikutukset saavutettavuuteen ja seudun kasvusuuntiin

Hinnoittelu vaikuttaa eri sijaintien saavutettavuuteen liikkenteen sujuvuuden ja liikkumisen kustan-
nusten kautta. Kotitalouksien liikkumisvalinnat voivat muuttua ja pitkalla aikavalilla hinnoittelu voi
vaikuttaa asuinpaikan valintaan. Hinnoittelu voi vaikuttaa myos yritysten henkiléston liikkumiseen ja
tavaroiden kuljettamiseen seka pitkalld aikavalilld toimipaikkojen sijainnin valintaan. Hinnoittelun
vaikutuksia arvioidaan seuraavista nakodkulmista:

* Asuinalueet

+  Tydpaikkakeskittymat

+ Kaupan ja palveluiden keskittymat
» Tavarakuljetukset

+ Pitkan aikavalin vaikutukset

»  Vaikutukset Helsingin seudun kilpailukykyyn ja vetovoimaan.

5.5.1 Vaikutukset kulkumuotojen saavutettavuuksiin

Saavutettavuus voidaan maaritella usealla eri tavalla riippuen tarkastelutilanteesta ja siita, mita sen
avulla pyritaan selittdmaan. Voidaan puhua esimerkiksi matka-aikasaavutettavuudesta tai kasitella
kaikkia liikkumiseen vaikuttavia tekijoita. Kutakin kulkumuotoa voidaan kasitella erikseen tai yhdes-
sa. Kestavien kulkumuotojen (joukkoliikenne, kavely ja pyoraily) likkumisen palvelutason edistami-
sen mittaamisen on kehitetty ns. SAVU-saavutettavuus, joka kasittelee ko. kulkumuotojen matka-
aikojen kehittymistd sen mukaan miten tydpaikat ja palvelut ovat mahdollista saavuttaa.

Kuvassa 38 nahdaan SAVU-saavutettavuuden kehittyminen nykytilanteesta (arviointimenetelman
sovitusvuosi 2012) vuoteen 2025 seka hinnoitteluskenaarioiden (VE1, VE3 ja VE4) ja vertailuvaih-
toehdon VEO ero vuoden 2025 tilanteessa. Koska hinnoittelun skenaarioissa joukkoliikennejarjes-
telmat ovat samoja eikd ruuhkamaksu juurikaan vaikuta matka-aikoihin, hinnoitteluvaihtoehtojen
saavutettavuus on koko lailla sama, jolloin SAVU-saavutettavuuden muutosten kuvaamiseen riittaa
yhdet kuvat.
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Kuva 38. Kestavien kulkumuotojen saavutettavuuden (SAVU) kehittyminen 2012-2025 Helsingin
seudulla puolitetuilla porttivydhykemallin maksuilla (VE3), porttivydhykemallin siséltaval-
14 vaihtoehdolla (VE1) ja HLJ 2015 —suunnitelman mukaisella kilometrimaksut sisalta-
valla jarjestelmalla (VE4) vuonna 2025. Vertailu on tehty suhteessa vuoden 2012 tilan-
teeseen ja vertailuvaihtoehtoon (VEO, vasemmalla). Asteikot eivéat ole yhteismitallisia,
koska kokonaismuutokset 2012-2025 ovat suurempia kuin vuoden 2025 keskinéiset
vertailut. Oikeanpuoleinen graafi kuvaa tiemaksutuotoilla rahoitettavien investointien
vaikutusta.

Nahdaan, ettd joukkoliikennejarjestelman kehittdminen edistdd SAVU-saavutettavuutta erityisesti
Lansimetron ja Keharadan asemien ymparistdssa. Liikennejarjestelmasuunnitelman ero vertailu-
vaihtoehtoon tulee erityisesti Raidejokerin ja Espoon kaupunkiradan vaikutuksesta, mutta myoés
tieverkon purkautumisen ansiosta bussiliikenteen kaytaviin, jotka voidaan rahoittaa tiemeksutuotoil-
la.

Autoliikenteen osalta matka-aikasaavutettavuus kehittyy suotuisasti kahdesta syysta: toisaalta
matkat voivat lyhentya, koska matkojen suuntautuminen muuttuu (Kuva 39) ja toisaalta koska suju-
vuus paranee, jolloin keskimatka-ajat lyhenevat (Kuva 40). Suuntautumismuutos johtaa myods ke-
vyen liikenteen matkojen lyhentymiseen. Joukkoliikenteen matkat toisaalta pitenevat, jos hinnoitte-
luohjaus on voimakas. Kaytanndssa kehitys johtaa seudun maankayton tiivistymiseen, mutta arvi-
ointijarjestelma ei tata vaikutusta kykene mallintamaan.
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Kuva 39. Matkojen keskipituuden (seudulla keskimaarin n. 10 km) muutos Helsingin ty6ssakayn-
tialueella puolitetuilla porttivydhykemallin maksuilla (VE3), porttivydhykemallin sisalta-
valla vaihtoehdolla (VE1) ja HLJ 2015 —suunnitelman mukaisella jarjestelmalla (VE4)
suhteessa vertailuvaihtoehtoon (VEO).
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Kuva 40. Eri kulkumuotojen matkojen matka-aikojen keskimaaréiset suhteelliset muutokset suun-
nilla vuonna 2025 puolitetuilla porttivydhykemallin maksuilla (VE3), porttivyéhykemallin
sisaltavalla vaihtoehdolla (VE1) ja HLJ 2015 —suunnitelman mukaisella jarjestelmalla
(VEA4) suhteessa vertailuvaihtoehtoon (VEO).

Kestavien kulkumuotojen SAVU-saavutettavuus ei ota huomioon kustannuksia, eikd menetelma
tuota kaikkien kulkumuotojen yhteistd kokonaissaavutettavuutta, joka kaytdnndéssa maarittelee
kasvun suuntautumisen seudulla yksittdisten kulkumuotojen saavutettavuuden sijasta, silla saavu-
tettavuus muuttuu sitd vahemman mita joustavampi valintamahdollisuus kulkumuotojen valilla on.

Saavutettavuusindikaattori, joka kuvaa myds seudun kasvusuuntiin vaikuttavaa matkavastusta
seuraavissa luvussa lasketaan matkojen suuntautumisen valintamallista ns. Logsum-termin avulla,
joka sisaltaa paitsi kaytettavissa olevien kulkumuotojen ominaisuuksien hyédyt sen mukaan paino-
tettuina kuin niitd ko. matkoilla kdytetdan, myds matkan maaranpaan ominaisuuksien hyddyt mat-
kustajalle, jolloin voidaan puhua myods saavutettavuusindikaattorista.

5.5.2 Kasvusuuntien vaikutusmekanismi ja vertailuasetelma
Hinnoittelun vaikutusmekanismin lahtékohtana on kaksi vastakkaissuuntaista tekijaa:

1) Hinnoittelu parantaa liikenteen sujuvuutta ruuhkautumiselle alttiilla vaylaosuuksilla. Tama
pienentaa autoliikenteen matkavastusta ja alentaa matka-aikaa.

2) Autolla likkumisen rahakustannus nousee ajettaessa maksuvydhykealueella.
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Kun matkavastus muutetaan rahamaaraiseksi, liikenteen sujuvuuden muutos tulee vertailukelpoi-
seksi hinnoittelun aikaansaaman rahakustannuksen muutoksen kanssa. Vaikutusarvioinnin taus-
taksi tehdyissa liikkkumisen muutoksia kuvaavissa laskentamalleissa tiemaksu on yhdistetty osaksi
rahamaaraistd matkavastusta. Koska hinnoittelujarjestelma vaikuttaa merkittavasti joukkoliikenteen
tarjontaan, vaikutuksia tulee myoés joukkoliikennetta kayttaville liikkuiille.

Hinnoittelun nettovaikutus matkavastukseen voi olla positiivinen tai negatiivinen. Vaikutus riippuu
matkan suuntautumisesta (laht6- ja kohdealue), kulkumuodosta (henkildauto, joukkoliikenne), rei-
tistd ja ajankohdasta. Vaikutus on voimakkain aamu- ja iltaruuhkan aikoina, jolloin tydématkaliikenne
on vilkkaimmillaan. Tasta syyta hinnoittelun vaikutukset kohdistuvat voimakkaasti tydlliseen vaes-
toon.

Hinnoittelun vaikutukset kotitalouksien ja yritysten liikkumiseen ja edelleen eri sijaintien kysyntaan
ja vetovoimaan toteutuvat kaksivaiheisesti:

* lyhyelld aikavalilla valitdn vaikutus,
+ pitkalla aikavalilla sopeutuminen.

Lyhyen aikavalin vaikutus perustuu matkavastuksen muutoksen valittdmiin seurauksiin. Asuinalu-
eilta tehtavien tyd-, asiointi- ja muiden matkojen matkavastus muuttuu liikenteen sujuvuuden muut-
tuessa ja hinnoittelun muuttaessa matkan rahakustannusta autolla liikuttaessa. Yritysten kannalta
tyodntekijoiden tydmatkojen matkavastukset muuttuvat eri tavoin tydntekijéiden asuinpaikoista ja
kulkumuodosta riippuen. Vastaavasti muutokset vaikuttavat myos henkildéstén tydasiamatkoihin ja
tavarankuljetukseen. Kaupan ja palveluiden kannalta asiakkaiden matkavastuksen muutokset vai-
kuttavat siihen, mihin ja milloin asiakkaat haluavat menna kauppa- ja palveluasioille.

Pitkalla aikavalilla kotitaloudet ja yritykset voivat muuttaa liikkumiskayttaytymistaan tai sijaintiaan
reaktiona hinnoittelun vaikutuksiin. Henkildautoa kayttavia kotitalouksia voi muuttaa parempien
joukkoliikenneyhteyksien lahelle tai vaihtaa tydpaikkaa sijaintiin, jonne voi ajaa autolla hinnoittelu-
vybhykkeen ulkopuolella. Yrityksia voi siirtyd asemaseudauille, jotta suurempi osa henkildstosta voi
tehda tydmatkan joukkoliikenteella.

Matkavastuksen muutos heijastuu asuinalueiden, tyépaikka-alueiden ja palvelualueiden houkutte-
levuuteen ja vetovoimaan. Sijainnit, joissa matkavastukset suhteessa keskimaaraiseen muutok-
seen kasvavat, tulevat vahemman houkutteleviksi ja sijainnit, joista tai joihin likkuminen paranee
tulevat enemman houkutteleviksi. Pitkalla aikavalilla tapahtuva sopeutuminen voi loiventaa vaiku-
tuksia eri alueille verrattuna lyhyen aikavalin vaikutuksiin, koska ne kotitaloudet ja yritykset, joiden
kannalta hinnoittelu vaikuttaa voimakkaan negatiivisesti, voivat hakeutua omalta kannaltaan pa-
rempaan sijaintiin.

Hinnoittelun vaikutusten yhdyskuntarakenteellinen arviointi perustuu kahden vaihtoehdon valiseen
vertailuun:

» Tutkittu vaihtoehto (VEL1) sisaltda HLJ 2015:n 1. kauden (ennen 2025) toteutettavat
hankkeet ja ajoneuvoliikenteen hinnoittelun porttimaksuna (poikkeaa HLJ:ssa tutkitusta ki-
lometrimaksusta). Maankaytté on HLJ 2015 -suunnitelman mukainen (v.2025).

* Vertailuvaihtoehto (VEO) ei sisalla hinnoittelua ja siind on HLJ 2015:n laadinnassa kayte-
tyn vertailuvaihtoehdon mukainen liikkennejarjestelma. Maankayttdé on sama kuin tutkitussa
vaihtoehdossa vuoden 2025 tilanteessa.

Helsingin kaupunkibulevardien liikenneratkaisut eivat ole mukana kummassakaan vaihtoehdossa
siind muodossa kuin ne on esitetty Helsingin yleiskaavaehdotuksessa (Helsingin kaupunkisuunnit-
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telulautakunta 10.11.2015). Kaupunkibulevardivyéhykkeille suunnitellun uuden maankaytén olete-
taan toteutuvan padosin vuoden 2025 jalkeen. Kuitenkin pitkalla aikavalilld kaupunkibulevardien
likenneratkaisuilla ja niiden vyéhykkeiden uudella maankaytdlla on toteutuessaan suurempi vaiku-
tus Helsingin seudun maankayttédn ja yhdyskuntarakenteeseen kuin liikenteen hinnoittelulla (Hel-
singin kaupunkisuunnitteluviraston yleissuunnitteluosaston selvityksia 2015:5).

5.5.3 Vaikutukset asuinalueisiin

Sijainnilla ja liikenteelliselld saavutettavuudella on tutkimusten (mm. Laakso 2015; Lénnqvist 2015)
mukaan erittain suuri vaikutus asuinalueiden asuntokysyntaan ja niiden vetovoimaan kotitalouksien
sijoittumisalueena seka asuntotuotantokohteena. Alueiden valiset erot asuntojen vertailukelpoisen
hintatason tai tonttimaan hintatason suhteen kuvaavat alueiden vetovoiman eroja. Helsingin seu-
dulla liikenteellinen keskustaetaisyys (Helsingin ydinkeskustaan) selittdd suuren osan asuntojen
alueellisesta hintavaihtelusta kaikkialla Helsingin seudulla, vaikka useimmilla alueilla asuvista vain
osa kay keskustassa tdissa tai asioimassa (em. tutkimukset). Yhteydet muihin tydpaikkakeskitty-
miin ja palveluihin vaikuttavat myos vetovoimaan ja hintatasoon.

Asuinalueiden ja muiden alueiden valisten saavutettavuuden muutos vaikuttaa merkittavasti asuin-
alueen vetovoimaan, joka heijastuu erityisesti asuntojen aluehintatasoon. Jos asuinalueldhtdisen
likkumisen sujuvuus paranee rahassa mitattuna enemman kuin liikkumiskustannukset lisdantyvat
hinnoittelun vaikutuksesta (matkavastuksen muutos positiivinen), niin alueen vetovoima vahvistuu
ja painvastaisessa tapauksessa heikkenee (Kuva 41).

Alueen
Vetovoima

ft

Liikenteen Liikkumisen
sujuvuus I> Saavutettavuus [< - hinta

(matkavastus) (ml. tiemaksu)

Kuva 41. Saavutettavuuden komponentit ja vaikutus vetovoimaan

Hinnoittelun vaikutusta asuinalueiden vetovoimaan on selvitetty likennemalleilla tuotetuilla aineis-
toilla, joissa on laskettu kaikkien kulkumuotojen yhdistetty saavutettavuusindikaattori keskustaan
kaikilta alueilta, erikseen hinnoitteluvaihtoehdossa VE1 ja vertailuvaihtoehdossa VEO (ei hinnoitte-
lua). Lisdksi analyysissa on kaytetty kaikkien asuinalueldhtdisten matkojen saavutettavuuseroja
vaihtoehtojen valilla. Vertailu kuvaa ennakkoarviota vaihtoehtojen valisistéd eroista vuonna 2025.
Tydssa on tutkittu myds hinnoitteluvaihtoehtoa VE3, jossa tiemaksut ovat alemmat (50 %) kuin
hinnoitteluvaihtoehdossa VE1. Vertailun tuloksia tarkastellaan myds yhteydessa odotettavissa ole-
vaan muutokseen vuoden 2012 tilanteesta vuoteen 2025.

Kaikkien asuinaluelahtbisten matkojen saavutettavuus paranee Helsingin seudulla ilman hinnoitte-
lua keskimaarin (mediaanien ero) 4 senttid/matka vuodesta 2012 vuoteen 2025. Alueiden valiset
erot ovat kuitenkin erittéin suuret (Kuva 42). Saavutettavuuden paraneminen toteutuu ennen kaik-
kea uusien ratakaytavien (Lansimetro, Kehérata ja Raide-Jokeri) vyOhykkeilld. Kantakaupungissa
ja monilla henkildautovaltaisilla alueilla saavutettavuus heikkenee.
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Kuva 42. Liikenteellisen saavutettavuuden suhteellinen muutos (snt/matka) l&ahtépaikan mukaan
alueittain. Vertailuvaihtoehto (VEO) v. 2025 verrattuna tilanteeseen v. 2012 (vihrea kol-
mio: paranee; punainen kolmio: heikkenee)

Vuoden 2025 tilanteessa hinnoitteluvaihtoehdossa kaikkien asuinaluelahtdisten matkojen saavutet-
tavuusindikaattorin mediaani on 12,5 snt/matka alempi kuin vertailuvaihtoehdossa eli saavutetta-
vuus heikkenee keskimaarin. Sen sijaan keskustaan suuntautuvilla matkoilla hinnoitteluvaihtoeh-
don saavutettavuus on parempi (8 snt/matka) kuin vertailuvaihtoehdossa, silla automatkojen suju-
vuus paranee hinnoittelun lisdkustannusta enemman. Saavutettavuus joukkoliikenteelld ei poikkea
oleellisesti vaihtoehtojen valilla.

Asuinalueiden vetovoimaan vaikuttavien saavutettavuuserojen tarkempi kohdistuminen nakyy ku-
vassa 43, jonka vasemmassa osassa on hinnoittelun (VE1) ja oikeassa osassa alemman hinnoitte-
lun (VE3) vaikutus asuinalueiden saavutettavuuteen. Kummassakin vaihtoehdossa hinnoittelu vai-
kuttaa positiivisesti saavutettavuuteen suurimmassa osassa kantakaupunkia ja paaosin radanvar-
sialueilla sekd suurimmassa osassa KUUMA-kuntien alueita. Negatiivinen saavutettavuuden muu-
tos painottuu Keha | ja Keha Il -vydhykkeille seka useille henkildautovaltaisille alueille ratakaytavi-
en ulkopuolella. Alemmalla hinnoittelutasolla (oikea osa) saavutettavuuden muutokset ovat pie-
nempia kumpaankin suuntaan ja alueiden valiset erot saavutettavuuden muutoksen suhteen ovat
vahaisempia. Tyossa on tutkittu myos hinnoitteluvaihtoehtoa VE3, jossa tiemaksut ovat alemmat
kuin vaihtoehdossa VE1. Alemmalla maksutasolla heikentyvdn saavutettavuuden alueita on va-
hemman ja paremman saavutettavuuden alueita enemman.



Kuva 43. Liikenteellisen saavutettavuuden suhteellinen muutos (snt/matka) lahtdpaikan mukaan
alueittain (kaikki matkat). Vasen osa: hinnoitteluvaihtoehto (VE1) vertailutilanteeseen
(VEQO, ei hinnoittelua) verrattuna. Oikea osa: alemman hinnoittelun vaihtoehto (VE3) ver-
tailutilanteeseen (VEO, ei hinnoittelua) verrattuna. Vaikutukset v. 2025 (vihre& kolmio:
paranee; punainen kolmio: heikkenee)

Asuinalueet on jaettu kolmeen luokkaan vetovoiman eron suhteen kayttaen indikaattorina keskus-
tasaavutettavuuden' eroa vaihtoehtojen vililla suhteessa erojen mediaaniin (Kuva 44). Alueluoki-
tuksena on kaytetty HSL:n ennustealuejakoa. Helsingin seudun vaesttsta 60 % asuu alueilla, joilla
hinnoittelun vaikutus on neutraali eli vaihtoehtojen vélinen ero on pieni. Alueilla, joiden keskus-
tasaavutettavuuteen hinnoittelu vaikuttaa heikentavasti vertailuvaihtoehtoon verrattuna, asuu vii-
dennes asukkaista, ja samansuuruinen osuus asuu paranevan keskustasaavutettavuuden alueilla.

Paakaupunkiseudulla Espoon ja Kauniaisten muodostamalla alueella on suhteellisesti enemman
seka heikkenevan ettd paranevan keskustasaavutettavuuden alueita kuin seudulla yleisesti, kun
taas Helsingissa ja Vantaalla neutraaleiden alueiden osuus on keskimaaraista suurempi. KUUMA-
kuntien ratavydhykkeelld yli puolet asukkaista asuu neutraaleilla alueilla, mutta bussivyéhykkeella
suurin osa asuu keskustasaavutettavuuden suhteen heikkenevilla alueilla.

! Keskustasaavutettavuus vaikuttaa erityisesti asuinalueiden hintaeroihin. Sen suhteen

vaikutukset poikkeavat jonkin verran kuvassa 43 kaytetystd kaikille alueille suuntautuviin
matkoihin perustuvasta indikaattorista erityisesti Vantaalla ja bussi-KUUMA-alueilla.
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Kuva 44. Helsingin seudun asukkaiden jakauma alueen keskustasaavutettavuuden muutoksen
suhteen kuntaryhmittain*. Hinnoitteluvaihtoehto VE1 suhteessa vertailuvaihtoehtoon
VEDO (ei hinnoittelua) v. 2025.

*Ratavyohyke-KUUMA: Hyvinkaa, Jarvenpaa, Kerava, Kirkkonummi, Nurmijarvi. Bussi-KUUMA: Nurmijarvi, Pornainen,
Sipoo, Tuusula, Vihti..

5.5.4 Vaikutukset tydpaikkakeskittymiin

Helsingin seudun tyopaikat ovat jakautuneet erityyppisille alueille: paakeskukseen (kantakaupunki),
alue- ja paikalliskeskuksiin, muille tydpaikka-alueille seka hajasijainteihin eri puolille seutua. Yh-
dyskuntarakenteessa tydpaikat sijaitsevat keskittyneemmin kuin asuminen. Toimistovaltaiset tyo-
paikat (informaatioalat, liike-elaman palvelut, hallinto, korkeakoulut ym.) ovat painottuneet kanta-
kaupunkiin ja suurimpiin aluekeskuksiin, jotka sijaitsevat nykyisilla ja valmistuvilla raideliikenne-
vyohykkeilla.

Kaupan ja kotitalouksien palveluiden (kaupalliset ja julkiset) toimipaikat ja tyopaikat sijaitsevat kan-
takaupungin ja aluekeskusten lisaksi paikalliskeskuksissa, asuinalueilla ja ulompana sijaitsevissa
tilaa vievan kaupan keskittymissa. Tuotanto ja logistiikka ovat siirtyneet kaupunkirakenteessa ulos-
pain ja suurimmat keskittymat sijaitsevat Keha lll-vy6hykkeelld sekd sateittaisten paavaylien vyo-
hykkeille, erityisesti Keski-Uudenmaan KUUMA-kunnissa.

Vaikka kantakaupungin osuus Helsingin seudun tydpaikoista on supistunut tuntuvasti vuosikym-
menien aikana, sielld sijaitsee edelleen kolmannes Helsingin seudun tydpaikoista. Suurimmat
aluekeskukset (Tapiola-Otaniemi-Keilaniemi ja Leppavaara-Kilo) sekd Aviapoliksen vybhyke ovat
kasvaneet nopeimmin.

HLJ 2015:n l1dhtdkohdaksi valitussa maankayttoprojektiossa, joka on myds tdman selvityksen poh-
jana, Helsingin seudun tulevien vuosien tyopaikkakasvusta yli nelja viidesosaa sijoittuu laajaan
paakeskukseen Keha | -vybhykkeen sisdpuolelle seka nykyisille ja toteutumassa oleville ratakayta-
ville. Tdma parantaa edellytyksia sille, etta liikenteen hinnoittelulla tavoiteltava merkittava siirtyma
henkildautosta joukkoliikenteeseen tydmatka- ja tydasialiikenteessa on mahdollista.

Tyopaikka-alueiden saavutettavuus tydmatkojen ja muun tydperaisen liikkumisen suhteen vaikuttaa
yritysten toimintaedellytyksiin ja eri sijaintien vetovoimaan, joka heijastuu edelleen toimitilojen vuok-
ratasoon. Tydmatkojen sujuvuus ja hinta vaikuttavat yritysten tyontekijoiden saatavuuteen. Toimis-
tovaltaisilla asiantuntija-aloilla (informaatioalat, liikke-elaman palvelut, hallinto, korkeakoulut ym.)
tydmatkat ovat yleisesti pitkia ja suuri osa tyontekijoistd pendeldi kuntien valilla. Nama alat ovat
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Helsingin seudun vahvimpia erikostumisaloja ja seudun osuus koko maan tydpaikoista on suunnil-
leen puolet. Kyseiset toimialat ovat mydés kommunikaatiointensiivisid siind mielessa, ettd niiden
toiminta edellyttdd mahdollisuuksia sujuvaan kasvokkain tapahtuvaan kommunikaatioon digitaali-
sen kommunikaation ohella. Lisaksi hyvat yhteyden mm. lentokentélle ovat tarkeitd. Nama tekijat
suosivat sijoittumista hyvin saavutettaviin suuriin keskittymiin.

Tyontekijdiden saavutettavuus asuinalueilta tydpaikka-alueelle sekd tydasialiikkumisen sujuvuus
maarittavat alueen vetovoimaa toimistovaltaisten yritysten sijaintipaikkana. Jos tydmatkojen ja tyo-
asiamatkojen sujuvuus paranee rahassa mitattuna enemman kuin liikkumiskustannukset lisdanty-
vat hinnoittelun vaikutuksesta (saavutettavuuden muutos positiivinen), niin alueen vetovoima yritys-
ten sijaintipaikkana vahvistuu ja painvastaisessa tapauksessa heikkenee.

Hinnoittelun vaikutusta tyOpaikka-alueiden vetovoimaan on selvitetty likennemalleilla tuotetuilla
aineistoilla, joissa on laskettu kaikkien kulkumuotojen yhdistetty tydmatkojen ja tydasiamatkojen
saavutettavuus kaikilta alueilta kaikille alueille. Lisaksi analyysissa on kaytetty kaikkien matkojen
(ml. muut kuin ty6- ja tybasiamatkat) saavutettavuuseroja maarapaikan suhteen vaihtoehtojen valil-
Ia. erikseen hinnoitteluvaihtoehdossa VE1 ja vertailuvaihtoehdossa VEO (ei hinnoittelua). Tydssa
on tutkittu myds hinnoitteluvaihtoehtoa VE3, jossa tiemaksut ovat alemmat (50 %) kuin hinnoittelu-
vaihtoehdossa VE1. Vertailun tuloksia tarkastellaan myo6s yhteydessa odotettavissa olevaan muu-
tokseen vuoden 2012 tilanteesta vuoteen 2025.

Matkan maardalueen suhteen laskettuna saavutettavuus paranee Helsingin seudulla ilman hinnoit-
telua keskimaarin (mediaanien ero) 2 snt/matka vuodesta 2012 vuoteen 2025. Vaikka keskimaa-
rainen muutos on pieni, niin alueiden valiset erot ovat suuret (Kuva 45). Saavutettavuuden para-
neminen toteutuu ennen kaikkea uusien ratakaytavien vyodhykkeilla (Lansimetro, Keharata ja Rai-
de-Jokeri). Saavutettavuus heikkenee erityisesti kantakaupungissa ja monilla alueilla ratakaytavien
ulkopuolella.
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Kuva 45. Liikenteellisen saavutettavuuden suhteellinen muutos (snt/matka) maarapaikan mukaan
alueittain. Vertailuvaihtoehto (VEO) v. 2025 verrattuna tilanteeseen v. 2012 (vihrea kol-
mio: paranee; punainen kolmio: heikkenee)
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Vuoden 2025 tilanteessa hinnoitteluvaihtoehdossa kaikille maaraalueille suuntautuville matkoille
laskettu saavutettavuus on keskimaarin 12 snt/matka heikompi kuin vertailuvaihtoehdossa. Sen
sijaan keskustaan suuntautuvilla matkoilla hinnoitteluvaihtoehto tarjoaa paremman saavutettavuu-
den (11 snt/matka) kuin vertailuvaihtoehdossa. Maaraalueiden saavutettavuuserojen tarkempi koh-
distuminen nakyy kuvassa 46, joka nayttaa vaihtoehtojen valiset erot alueellisesti.

Hinnoittelun negatiiviset vaikutukset kohdistuvat laajalle alueelle Keha I:n ja Keha lll:n vyéhykkeille
ja niiden valialueille. Taman vydhykkeen tydmatka- ja tydasialikenne on suurelta osin poikittais-
suuntaista, jossa hinnoittelun vaikutus saavutettavuuteen on selvasti negatiivinen. Positiiviset vai-
kutukset painottuvat ydinkeskustaan, muualle kantakaupunkiin, Espoon Keha I-vyéhykkeelle seka
lahes kauttaaltaan KUUMA-alueelle. Hinnoitteluvaihtoehto VE3, jossa tiemaksut ovat puolet alem-
mat kuin vaihtoehdossa VE1, lieventdd huomattavasti hinnoittelun vaikutusta erityisesti Keha I-111-

vyOhykkeelld ja muilla alueilla, joissa vaikutus saavutettavuuteen on vahvasti negatiivinen vaihto-
ehdossa VE1.

A2 J.D. 5 A Tk
i ‘ Hinnoitteluvaihtoehto VE1 s

Alemman hinnoittelun vaihtoehto VE3 |

Kuva 46. Liikenteellisen saavutettavuuden suhteellinen muutos (snt/matka) maarapaikan mukaan
alueittain (kaikki matkat). Vasen osa: hinnoitteluvaihtoehto (VE1) vertailutilanteeseen
(VEQO, ei hinnoittelua) verrattuna. Oikea osa: alemman hinnoittelun vaihtoehto (VE3) ver-
tailutilanteeseen (VEOQ, ei hinnoittelua) verrattuna. Vaikutukset v. 2025 (vihrea kolmio:
paranee; punainen kolmio: heikkenee).

Hinnoittelu vahvistaa vuoteen 2025 mennessa tapahtuvia muutoksia, jotka perustuvat uusiin ra-
tayhteyksiin, maankayton muutoksiin ja likenteen kasvuun. Naiden vaikutuksesta Helsingin kes-
kustan, Pasilan seka Lansimetron, Raide-Jokerin ja paaradan tyopaikka-alueiden saavutettavuus
paranee nykytilanteesta vuoteen 2025. Hinnoittelu vaikuttaa saavutettavuutta heikentavasti Keha I-
Ill-vydhykkeella ja jonkin verran myos Lansimetron vydhykkeella.

Myds tyopaikka-alueet on jaettu kolmeen luokkaan vetovoiman eron suhteen kayttaen indikaattori-
na alueille suuntautuvien tyOperaisten matkojen vastuksen eroa vaihtoehtojen valilla suhteessa
erojen mediaaniin. Aluejako perustuu HSL:n ennustealueisiin. Helsingin seudun tyopaikoista vyl
puolet sijaitsee alueilla, joilla hinnoittelun vaikutusta voidaan pitdd neutraalina eli vaihtoehtojen
valinen ero on pieni (Kuva 47).

Viidennes tyopaikoista sijaitsee alueilla, joiden vetovoimaan hinnoittelu vaikuttaa heikentavasti
vertailuvaihtoehtoon verrattuna ja neljannes sijaitsee paranevan vetovoiman alueilla. Erot ovat
erittain suuret paakaupunkiseudun alueiden valilla. Vantaalla I1dhes 60 % ja Espoon ja Kauniaisten
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muodostamalla alueella 45 % tydpaikoista sijaitsee alueilla, joiden vetovoima heikkenee; Helsingis-
sa nailla alueilla on kymmenys tydpaikoista. Paranevan vetovoiman alueilla sijaitsee Helsingin ty6-
paikoista kolmannes, Espoossa kymmenys ja Vantaalla ei yhtdan. Ratavyohyke-KUUMA:n alueella
tydpaikat jakautuvat puoliksi neutraalien ja paranevan vetovoiman alueiden valille. Bussi-KUUMA:n
tydpaikat sijaitsevat lahes kokonaan neutraaleilla alueilla.

Hinnoitteluvaihtoehto VES3, jossa tiemaksut ovat alemmat kuin vaihtoehdossa VE1, lieventdd hin-
noittelun vetovoimaa heikentdvaa vaikutusta erityisesti Keha I-lll-vyéhykkeella ja muilla alueilla,
joissa vaikutus saavutettavuuteen on negatiivinen vaihtoehdossa VE1.
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Kuva 47. Helsingin seudun ty6paikkojen jakauma alueen vetovoiman muutoksen suhteen kunta-
ryhmittain*. Hinnoitteluvaihtoehto VE1 suhteessa vertailuvaihtoehtoon VEO (ei hinnoitte-
lua) v. 2025.

*Ratavyohyke-KUUMA: Hyvinkaa, Jarvenpaa, Kerava, Kirkkonummi, Nurmijarvi. Bussi-KUUMA: Nurmijarvi, Pornainen,
Sipoo, Tuusula, Vihti.

5.6 Vaikutus kaupan ja palveluiden keskittymiin

Vahittaiskauppa, ja kotitalouksien muut kaupalliset palvelut (ravintolat ja kahvilat, viihde-, kulttuuri-
ja virkistys-palvelut ym.) seka paikalliset julkiset palvelut (paivakodit, koulut, muut oppilaitokset,
sosiaali- ja terveyspalvelut, julkiset kulttuuri- ja virkistyspalvelut) ovat Helsingin seudulla sijoittuneet
seka keskuksiin ettd asuinalueille.

Helsingin keskusta on suurin erikoistuneen vahittaiskaupan ja muiden kaupallisten palveluiden
keskittyma. Paakaupunkiseudun alue- ja paikalliskeskukset sekd KUUMA-kuntien suurimmat kes-
kukset ovat monipuolisia vahittdiskaupan sek& kaupallisten ja julkisten palveluiden keskittymia.
Tilaa vieva vahittdiskauppa on sijoittunut paavaylien vydhykkeille muodostuneisiin keskittymiin
seka aluekeskuksiin. Lisaksi merkittdva osuus palveluista sijaitsee asuinalueilla, mm. paivakoteja,
kouluja, paivittaistavarakauppoja, ravintoloita ja kotitalouspalveluita.

Asiakkaiden ostos- ja asiointimatkojen sujuvuus ja matkakustannus vaikuttavat siihen, mille alueille
kotitalouksien ostos- ja asiointimatkat suuntautuvat. Samalla kaupan ja palveluiden keskittymien
tarjonta ohjaa kuluttajien ostos- ja liikkumistottumuksia. Jos ostos- ja asiointimatkojen sujuvuus
paranee rahassa mitattuna enemman kuin liikkumiskustannukset lisaantyvat hinnoittelun vaikutuk-
sesta (matkavastuksen muutos positiivinen), niin alueen vetovoima kaupan ja palveluiden sijainti-
paikkana vahvistuu ja painvastaisessa tapauksessa heikkenee.
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Ostos- ja asiointimatkojen kulkutapajakauma ja matkojen ajoittuminen poikkeavat tyoperaisista
matkoista. Erityisesti kantakaupungissa sekd alue- ja paikalliskeskusten l&hialueilla suuri osa
kauppa- ja palvelumatkoista tehdadan kavellen ja polkupyéralla Iahialueen sisalla. Myds joukkolii-
kenteen osuus on merkittdva keskuksiin suuntautuvilla matkoilla. Sen sijaan kauempana keskuk-
sista sijaitsevilta alueilta tehtavilld matkoilla henkildauto hallitsee likkumista. Ostos- ja asiointimat-
koista tehdaan suurin osa arkisin ruuhka-aikojen ulkopuolella, jolloin hinnoittelumallin mukainen
tiemaksu on alempi, seka viikonloppuisin, jolloin tiemaksua ei peritd. Taman vuosi hinnoittelu vai-
kuttaa vahemman liikkkumisen sujuvuuteen ja toisaalta maksurasitus on pienempi kuin tyématkois-
sa.

Hinnoittelun vaikutusta kauppa- ja palvelualueiden vetovoimaan on selvitetty liikennemalleilla tuote-
tuilla aineistoilla, joissa on laskettu kaikkien kulkumuotojen yhdistetty ostos- ja asiointimatkojen
matkavastus kaikkina aikoina ja kaikilta alueilta kaikille alueille, erikseen tutkitussa vaihtoehdossa
(hinnoittelu) ja vertailuvaihtoehdossa (ei hinnoittelua). Tulosten mukaan hinnoittelun vaikutukset
kauppa- ja palvelualueiden vetovoimaan ovat vahvasti kaksijakoisia. Hinnoittelun vaikutuksesta
ostos- ja asiointimatkojen keskimaarainen matkavastus kasvaa. Tdman seurauksena kotitaloudet
suuntaavat matkoja enemman lahialueille seka joukkoliikenteelld parhaiten saavutettaviin keskitty-
miin henkildautoon perustuvien keskittymien kustannuksella.

Hinnoittelu vahvistaa ydinkeskustan vetovoimaa, mutta muualla kantakaupungissa ei ole merkitta-
vaa vaikutusta. Hinnoittelu ei heikennd kantakaupungin uusien palvelukeskittymien edellytyksia.
Vaikutus on positiivinen KUUMA-kuntien palvelukeskittymien ja paikallisten palveluiden vetovoimal-
le. Hinnoittelun vuoksi alueen kotitaloudet siirtdvat palvelumatkoja oman KUUMA-alueen keskuk-
siin paakaupunkiseudun keskusten kustannuksella. Sen sijaan laajalla Keha I-1ll -vy6hykkeella
sijaitsevien kaupan ja palveluiden keskittymien vetovoima heikkenee Espoossa, Vantaalla ja Hel-
singissa.

5.7 Vaikutukset tavarakuljetuksiin

Tassa selvityksessa ei tutkittu tavara- tai jakeluliikenteen hinnoittelua, mutta henkiléautoliikenteen
ohjaus vaikuttaa myos tavarakuljetusten sujuvuuteen.

Helsingin seudun logistiikka-alalla on tapahtunut viime vuosikymmenen lopulta alkaen merkittava
sijaintirakenteen muutos, joka jatkuu tulevina vuosina. Sen kaynnistdjana oli tavarasatamatoiminto-
jen siirtyminen kantakaupungista Vuosaareen. Logistiikkakeskukset ovat siirtyneet ja siirtyvat edel-
leen erityisesti Vuosaaren sataman ja Helsinki-Vantaan lentokentan valisen Keha lll:n akselin poh-
joispuolelle Lahden ja Hameenlinnan vaylien vydhykkeille Keha V:lle asti.

Kaupan roolin muutos tuo muutoksia myds logistiikkatoimintaan, koska kaupassa kaynti on siirty-
massa osittain verkkokauppoihin, josta tilatut tavarat jaetaan asiakkaille jakeluautojen tai -pisteiden
kautta. City-logistiikan kehitys ja sen osana jakelupisteiden sijoittuminen kauppoihin ja muihin nou-
topisteisiin on logistiikan merkittdva muutostekija tulevaisuudessa, joka heijastuu myos kaupan ja
palveluiden keskittymien rooliin ja kehitykseen.

Hinnoittelun aikaansaama liikenteen sujuvuuden paraneminen hyddyttaa kuljetustoimintaa. Kulje-
tusyritykset siirtavat tiemaksut palvelun hintaan ja viime kadessa ne tulevat kuluttajien maksetta-
vaksi. Valtakunnalliseen kuljetustoimintaan, joka on satamien (Vuosaari ja Lansisatama), lentoken-
tan, seudun logistiikkakeskusten seka muun maan valista liikennetta, hinnoittelun kuljetuksia suju-
voittava vaikutus on lievasti positiivinen.

City-logistiikassa hinnoittelun positiivinen merkitys on suurempi, koska kuljettaminen tapahtuu paa-
asiassa maksuvyohykkeella.
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5.8 Pitkan aikavalin vaikutukset

Pitkan ajan vaikutuksilla tarkoitetaan tassa yhteydessa muutoksia, jotka toteutuvat vuoden 2025
jlkeen. Pitkalla aikavalilld hinnoittelu vaikuttaa kotitalouksien liikkumiseen ja asuin- ja tyOpaikan
valintoihin seka yritysten liikkkumiseen ja kuljettamiseen seka toimipaikan sijainninvalintaan.

Hinnoittelun vaikutuksesta pitkdmatkainen liikkuminen henkildautolla keskustan suuntaan tai paa-
kaupunkiseudulla poikittaissuuntaan vahenee verrattuna vertailuvaihtoehtoon. Erityisesti tydmatka-
liikenteessa hinnoittelu johtaa siirtymaan henkildautosta joukkoliikenteeseen seka lyhyilla tydmat-
koilla my6s kavelyyn ja pyorailyyn.

Ostos- ja asiointimatkoissa hinnoittelu voi johtaa lahella sijaitsevien kauppa- ja palvelukeskittymien
sekd asuinalueiden palveluiden suosimiseen kaukana sijaitsevien ja henkildautoon perustuvien
kauppakeskusten kustannuksella.

Paakeskuksen ja raideliikennevydhykkeiden alakeskusten tydpaikkakeskittymien vetovoima vahvis-
tuu toimipaikkojen sijoittumisessa. Kuitenkin Keha Ill-vydhykkeen tydpaikka-alueiden kannalta hin-
noitteluvaihtoehto VE1 saa aikaan vetovoiman heikennysta. Alempiin maksutasoihin perustuvassa
vaihtoehdossa VES talle vyohykkeelle kohdistuvat negatiiviset vaikutukset lievenevat huomattavas-
ti. Kantakaupungin ja erityisesti keskustan vetovoima vahvistuu asuinalueena, tydpaikkakeskitty-
mana ja palvelukeskittymana. Sen ohella Kuuma-kuntien keskusten roolin vahvistuu erityisesti
palvelukeskittymina.

Helsingin seudun MASU ja HLJ 2015 -suunnitelmissa esitettiin tavoitteellinen “pitaytyvaan paino-
tukseen” perustuva pitkdn aikavalin maankayttévaihtoehto, joka toimi MASU:n maankayton kehit-
tamissuositusten pohjana sekd HLJ:n liikennemallien perusvaihtoehtona (V1b). Tavoitteen mukai-
sesti asunto- ja tydpaikkarakentaminen suunnataan ensisijaisesti seudun laajaan paakeskukseen
Keha | -vybhykkeen sisdpuolelle sekd jo toiminnassa ja toteutumassa oleviin ratakaytaviin. Tassa
vaihtoehdossa 81 % uustuotannon vaestdsta ja 87 % tydpaikkojen nettokasvusta vuoteen 2050
mennessa sijoittuu painotettaville vydhykkeille. TAman todettiin johtavan laajan paakeskuksen seka
ratakaytavien asemaseutujen tiivistymiseen ja monikeskuksisen aluerakenteeseen vahvistumiseen.

Helsingin seudun MAL-visio linjaa maankayton, asumisen ja liikenteen kehittdmisen seuraavasti:
"Helsingin seutua kehitetdan yhtenaisesti toimivana ja vetovoimaisena metropolialueena. Metropo-
lialueen ehea yhdyskuntarakenne on toiminnoiltaan monipuolinen ja ekotehokas. Tiiviin ydinalueen
ymparilld on omailmeisten keskusten verkosto ja luonnonlaheinen ymparistd. Kasvava seutu tarjo-
aa monipuolisia asumisen vaihtoehtoja. Kestaviin likkumismuotoihin pohjautuva liikennejarjestelma
palvelee seudun saavutettavuutta ja elinkeinoelaman kilpailukykya.”

Liikenteen hinnoittelu edistda yhdyskuntarakenteen eheytymista ja keskusten verkostoa, koska se
vahvistaa padkeskuksen seka raidevyohykkeiden useiden alue- ja paikalliskeskusten vetovoimaa.
Hinnoittelu lisda joukkoliikenteen kayttéa henkildauton kustannuksella. Hinnoittelu ei vaikuta oleelli-
sesti asumisen vaihtoehtojen monipuolisuuteen. Se heikentaa erityisesti henkildautovaltaisten alu-
eiden vetovoimaa. Seudun saavutettavuuteen ja elinkeinoelaman kilpailukykyyn hinnoittelu vaikut-
taa alueittain epayhtenaisesti.

5.9 Vaikutukset Helsingin seudun kilpailukykyyn ja vetovoimaan

MAL-tavoitteistossa yhtena tavoitteena on tukea Helsingin seudun elinkeinoelaman kilpailukykya.
Alan tutkimuksissa alueellisen Kilpailukyvyn katsotaan koostuvan alueellisista ominaisuuksista,
jotka tukevat menestyvaa yritystoimintaa tai luovat hyvinvointia paremmin kuin muilla alueilla.
Maankaytolla ja yhdyskuntarakenteella on tutkimusten mukaan yhteys alueen kilpailukykyyn, talou-
delliseen kasvuun ja hyvinvointiin. Liikennejarjestelma vaikuttaa useisiin tekijéihin, joiden on tutki-
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muksissa osoitettu vaikuttavan yritysten tuottavuuteen, kuten kuljetuskustannuksiin, henkiléstén
likkumiskustannuksiin, asiakkaiden saavutettavuuteen seka tydmarkkina-alueen laajuuteen. Toi-
menpiteet jotka luovat edellytyksia tuottavuuden kasvulle, johtavat my6s seudun kilpailukyvyn ja
vetovoiman paranemiseen.

Kaupungin tiivistyminen siten, etta tydpaikkatiheydet kasvavat, johtavat tutkimusten mukaan yritys-
ten tuottavuuden kasvuun. Tiivistyminen voi perustua suurten tydpaikkakeskittymien tydpaikkamaa-
ran kasvuun niiden sijaintipaikoissa. Toinen samaan suuntaan vaikuttava mekanismi on eri keskus-
ten valisten yhteyksien kehittdminen, jolloin keskukset tulevat 1dhemmaksi toisiaan. Hinnoittelu
johtaa tulosten mukaan paakeskuksen sekd osin myods ratavydhykkeiden alue- ja paikalliskeskus-
ten vetovoiman kasvuun ja tukee tyopaikkojen keskittymista niihin, mika edistaa tuottavuuden kas-
vua. Poikkeuksena ovat Keharadan ja Lansimetron vybdhykkeiden tydpaikkakeskittymat, joiden
saavutettavuutta uudet raideliikenneyhteydet parantavat merkittavasti, mutta hinnoittelu ei tulosten
mukaan tuo niille lisahyotya.

Tyo- ja tydasiamatkojen sujuvuuden lisdéntyminen mahdollistaa tyémarkkina-alueiden laajenemi-
sen seka tydn kysynnan ja tarjonnan paremman kohtaamisen, mika edistaa tuottavuutta ja tyolli-
syyttd seka edelleen seudun kilpailukyvyn ja vetovoiman paranemista. Tukholman ruuhkamaksun
vaikutuksista tehdyssa tutkimuksessa osoitetaan, etta liikenteen hinnoittelun vaikutus tyémarkki-
noihin riippuu saavutettavuuden muutoksesta ja tydvoimaan kuuluvien tulotasosta (Anderstig ym.
2012). Suurituloiset tydntekijat, jotka arvottavat matka-ajan keskimaaraistd korkeammaksi, ovat
hydtyneet ruuhkamaksusta, koska liikenteen sujuvuuden paranemisen hyoty on heille suurempi
kuin hinnoittelun lisdkustannus. Pienituloiset tydntekijat, joiden ajan arvostus on keskimaaraista
alempi, ovat kéarsineet tappiota, koska liikkenteen sujuvuuden paraneminen ei ole kompensoinut
hinnoittelun tuomaa lisdkustannusta. Nettovaikutus Tukholman seudulla on tutkimuksen mukaan
ollut selvasti positiivinen tyotulokertymalla mitattuna. Ruuhkamaksu on hyddyttanyt erityisesti kor-
keasti koulutettua ja hyvatuloista tyévoimaa tyollistavia yrityksia, mutta haitannut vahan koulutettu-
jen ja pienituloisten alojen yrityksia. Voidaan olettaa, etta liikenteen hinnoittelun vaikutus Helsingin
seudun tyémarkkinoihin on samankaltainen kuin Tukholman seudulla.

Liikennejarjestelman tai ja muun perusrakenteen laatu on keskeinen kilpailukykytekija kaikissa
kansainvalisissd kaupunkien kilpailukyky- ja hyvinvointivertailuissa. My6s MAL-visiossa ja MAL-
tavoitteissa liikennejarjestelman ominaisuudet liitetddn seudun vetovoimaan ja elinkeinoeldman
kilpailukykyyn. Yleisesti sovellettuja liikenteeseen liittyvia kriteereita ovat

e joukkoliikenteen palvelutaso,
o tieverkoston laatu,

e ruuhkautumisen hallinta ja

e kansainvaliset yhteydet.

Vertailuissa mukana olevat pohjoismaiden paakaupungit menestyvat vertailussa yleisesti hyvin
nailla kriteereilld. Hinnoittelua soveltava Oslo kuuluu em. kriteereillda maailman parhaimpiin suur-
kaupunkeihin. Tukholma (hinnoittelu), Helsinki ja Kéépenhamina ovat Euroopan toiseksi parhaiden
ryhmassa Economist’s Intelligence Unit -vertailussa. Konsulttiyhtio Mercer nostaa pohjoismaiden
paakaupungit ryhmana esiin ruuhkautumisen hallinnassa ja ymparistonakdkulmien huomioimises-
ta.

Liikenteen hinnoittelulla on erisuuntaisia vaikutuksia Helsingin seudun kilpailukykyyn ja vetovoi-
maan. Kilpailukykya vahvistavia tekijoita ovat:

o Paakeskuksen seka ratavyohykkeiden alue- ja paikalliskeskusten vetovoiman kasvu ja
tydpaikkojen keskittyminen niihin.
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e Koulutetun tydvoiman tydmatka- ja tydasialiikenteen sujuvuuden paraneminen.

o Rahoitusedellytykset HLJ 2015:n liikenneinvestoinneille, jotka turvaavat liikennejarjestel-
man toimivuuden ja mahdollistavat liikenteen sujuvuuden paranemisen.

Kilpailukykyd mahdollisesti heikentavia tekijoita ovat:

e Keharadan / Keha Ill -vy6hykkeen vetovoiman heikkeneminen hinnoitteluvaihtoehdossa
VEA1.

e Palvelu- ja tuotantoalojen pienitulosten tydntekijdiden tydmatkaliikkumisen kustannusten
nousu.

5.10 Vaikutukset sosiaalisen kestavyyteen

Maankaytdlla ja liikennejarjestelmalld on todettu olevan vahva yhteys kotitalouksien liikkumiskus-
tannuksiin ja kulkumuodon valintaan sekd asumiskustannuksiin ja asumistasoon. Ne vaikuttavat
my0s palveluiden saatavuuteen ja tydllistymiseen seka sosiaalisten verkostojen muodostumiseen.
Asuinalueiden valinen sosiaalinen eriytyminen on suurelta osin seurausta maankaytt6a, asumista
ja liikennetta koskevista ratkaisuista.

MAL-tavoitteistossa on asetettu tavoitteet sosiaalisen kestavyyden edistamiselle:
e Huolehdimme uusien ja olemassa olevien asuinalueiden sosiaalisesta kestavyydesta.

e Vastaamme erilaisten vaestdéryhmien asumistarpeisiin tarjoamalla edellytykset kohtuuhin-
taiselle ja monimuotoiselle asuntotuotannolle.

HLJ 2015:n vaikutusten arviointi (SOVA), jossa HLJ- ja MASU -suunnitelmia kasiteltiin yhteisesti,
arvioi suunnitelmien vaikutusta sosiaaliseen kestavyyteen eri nakdkulmista. Arvioinnin mukaan
saavutettavuuden paraneminen tukee asuinalueiden houkuttelevuutta ja tasapainoista vaestoéra-
kennetta. Palvelujen ja tyopaikkojen saavutettavuus kestavilla kulkumuodoilla paranee. Keskusto-
jen ja solmupisteiden kehittaminen tukee palveluiden sailymista. Autottomien liikkumisen valinta-
mahdollisuudet paranevat mutta seudulle jaa edelleen asuin- ja tydpaikka -alueita, joilla auton kayt-
t6 on ainut toimiva vaihtoehto. Liikennejarjestelman esteettémyys paranee.

Autottomien liikkkumisen valintamahdollisuudet paranevat. Seudulle jaa kuitenkin edelleen asuin- ja
tydpaikka-alueita, joilla auton kaytté on ainut toimiva vaihtoehto. On mahdollista, etta tydpaikka-
alueilla, joihin paasee sujuvasti vain henkildautolla, tydssakayvien pieni- ja keskituloisten saavutet-
tavuus heikkenee ja liikkumiskustannukset kasvavat. Tata sosiaalisen kestavyyden nakdkulmaa ei
ole tassa tydssa selvitetty, mutta sen selvittdmista on perusteltua harkita jatkotoissa.

Vaikka hinnoittelu lisda autoilun kustannuksia, niiden ei oleteta kasvavan kohtuuttomasti. Hinnoitte-
lun vaikutukset kuitenkin riippuvat sen toteuttamistavasta. Eniten hinnoittelusta hyotyvat matkus-
tuskayttaytymistddn muuttavat ja autoilijat paranevan sujuvuuden myo6ta. Kiriittistd on kyeta tarjoa-
maan edullista asumista ja laadukkaita elinymparistdja eri puolilla seutua ja erityisesti hyvin saavu-
tettavilla vetovoimaisilla alueilla. Solmupisteiden kehittdmiseen on tarpeen kiinnittaa erityistd huo-
miota. Liikenneturvallisuuden parantamiseksi tarvitaan monipuolisia toimenpiteitd. Myds koettuun
turvallisuuteen tarvitaan lisdhuomiota.

Hinnoittelun vaikutusta sosiaaliseen kestavyyteen arvioidaan HLJ 2015 -suunnitelman vaikutusten
arvioinnissa (SOVA) sovelletun kehikon mukaisesti taulukossa 4.
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Taulukko 4. Hinnoittelun vaikutus sosiaaliseen kestavyyteen

Asuinalueiden houkutte-
levuus ja vaestérakenne

Suurin osa asukkaista asuinalueilla, joiden houkuttelevuus ei
muutu oleellisesti.

Heikentaa henkildautoriippuvaisten alueiden vetovoimaa.
Aiheuttanee kotitalouksien siirtymia alueiden valilla.

Ei suoraa vaikutusta seudun vaestérakenteeseen.

Palvelujen ja tyopaikko-
jen saavutettavuus

Lisda lahipalveluiden ja parhaiten joukkoliikenteelld saavutetta-
vien keskusten vetovoimaa.

Liikkumisen valintamah-
dollisuudet ja kustannuk-
set

Mahdollistaa joukkoliikenteen palvelutason parantamisen.
Lisaa liikkumisen kustannuksia alueilla, joilla henkiléauto on
ainoa liikkumismahdollisuus, erityisesti maksuvydhykkeelle
suuntautuvilla tydmatkoilla.

Liikenteen turvallisuus ja
esteettdmyys

Vahentaa liikkenneonnettomuuksia.
Ei valitonta vaikutusta esteettomyyteen.

5.11 Maksujen alueellinen jakautuminen

Kuvassa 48 on esitetty vuoden 2025 ennustetilanteessa yhden vuorokauden tiemaksujen jakauma
tutkitussa vaihtoehdossa. Keskimaarainen maksupisteistd matkan aikana kertyvd maksujen maara
on noin 1,2 euroa. Analyysissa kaytetty liikennemalli ei kuvaa vuorokauden matkojen kohdistumista
yksittaisiin henkilihin, joten yksittdisten henkildiden maksujen kertymaa ei voida mallista suoraan

paatella.
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Kuva 48. Arkivuorokauden erisuuruisten tiemaksujen jakauma vuoden 2025 tilanteessa Portti-
vyOhykemaksut sisaltadvassa tutkitussa vaihtoehdossa VE1.
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Kuvissa 49 ja 50 on tarkasteltu Helsingin seudun aamuruuhkan henkildautomatkojen erisuuruisten
tiemaksujen jakaumaa kunnittain matkan 1&dhtépaan mukaan. Analyysilld on pyritty kuvaamaan
maksujen kohdistumista eri kuntien asukkaisiin olettaen, ettd aamuruuhkan matkoista pagosalla
matkan 1&htépaa on koti.

Paakaupunkiseudun asukkaiden aamuruuhkan automatkoista yli 50 % maksaa tiemaksuja. Kau-
niaisissa, Espoossa ja Helsingissad suurimpia tiemaksuja maksavien osuudet jaavat kuitenkin pie-
nemmiksi kuin Vantaalla, Kirkkonummella, Sipoossa ja Nurmijarvella.

Kirkkonummella, Sipoossa ja Nurmijarvelld tiemaksua aamuruuhkassa maksavien automatkojen
osuus on noin 30—40 % kaikista automatkoista (ne matkat, jotka suuntautuvat paddkaupunkiseudul-
le). Kun kodin sijainnin etaisyys padkaupunkiseudusta kasvaa, tiemaksuja maksavien automatko-
jen osuus pienenee.
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Kuva 49. Erisuuruisten maksujen jakautuminen kunnittain aamuruuhkatunnin henkiléautomatkoil-
la vaihtoehdossa VEL.
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Kuva 50. Erisuuruisten maksujen jakautuminen kunnittain aamuruuhkatunnin henkiléautomatkoil-
la kun maksut on puolitettu (vaihtoehto VE3)
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Vaikka paakaupunkiseudulla maksullisten automatkojen osuus on selvasti suurempi kuin ymparys-
kunnissa, on keskim&arainen tiemaksu niilld matkoilla, joilta tiemaksua maksetaan pienempi kuin
ymparyskunnista tulevilla matkoilla. Keskimaarainen maksu aamuruuhkan matkoilla kunnittain on
esitetty kuvassa 51.

Kaikkien aamuruuhkan tiemaksuja maksavien automatkojen keskimaarainen maksu on 1,65 euroa.
Voidaan olettaa, ettd vuorokaudessa maksullisia tydmatka tehddan aamulla téihin ja iltapaivalla
takaisin, joten keskimaarin naiden tydmatkojen maksut olisivat vuorokaudessa 3,30 euroa yhdelta
ajoneuvolta, mikali meno- ja paluumatka ajoittuvat ruuhka-aikaan. Keskimaaraisella tydntekijan
tekemallda 200 edestakaisella vuosittaisella tydmatkalla, joihin maksu kohdistuu, vuosittainen kus-
tannus on talléin noin 660 euroa vuodessa. Maksun puolituksella keskimaarainen maksu on 0,86
euroa ja vuosittainen kustannus 340 euroa vuodessa. Suhteessa seutukunnan asuntokuntien me-
diaanituloihin (35 000 euroa vuodessa, lahde Tilastokeskus) tdma vastaa 0,9 % - 1,9% verorasitus-
ta tiemaksua maksaville asuntokunnille.

Paaosalla tiemaksua maksavista matkoista matkan aikana kertyvat maksut jaavat alle kahden eu-
ron. Noin 10 prosentilla tiemaksullisista matkoista maksu on yli 2,5 euroa. Jos tallaiset matkat ovat
tydmatkoja, joissa molempien suuntien matka tehdaan ruuhka-aikoina, tulee vuorokaudessa tyo-
matkoista maksettavaksi tiemaksuja yli 5 euroa. Tastad voidaan paatelld myos haluttu paivakohtai-
nen maksimirasitus, joka yksittdiseen autoilijaan halutaan kohdistaa. Analyysissa kaytetty liiken-
nemalli ei kuvaa kuitenkaan vuorokauden matkojen kohdistumista yksittaisiin henkildihin, joten
maksimimaksun vaikutuksia ei voida mallin avulla tarkastella.
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Kuva 51. Keskiméaarainen aamuruuhkan maksu kunnittain (kunnasta alkavat, tienkayttémaksua
maksavat henkilbautomatkat aamuruuhkassa, euroa)

Kuvassa 52 on tarkasteltu erisuuruisten tiemaksujen jakauma kunnittain aamuruuhkan kaikista
matkoista vuonna 2025 Helsingin seudulla. Paakaupunkiseudun ja ymparyskuntien aamuruuhkan
matkoista tiemaksuja maksavien henkildautomatkojen osuudeksi jaa noin 10 - 20 %, kun otetaan
huomioon kevyen ja joukkoliikenteen osuudet matkoista sekd henkildautolla matkustajana tehtyjen
matkojen osuus. Suurimmat, yli 2,5 euron maksut kohdistuvat alle 10 prosenttiin aamuhuipputunnin
kaikista matkoista.
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Kuva 52. Aamuruuhkan maksujen jakautuminen matkan lahtékunnan mukaan kaikki kulkumuodot
huomioiden vaihtoehdossa VE1.

Kuvassa 53 on esitetty aamuruuhkan tiemaksujen kertyma matkan lahtopaan mukaan. Aamuruuh-
kan maksuista noin 68 % kertyy paakaupunkiseudulta alkavista matkoista. Muista seudun kunnista
alkavista matkoista kertyy noin 18 % maksuista ja noin 14 % kertyy seudun ulkopuolelta tulevista
matkoista.
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Kuva 53. Maksujen yhteissumman jakautuminen kunnittain aamuruuhkan matkojen lahtopaan
mukaan. Pylvaiden paalla nakyvét luvut osoittavat vaihtoehdon VE1 vuorokauden aika-
na kertyvat ko. kuntalaisille kertyvat maksut, olettaen ettd matkat jakautuvat samassa
suhteessa kuin aamuruuhkassa. "Muut” ovat muut koti- ja ulkomaista lahtevat matkat.
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5.12 Vaikutukset eri ryhmien liikkumiskustannuksiin

Maksujen kohdentuminen autonomistajien vuotuisiin muuttuviin kustannuksiin (tdssé ajoneuvove-
rot, polttoaineen verollinen hinta ja muut suoritepohjaiset kayttdkustannukset) selvitettiin luvussa 3
selostetulla yksilomallilla. Autoilun kustannuksiin on laskettu mukaan autoilun padomakustannukset
valtakunnan keskiarvon mukaisesti n. 2000 euroa/ajoneuvo sisaltden auton verollisen keskihinnan
(n. 30 000 euroa) jaettuna ajoneuvon keskimaaraisella romutusialla (n. 20 vuotta) ja vakuutukset
(n. 500 euroa). Helsingin seudun auton omistuksen kustannuksista yksilétasolla, jolla malli toimii, ei
ole lahtdtietoja.

Vaikutukset on arvioitu myds valittémana, eli asukkaat eivat tdssa analyysissa reagoi kustannusten
muutoksiin eivatkd esimerkiksi matkojen maarapaat ja kulkumuodot muutu maksujen johdosta.
Tulokset koskevat kaikkia ruokakuntia paitsi suoritteen mukaan tehdyssa analyysissa, jossa naky-
vat vain ne matkat, joista kertyy autosuoritetta.

Kuvassa Kuva 54 on esitetty autoilun vuotuisten kustannusten jakautuminen auton omistavan ruo-
kakunnan tyypin mukaan Brutus-yksildmallissa vuonna 2025 tarkastellussa ajoneuvoliikenteen
hinnoitteluvaihtoehdossa (VE1) ja vertailuvaihtoehdossa (VEOQ). Puolitettujen hintojen kustannukset
asettunevat VE1 ja VEO —vaihtoehtojen valiin. Autoilun kustannukset vaihtelevat noin 3000 ja 7000
euron valilld kasvaen tulotason kasvun ja Helsingin keskustaetdisyyden mukaan. Kustannukset
kasvavat myds perheen koon (Kuva 55) ja ajosuoritteen kasvun (Kuva 56) mukaan.

Vaikutusten jakautumista voidaan todeta, ettd maksut kohdistuvat enemman niihin, jotka liikkuvat
paljon, mutta suhteellisesti tarkasteltuna erot eivat juuri kasva. Oikeudenmukaisuudelle on erilaisia
maaritelmid sen suhteen, miten tulot ja kustannukset pitaisi kohdistua eri ryhmiin. Maksujen oikeu-
denmukaisuuden arviointi riippuu talldin siitd, millaisena arvioija pitda vertailutilanteen oikeuden-
mukaisuutta esimerkiksi tulotasojen ja likkumisen maaran suhteen, ja sitd minkalaista liikkumiskus-
tannusten jakaumaa pitaa ideaalina, jolloin oikeudenmukaisuus riippuu siitd, vievatkoé tiemaksut
tilannetta oikeaan suuntaan.
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Kuva 54. Autoilun vuotuisten kustannusten jakautuminen auton omistavan ruokakunnan tyypin
mukaan Brutus-yksildmallissa vuonna 2025 tarkastellussa ajoneuvoliikenteen hinnoitte-
luvaihtoehdossa (VE1) ja vertailuvaihtoehdossa (VEO).
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mukaan Brutus-yksildmallissa vuonna 2025 tarkastellussa ajoneuvoliikenteen hinnoitte-
luvaihtoehdossa (VEL) ja vertailuvaihtoehdossa (VEO).
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Kuva 56. Autoilun vuotuisten kustannusten jakautuminen auton omistavan ruokakunnan autoilun
ma&aréan ja alueen mukaan Brutus-yksildmallissa vuonna 2025 tarkastellussa ajoneuvo-
likenteen hinnoitteluvaihtoehdossa (VEL1) ja vertailuvaihtoehdossa (VEO).



91

6 Hinnoittelun yhteiskuntataloudellinen tehokkuus

6.1 Laskelman vertailuasetelma (0+ skenaario)

Yhteiskuntataloudellisten vaikutusten laskelma arvottaa hinnoittelun vaikutukset rahamaaraisiksi
eriksi ns. YHTALI-ohjeistuksen mukaisten arvotusten pohjalta (ks. luku 2.6). Erat voidaan tdman
jalkeen laskea yhteen kokonaisarvioksi.

Toisin kuin luvussa 5, tdssa luvussa yhteiskuntataloudellisuus esitetddn “nolla plus” -skenaarion
suhteen (ns. “Do Minimum”) eli tehdaan vain hankkeet, jotka ovat rakenteilla, mika on tavanomai-
sempi tapa laskea yhteiskuntataloutta. Luvun 5 vertailuvaihtoehto VEO on jo itsessdan melko iso
paketti erilaisia toimenpiteita, eika ole taten yhteiskuntataloudellisesti jarkeva vertailukohta. Tama
johtuu siita, ettd se “piilottaa” VEO-skenaarion yhteiskuntataloudelliset vaikutukset. 0+ -
liikennejarjestelman verkkoon kuvattiin vain seuraavat meneillaan olevat ja (1.12.2015 mennessa)
sovitut vaylahankkeet:

e metro Matinkyla-Kivenlahti,

e Pasilan lantinen lisaraide,

e Helsingin ratapihan toiminnallinen parantaminen,
e Helsingin kantakaupungin raitiotieverkko,

e Keravantien (mt 148) parantaminen.

6.2 Yhteiskuntataloudellisuus suhteessa maksujen tasoon

Kuvassa 57 esitetdan vydhykeporttivaihtoehdon (VE1) ja HLJ 2015-tutkitun kilometrimaksumallin
yhteiskuntataloudellinen tulos maksuilla kerattdvan rahamaaran suhteen. Kaaviosta ndhdaan, ettd
asetetun tuottotavoitteen (175 M€/v) tayttdvan vaihtoehdon VE1 nettohyddyt jaavat huomattavasti
pienemmiksi (20 M€/v) kuin maksun puolittavan vaihtoehdon VE3 (32 M€/v), jolla tuotot ovat jonkin
verran pienemmat (104 M€/v) mutta eivat puoliinnu samassa tahdissa kuin maksutasot. Maksut
sisaltava liikkennejarjestelma saa aikaan yhteiskuntataloudellisesti viela hieman enemman netto-
hyotyja hieman alle sadan miljoonan euron tuottotasolla.

Kilometrimaksun kustannukset (68 M€/v) tekevat siitd yhteiskuntataloudellisesti kannattamattoman
erityisesti alle 150 M€/v maksutasolla. Porttimallin kustannukset ovat vain 20-25 M€/v riippuen
lopullisesta porttien maarasta.

Yhteiskuntataloudellinen tulos riippuu siis hinnoittelun tapauksessa paljolti siitd, miten autoilijoiden
kustannusten kasvua ja muita tavoitteita tasapainotetaan keskenaan. Maksun koettu haitta nousee
nopeasti maksujen ja siten hinnoittelutuottojen noustessa. Kun hinnoittelu on lilan voimakasta,
kayttajien haitat ja tyytymattdmyys kasvavat nopeammin kuin hinnoittelun tuotot. Ymparisto- ja
turvallisuusvaikutukset sekd muutokset operointikustannuksissa ja veroissa lasketaan my6ds mu-
kaan.
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Kuva 57. Vydhykeporttivaihtoehtojen (VE1 ja VE3) ja HLJ 2015-tutkitun kilometrimaksumallin
(VE4) yhteiskuntataloudellinen tulos maksuilla keréattavan rahaméaaran vuoden 2025 en-
nustetussa kysyntétilanteessa. Vertailutilanne on yhteiskuntaloudellisissa laskelmissa
ns. 0+ skenaario.

6.3 Yhteiskuntataloudellisten erien analyysi

Kuvassa 58 nahdaan eri yhteiskuntataloudellisten erien muutokset vertailutilanteesta 0+ tutkituissa
paavaihtoehdoissa. Kuten edelld on todettu vaihtoehdon VE1 nettohyddyt ovat 20 M€/v ja maksun
puolittavan vaihtoehdon VE3 (32 M€/v). HLJ 2015 tutkitun kilometrimallin nettohyddyt ovat lahella
nollaa. Nettohyddyt muodostuvat seuraavista komponenteista:

Kilometrimaksujen kustannukset ovat lahes kolminkertaiset (68 M€/v) porttisysteemeista (25 M€/v).

Maksuista johtuvat kayttajien hyotyjen menetykset (VE1: 137 M€/v, VE3: 38 M€/v, VE4: 179 M€/v)
ovat pienempia kuin maksutulot (VE1: 174 M€/v, VE3: 104 M€/v, VE4: 239 M€/v), koska maksun
vastapainoksi ruuhkaa poistuu ja likennejarjestelman palvelutaso paranee. Maksun koettu haitta
nousee nopeasti hinnoittelutuottojen noustessa.

Tavaraliikenteen, jolla ei ole asetettu arvioinnissa maksuja, ruuhkan hélvenemisestd seuraavat
hyodyt (VE1: 7 M€/v, VE3: 5 M€/v, VE4: 6 M€/v) lasketaan arviointimenetelmassa yksinkertaisesti
suoraan suoritteista.

Kuluttajien hyotyjen eli ylijdamien liséksi lasketaan siirtoerat. Nama ovat eria, jotka siirtyvat eri osa-
puolien valilla, kuten veromuutos. Koska arviointijarjestelman kulutusfunktioissa polttoaineen hinta
on verollinen, niin verokin vahentaa kysyntaa ja on siten haitta liikkujalle. On kuitenkin hyva huomi-
oida, ettd suhde ei ole lineaarinen. Maksujen aiheuttama suoritteiden lasku johtaa hinnoitteluvaih-
toehdoissa verotulojen menetyksiin (VE1: 51 M€/v, VE3: 29 M€/v, VE4: 60 M€/v). Pysakointimak-
sutuottoja menetetaan hinnoittelun takia VE1:ssa 8 M€/v, VE3:ssa 5 M€/v ja VE4:ssa 8 M€/v.

Kohonneet lipputuotot (VE1: 46 M€/v, VE3: 32 M€/v, VE4: 51 M€/v) eivat riitd kattamaan operointi-
kustannusten nousua, silld ohjaavan hinnoittelun sisaltdvd HLJ 2015-suunnitelma pyrkii vastaa-
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maan asetettuihin tavoitteisiin erilaisten toimenpiteiden ja investointien avulla, mika nakyy erilaisten
hoito- ja liikenndintikustannusten kasvuna. Raideliikenteen ja bussiliikenteen kayttékustannukset
kasvavat 76 M€/v koska raideverkko on HLJ-investointien ansiosta laajempi my6és ja bussikysynta
kasvaa ajoneuvoliikenteen hinnoittelun myéta aiheuttaen kustannuksia, mutta koska raideliikenne
korvaa bussiyhteyksia, saadaan operoinnin nettosaastéja (VE1: 7 M€/v, VE3: 15 M€/, VE4: 5
MéE/v).

Yhteiskuntataloudellisuuden kokonaisuuden arviointi 1ahtee siita, ettd kuluttajan hyoétyjen ja niita
vastaavien siirtoerien lisaksi liikenteestd seuraa ulkoisvaikutuksia, joita liikkuja ei itse ota huomi-
oon, eivatka siksi ndy kulutus/valintafunktioissa tai kuluttajan ylijaamissakaan.

Meluhaittojen kohdentumista ja siten yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arviointia ei voida stra-
tegisen mallijarjestelman avulla selvittda, mutta karkeasti lasketut onnettomuuskustannussaastot
ovat ohjearviolla arvotettuna merkittavia (VE1: 76 M€/v, VE3: 46 M€/v, VE4: 84 M€/v). Suoritteista
riippuvat paastdkustannussaastot (VE1: 6 M€/v, VE3: 3 M€/v, VE4: 8 M€/v) ovat pienia, koska yk-
sikkdarvoihin perustuvat valtakunnalliset paastokustannukset ovat matalia verrattuna kerattyihin
polttoaineveroihin.

Myo6s muille aiheutettu aikatappio eli ruuhka on ulkoisvaikutus, joka on kuitenkin laskelmassa osa
kuluttajan ylijadman laskennan kokonaisuutta. Vaikka esim. ruuhkan “aiheuttaja” ei meneta kuin
muutaman minuutin ajamalla ruuhkaiselle vaylalle, sadat muut autoilijat hidastuvat saman verran
lisda. Ohjaavan hinnoittelun (ohjaukseen optimaalisesti sovitetun tiemaksun) ideana on, ettd hinta
asetetaan niin, etta kuluttajan ylijaamien ja ulkoisvaikutusten summa maksimoituu. Siksi hinnoitte-
lussa kuluttaja (aiheuttaja) aina kokee maksut haittana, mutta liikennejarjestelman kokonaisuus
optimoituu yhteiskunnan kannalta, kun hinnat ovat oikein.

HLJ 2015 Km-maksu (VE4) W portti V (VE1) B pV puolitettu (VE3)

Yhteensa ilman rahoituskustannuksia |
Hinnoittelukustannukset ||
Kayttajien hyodyt ——
Raidel. liikenndintikustannussaastot —
Bussil. liilkenndintikustannussaastot L
Nyky-HSL-liikenteen lipputulot =
Muun Joukkoliikenteen lipputulot |
Hinnoittelutuotot I
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Padstokustannussadstot J

Tavaraliikenteen aika- ja...
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Kuva 58. Yhteiskuntataloudellisten erien muutokset (M€/v) eri vertailuvaihtoehdoissa suhteessa
vertailuvaihtoehtoon VEO vuonna 2025.

6.4 Vaikutusmekanismien yhteiskuntataloudellinen analyysi

Kun liikennejarjestelmasuunnitelmissa tehdaan useita samanaikaisia toimenpiteita, eri hyétyjen ja
haittojen (kuluttajan ylijadmien) erottelu on monimutkaista. Liikenteen suoritteiden ja aikojen eli
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liikenteen “kuluttamisen” muutokset eivat suoraan kerro liikkujille koituvista hyddyista tai haitoista,
silld muutokset ovat eri osapuolten ja yhteiskunnan ndkdkulmasta toisinaan hyotyja ja toisinaan
haittoja.

Perinteisesti aikasaastéjen (kerrottuna ajan arvolla) on katsottu puhtaassa liikenneanalyysissa
kuvaavan niitd hyotyja, joita esim. vaylan nopeutuminen tai oikaiseminen saa aikaan ihmisten
muussa toiminnassa, erityisesti tilanteessa jossa kulkumuotoa ei voi (analyysissd) valita ja liiken-
nemaara on vakio. Yksittaisten hankkeiden arviointimenetelmissa kysynta ei valttamatta reagoi
kuin yksinkertaisesti, mutta kaupunkialueilla ongelmatiikka on haastavampaa.

Tiemaksulla on monta eri suuntaan menevaa vaikutusmekanismia. Suurin naistd on luonnollisesti
maksun aiheuttama rasitus kuluttajalle, koska se on vaikutusmekanismin ensimmainen vaihe. Ta-
ma on kuluttajalle haitta. Seuraa ruuhkan poistuminen, joka johtuu siita, ettd autoilijat reagoivat
maksuun esimerkiksi vaihtamalla kulkumuotoa joukkoliikenteeseen, jolloin sujuvuus paranee. Kun
ruuhkaa saadaan poistettua esimerkiksi investointien tai ohjauksen keinoin, ihmiset lisdavat liikku-
mista ja ajan kaytt6a, minka on hyoéty. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun ajatuksena on saastaa liialli-
sen liikenteen muille aiheuttamaa ylimaaraista aikaa. Ruuhkasta johtuva ajan kasvu on matkustajil-
le haitta, koska se vahentaa matkustamista.

Vaylan sujuvoituminen on puolestaan jaaville tienkayttdjille hyéty. Taman jalkeen sujuvuuden suh-
teellinen paraneminen puolestaan “palauttaa” osan joukkoliikenteeseen vaihtaneista autoilijoista
takaisin tieliikenteeseen, mista syysta seuraa taas haittoja muille autoilijoille.

Investoinnin vaikutus ruuhkaan on yksinkertaisempi ja vastaa edella kuvatun tiemaksumekanismin
toista seurausvaikutusta, mutta tarjonnan keinoin, ei ohjauksella liikenteen kysyntaan. Kun tiever-
kon pullonkaula puretaan leventdmalla vaylaa, yhteysvalin kapasiteetti kasvaa ja sujuvuus vaylaa
jo kayttaville paranee. Jos investoidaan joukkolilkenteeseen, joka tarjoaa vaihtoehdon ruuhkautu-
neelle tieosuudelle, silld on samansuuntainen vaikutus. Kun ruuhkaa saadaan nain poistettua in-
vestointien (HLJ-investoinnit, 2. Pylvaat ja Tiepaketti, 5. pylvaat), ihmiset lisdavat liikkumista ja ajan
kayttd6a, minka on tassa tapauksessa hydty. Myds tdssa tapauksessa tien kuormitus ja ajankayttd
kasvavat.

Ruuhkamaksun tapauksessa raideliikenteeseen siirtyvan matka-aika ei ole yhteiskuntataloudellinen
hydty, vaikka joukkoliikenteen suhteellinen kilpailukyky kasvaisikin tavoitteiden mukaan, koska se
ei johdu pienemmastd kustannuksesta tai paremmasta palvelutasosta, vaan on seuraus maksun
aiheuttamasta haitasta.

Ohjausmekanismina toimivat sindnsa kayttajan kannata haitalliset maksut jaavat siirtoina talteen,
jolloin maksun haitta ja ruuhkasta saastyvan ajan summa jaa ulkoisvaikutusten lisédksi kokonaisuu-
dessaan positiiviseksi. Kuluttajan ylijgaman muutos on monimutkainen kombinaatio maksun haitas-
ta ja saastyvan ruuhka-ajan hyédysta ja niiden seurausvaikutuksista.
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7 Herkkyystarkastelut

7.1 Yksittaisten toimenpiteiden vaikutus tieverkon toimivuuteen

Selvityksessa arvioiduissa vaihtoehdoissa on erilaisia hinnoittelun tasojen ja HLJ 2015-
suunnitelmassa olevia investointien yhdistelmia, joita voidaan tarkastella herkkyystarkasteluna
my0s erikseen tieverkon toimivuuden kannalta, jolloin saadaan lisaa tietoa eri toimenpiteiden roo-
lista toimenpidepaketeissa.

Hinnoittelun vaikutuksia liikennejarjestelman ajoneuvoliikenteen toimivuuteen kannattaa |ahted
tarkastelemaan tilanteesta, jossa hinnoittelua ei toteuteta. Jos HLJ 2015-suunnitelman investoinnit
(385 ME€/v) toteutetaan ilman hinnoittelua, seudun sujuvuus nayttda kuvan 59 kaltaiselta. Pullon-
kauloja on saatu purettua HLJ 2015-investointiohjelman ohjelman mukaan, mutta kasvu aiheuttaa
uusia ruuhkautumisongelmia eri puolelle tieverkkoa.

Kuva 59. Pullonkaulat (punaisella varilla merkityt yhteysvalit, joissa nopeuden alenema suhteessa
vapaisiin olosuhteisiin on alle 50 %, oranssi = ruuhkautuvat, punainen = ruuhkaiset,
musta = voimakkaasti ruuhkautuvat) vuonna 2025 ilman hinnoittelua, kun HLJ 2015-
suunnitelman mukaiset investoinnit on tehty.

Jos taas tehdaan pelkka hinnoittelutoimenpide tutkitun porttivaihntoehdon VE1 mukaisena (maksu-
tuottoja pyritddn kerddmaan 185 M€/v) ruuhkautumisongelmat saadaan paaosin haltuun ilman
investointejakin. Mutta ongelmana on, ettd tieverkko on vajaassa kaytdssa; Useita yhteysvaleja
voidaan ajaa vapaissa olosuhteissa, mutta joillakin tieosuuksilla muodostuu silti pullonkauloja.
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Kuva 60. Pullonkaulat (punaisella varilla merkityt yhteysvalit, joissa nopeuden alenema suhteessa
vapaisiin olosuhteisiin on alle 50 %, oranssi = ruuhkautuvat, punainen = ruuhkaiset,
musta = voimakkaasti ruuhkautuvat) vuonna 2025 tutkitun vaihtoehdon VE1 mukaisella
hinnoittelua, jos uusia investointeja ei tehda.

Kun hinnoittelun taso sovitetaan yhteiskuntataloudellisen laskelman osoittaman ohjaustarpeen (ks.
Luku 6) mukaan noin puoleen, tieverkkoa hyddyntdd enemman kayttdjia, joilla on luontevammin
autolla hoituvia liikkumistarpeita. Talléin hinnoittelun haitat (lisdkustannus) ja hyddyt (aikasaastot)
ovat paremmin tasapainossa. Pullonkalojen ruuhkautuminen tosin pahenee ilman ko. yhteysvalien
ruuhkautumista pienentavia toimenpiteita.

o suoe e

Kuva 61. Pullonkaulat (punaisella varilla merkityt yhteysvalit, joissa nopeuden alenema suhteessa
vapaisiin olosuhteisiin on alle 50 %, oranssi = ruuhkautuvat, punainen = ruuhkaiset,
musta = voimakkaasti ruuhkautuvat) vuonna 2025 tutkitusta vaihtoehdosta VE1 puolite-
tuilla hinnoittelutasolla jos uusia investointeja ei tehda.
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Kun viela tehdaan HLJ 2015-suunnitelman “Keskisuurten hankkeiden tiepaketti’, paastaan suures-
ta osasta ongelmia jolloin hyddyt kasvavat ja haitat vahenevat, koska tieverkon palvelutaso para-
nee ja kayttajia mahtuu enemman koko verkolle. Koska HLJ 2015-suunnitelman hinnoittelumalli oli
erilainen, pullonkaulatkin ovat hieman eri paikoissa. Tilanne vaatii siis viela suunnittelua ja hank-
keiden ajoituksen harkintaa.

Kuva 62. Pullonkaulat (punaisella varilla merkityt yhteysvalit, joissa nopeudein alenema suhteessa
vapaisiin olosuhteisiin on alle 50 %, oranssi = ruuhkautuvat, punainen = ruuhkaiset,
musta = voimakkaasti ruuhkautuvat) vuonna 2025 tutkitusta vaihtoehdosta VE1 puolite-
tuilla hinnoittelutasolla ja tutkitun vaihtoehdon VE1 mukaista hinnoittelua taydentavéat
"Keskisuuret tiepaketit” toteutettuna (siséltééd kustannuksiltaan noin 5 -30 miljoonan eu-
ron suuruisia tieverkon kehittdmishankkeita).

7.2 Toiminnallisen mallin variaatioiden vaikutukset

Eri toiminnallisen mallin variaatioilla maksut kohdistuvat eri tavoin ja saadaan erilaiset vaikutukset.
Luvussa 5 arvioidun kahden kehan ja kolmen poikittaislinjan porttivydhykemaillin (t&ssé V1) liséksi
testattiin seuraavia vaihtoehtoisia porttivydhykemalleja:

* V2: ’Enemman poikittaislinjoja” mallin V1 poikittaislinjojen valiin.

* V3:’Kolmas keha” laitettu padkaupunkiseudun rajalle ja sisemmat kehat viety [Bhemmaksi
kantakaupunkia.
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Kuva 63. Toiminnallisen mallin maaritelmien herkkyyden suhteen testatut porttivydhykemallin
variaatiot. Malli V1 on luvun 6 vaihtoehto VE1:n porttivydhykemalli.

Molemmista tarkastelluista uusista laajoista porttivydhykemalleista on testattu erilaisia hintatasoja,
mutta vyéhykkeiden porrastus on samanlainen kuin mallissa V1. Erilaisilla toiminnallisilla malleilla
saadaan erilaisia vaikutuksia esimerkiksi matkojen suuntautumisen mukaan (Kuva 64). Kolmannen
maksukehan lisddminen vahentaa suhteellisesti kantakaupunkiin suuntautuvia matkoja. Poikittais-
linjojen lisdaminen vahentaa suoritetta myds poikittaissuunnassa Keha I/ll-vyéhykkeella.

B Helsingin seudun tydssakayntialue B kantakaupunki
B Keha 1/11 -vychyke B Keha Il -vyohyke
B muu Helsingin seutu B muu Uusimaa

4%
; 3%

0%

0%
2%

119
11% 12%

-15%

V2: Enemman poikittaislinjoja V3: Kolmas keha

Kuva 64. Tieliikennesuoritteen kokonaismuutos Helsingin seudun tyéssakayntialueella ja seudun
eri osissa. Vertailu on tehty vaihtoehto VE1:n vyéhykeporttimallin suhteen.

Mallien laajentaminen vaikuttaa erityisesti Helsinkiin suuntautuvien matkojen joukkoliikenteen
osuuteen (Kuva 65). Muualle paakaupunkiseudulle suuntautuvien matkojen joukkoliikenteen osalta
poikittaisten maksulinjojen lisddminen tai niiden hinnan nostaminen on haaste joukkoliikenteen
alemman palvelutason takia ja vaikeuttaa myo6s kantakaupungin lapi kulkevan autoliikenteen tasa-
painottamista. Mahdollisesti toteutettavassa mallissa tulisikin 16ytaa hyva sateittdisen ja poikittais-
ten vaikutusten tasapaino. Vaikutukset suoritteisiin ja joukkoliikenteen osuuteen on tarkasteltu mal-
lin V hintatasoilla, jolloin tuotot ja kokonaisvaikutukset ovat hieman suuremmat kuin mallissa V1.
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B Koko Helsingin seutu B Hgin sisdiset B Muu PKS-HKi
Muun PKS:n sisdiset B Muu Helsingin seutu-PKS B Muun Helsingin seudun sisdiset
4,2 %
2,4 %
2,0% 2,1%
1,2 %
0,0 %
-01% 00% 00%
-0,5 %

V2: Enemman poikittaislinjoja V3: Kolmas keha

Kuva 65. Herkkyystarkastelu eri toiminnallisten laajojen porttivyéhykemallien vaikutuksesta jouk-
koliikenteen osuuden muutokseen eri puolella seutua kaikista ajoneuvoilla tehdyista
vuorokauden matkoista vuoden 2025 tilanteessa. Vertailu on tehty vaihtoehto VE1:n
vyOhykeporttimallin suhteen.

Erilaisten vydhykeporttimallien kannattavuus, kun kerattdvan maksutulon maara kasvaa, nahdaan
kuvassa 66. Keharatkaisujen kannattavuus l1dhenee samaa pistetta, kun tuotot Iahestyvat 190 mil-
joonaa euroa, mutta poikittaislinjojen lisddminen heikentaa merkittavasti yhteiskuntataloudellisuutta
suuremmilla tuottotasoilla. Yhteiskuntataloudellisesti optimaalinen tuottotaso on puolet pienempi.
Pienemmilla tuotoilla saadaan malleille tehokkuuseroja, jolloin laajemman mallin (V3) kannattavuus
on parempi kuin tutkitun mallin (V1).

0,0
-10,0
-20,0
-30,0
-40,0

AN
-50,0 \ \ A Malliajo V3
) \ AN J
\
\

N

< Malliajo V1
0 Malliajo V2

-60,0 V1: VE1 Portti V
-70,0
-80,0
-90,0

vs ei hinnoittelua

===\/2: Enemman poikittaislinjoja

—=\/3: Kolme kehda

Yhteiskuntataloudellisuus [M€/v]

0,0 50,0 100,0 150,0 200,0 250,0
Hinnoittelutuotot M€/v

Kuva 66. Erilaisten porttimallien variaatioiden herkkyys yhteiskuntatalouden kannalta verrattuna
vuoden 2025 tilanteeseen, jossa liikkennejarjestelmé on sama mutta hinnoittelua ei to-
teuteta. Liikennejarjestelman investointien hyotyja ei tarkasteltu (yhteiskuntataloudelli-
suus eroaa muista analyyseistd). Vain kayrien keskinaiset erot ovat merkitsevia.

Vaikutusten kohdistumisen osalta verrattiin viela tarkemmin vyohykemallia V3 mallin V1. Tulokset
osoittavat, etta laajemmalla ja monimutkaisemmalla mallilla saadaan paremman yhteiskuntatalou-
dellisuuden lisaksi tasaisempia maksujen jakaumavaikutuksia. Mallissa V3 on enemman maksajia,
jotka maksavat kuitenkin pienempia summia kuin mallissa V1 (Kuva 67).
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Kuva 67. Paivan matkojen maksutasojen jakauma kunnittain toiminnallisissa malleissa V1 ja V3
(vain maksavat matkat).

Kuvan 68 mukaan Matkakohtainen keskimaarainen maksu autoilijalle mallissa V3 on kaikissa kun-
nissa tasaisesti n. 1,5 euroa. Mallissa V1 kehyskuntien maksut ovat suuremmat kuin paakaupunki-

seudulla.

2,50

BV1:PorttiV M V3: Kolme kehdd

2,00

1,00

0,50

Kuva 68. Aamuruuhkan keskimaardinen maksutaso per matka kunnittain toiminnallisissa malleis-
sa V1 ja V3 (vain maksavat matkat)..



101

Paatelmat mallin laajentamisesta ovat seuraavat:

+ Vaihtoehtojen seudun tason vaikutukset eivat eroa juuri toisistaan, mutta paikalliset vaiku-
tusten erot parantavat laajempien mallien yhteiskuntataloudellista tehokkuutta pienemmilla
tuottotavoitteilla, jotka ovat myds yhteiskuntataloudellisesti tehokkaampia kuin tutkittu vyo-
hykemalli V1.

* Yhteiskuntataloudellinen tehokkuus lahenee samaa pistetta, kun tuottotavoite Iahestyy 190
miljoonaa euroa.

+ Teknistoiminnallisesti mallin laajentaminen voi tulla haasteeksi ja vaikeasti ymmarrettavak-
si. Laajoista malleista ei ole viela kokemuksia.

Vaikka muilla malleilla saatiin mm. maksujen tasaisempi jakautuminen, tyoryhmassa paatettiin
tutkia edelleen alkuperaista porttivydhykemallia V1. Yhteiskuntatalouden tarkastelu kuitenkin osoit-
taa, ettd vydhykemallia voidaan jatkossa kehittdd paremmaksi edelleen esim. yhteiskuntataloudelli-
suuden ja maksujen kohdistumisen osalta, mutta tdssa vaikutusten arvioinnin vaiheessa eri mallien
vaikutukset ovat riittdvan samankaltaisia.

7.3 Toimivuus vaihtoehtoisissa skenaarioissa

Skenaariotarkasteluiden ajatuksena oli tutkia HLJ 2015 —suunnitelmassa tehdyille toimintaymparis-
ton oletuksille erilaisia vaihtoehtoja, joissa hinnoittelu saatetaan ottaa kayttéon. Liikennejarjestelma
ja myds maankayton suunnittelun aikaansaama yhdyskuntarakenne on kokonaisuus, jossa toi-
menpiteet vaikuttavat toistensa tehokkuuteen. Esimerkiksi investoinnit poistavat hinnoittelun tarvet-
ta, ja siksi niiden rakentamatta jattaminen lisda vastaavasti hinnoittelun tarpeellisuutta.

Skenaariotarkastelut tehtiin siten, ettd hinnoittelujarjestelma pidettin samana, mutta HLJ 2015-
suunnitelman eri lahtokohtia ja toimenpiteitd muutettiin. Skenaariotarkastelut on tehty vuoden 2025
tilanteessa ns. 0+ -skenaarion pohjalta (ks. Luku 6.1). Vertailuvaihtoehtona pidettiin VEO:n sijaan
tilannetta, jossa hinnoittelua ei ole, mutta skenaario oli mutten sama kuin hinnoitteluvaihtoehdossa.
Nain saatiin arvio siitd, kuinka herkkd hinnoittelun kannattavuus oli hinnoittelun pohjana olevan
skenaarion muutoksille.

Luvun 5 vaikutustarkastelun pohjana olevan ennusteen (HLJ-investointiohjelma ja oletukset, kaavi-
oissa "HLJ-ennuste”)) lisaksi tutkittiin seuraavia ennusteskenaarioita:

1. Eiinvestointeja ja auton ajokustannukset nousevat 25%: Tehdaan vain kaynnissa ole-
vat ja sovitut investoinnit (ns. 0+ verkko) ja polttoaine on lisdksi 25 % kallimpaa (seka raa-
ka-aine etta verot, mika vaikuttaa yhteiskuntataloudellisuuteen).

2. Eiinvestointeja eli tehdaan vain kaynnissa olevat ja sovitut investoinnit Vain kaynnissa ja
sovitut investoinnit (ns. 0+ verkko).

3. Eiinvestointejajajoukkoliikenteen lipunhinnat nousevat 25 %: Skenaario 1 toteutuu ja
joukkoliikenteen lippujen hinnat nousevat 25 %.

4. Ei investointeja, joukkoliikenteen lipunhinnat nousevat 25 % ja autonomistus kas-
vaa: Skenaariot 1 ja 2 toteutuvat seka talous kasvaa niin, etta auton omistukseen on 25 %
enemman kaytettavissa olevia tuloja.

Skenaariot on kuvattu karkeasti muuttamalla vain ylla kuvattuja toimintaympariston tekijoita, eivatka
sindnsa kuvasta skenaarion todennakoisyytta.
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Skenaariot saavat aikaan erilaiset 1ahtdkohdat hinnoittelulle. Esimerkiksi muutokset henkildiden
matkamaarissd Helsingin seudulla vuonna 2025 verrattuna nykytilanteeseen (vuosi 2012) eri ske-
naarioissa ovat hyvin erilaisia (Kuva 69). Myds joukkoliikenteen osuudet (Kuva 70) ja aamuruuhkan
sujuvuudet eri puolilla ajoneuvoliikenteen verkkoa ovat erilaiset (Kuva 71).

Arviointimenetelmien tulosten mukaan hinnoittelu vaikuttaa kuitenkin suhteellisesti melko samalla
tavalla kussakin skenaariossa koko seudun tasolla vuonna 2025 (Kuvat 72 ja 73). Tama ei intuitii-
visesti tunnu loogiselta, koska tieliikenteen kysynnan maara ja ruuhkautuminen ovat erilaiset kuvan
74 mukaan. Kyse voi olla arviointimenetelmien lineaarisesta luonteesta, mika voi olla eparealistinen
arviointimallin ominaisuus. Vaihtoehtoisesti hinnoittelumalli on toimenpiteena edelleen niin karkea,
ettei muutoksen pohjana olevalla liikennetilanteella ole seututasolla merkitysta, eli kussakin ske-
naariossa vaadittaisiin tarkempia ruuhkautuneiden yhteysvalien analyyseja ja toimenpiteita.

Aamuruuhkan sujuvuuteen (keskinopeuteen) vuonna 2025 eri suunnilla hinnoittelu vaikuttaa kui-
tenkin eri tavoin eri skenaarioissa (Kuva 75). Kuvaan 76 on laskettu muiden analyysien tapaan,
kuinka hinnoittelun hintataso vaikuttaa yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen. Analyysi osoit-
taa, ettd hinnoittelun tarpeellisuus liikennejarjestelman toimivuuden kannalta riippuu siitd, missa
tilanteessa se otetaan kayttéon. Hinnoittelun jarjestelmakustannuksia ei ole otettu tdssd huomioon,
koska ne riippuvat kerattavien tuottojen maarista (pienemmat tuottovaatimukset saavutetaan sup-
peammilla jarjestelmilld).

kevyt liikenne joukkoliikenne henkildautomatkat (hlo) Yhteensa
8%
7%
5%
4% 4%
2% 2% 1%
0%
0% 0% 0% 0%
1%
3% 2P 2%
_70
ou 7% 8%
Ei investointeja ja HU 2015-ennuste Ei investointeja Ei investointeja ja Ei investointeja,
ajokustannukset +25 % jl-lipunhinnat +25% jlHlipunhinnat +25%

ja autonomistus kasvaa

Kuva 69. Muutokset henkildiden matkamaarissé Helsingin seudulla vuonna 2025 verrattuna nyky-
tilanteeseen (vuosi 2012) eri skenaarioissa.
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B Koko Helsingin seutu B P3dkaupunkiseudun sisdiset B Muut Helsingin seudun matkat

526 % 50,5 % 49,5 %
44,1 % 45,5 % 447 %

2012 Eiinvestointeja ja HU 2015-ennuste Eiinvestointeja Eiinvestointeja ja Eiinvestointeja,
ajokustannukset +25 jl-lipunhinnat +25%  jl-lipunhinnat +25%
% ja autonomistus
kasvaa

Kuva 70. Joukkoliikenteen osuudet ajoneuvoliikenteestéd Helsingin seudulla nykytilanteessa (vuo-
si 2012) ja eri skenaarioissa vuonna 2025.

El Investointeja,
Ei investointeja ja Ei investointejaja jl-lipunhinnat +25%
ajoku7s§/annukset +25 % HLJ 2015-ennuste Ei investointeja jl-lipunhinnat +25% ja autonomistus kasvaa

2% 2%
1%
° 0%

1%09% 0% 0% 0%

0%0 %

3%

3%
4% 4%s 9
B Helsingin seudun ty6ssakdyntialue B kantakaupunki
= Keha 1/1l -vybhyke B Keh3 Il -vydhyke
B muu Helsingin seutu B muu Uusimaa

Kuva 71. Aamuruuhkan sujuvuus (keskinopeus) vuonna 2025 eri suunnilla eri skenaarioissa.
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Eiinvestointeja ja HU 2015-ennuste Eiinvestointeja Ei investointeja ja Ei investointeja,
ajokustannukset +25 % jl-lipunhinnat +25% jl-lipunhinnat +25%
ja autonomistus kasvaa

Kuva 72. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun (luvussa 5 tutkittu vaihtoehto VE1) vaikutus eri skenaa-
rioissa tielikennesuoritteeseen vuonna 2025. Vertailu tehddan kuhunkin skenaarioon,
jossa tutkitaan vaihtoehdon VEL1 toteuttamista ko. skenaariossa.

= kevyt liikenne = joukkoliikenne henkiléautomatkat (hl6) Yhteensa
o, 0, 8Y 8%
6% 6% 8% 79 8% 79 % 6o ° 6%
0% 0% 0% 0% 0%
-10% S10% -10% -10% -10%
Ei investointeja ja HU 2015-ennuste Ei investointeja Ei investointeja ja Ei investointeja,
ajokustannukset +25 % jl-lipunhinnat +25% jl-lipunhinnat +25% ja

autonomistus kasvaa

Kuva 73. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun (luvussa 5 tutkittu vaihtoehto VE1) vaikutus henkildiden
matkamaariin (prosenttiyksikkda) koko seudun tasolla vuonna 2025 eri skenaarioissa.
Hinnoittelutoimenpiteen vaikutuksia on verrattu kunkin skenaarion suhteen.
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Kl Investointeja,

Ei investointeja ja Ei investointeja ja jl-lipunhinnat +25% ja
ajokustannukset +25 %  HLJ 2015-ennuste Ei investointeja jl-lipunhinnat +25% autonomistus kasvaa
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Kuva 74. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun (luvussa 5 tutkittu vaihtoehto VE1) vaikutus aamuruuh-
kan sujuvuuteen (keskinopeuteen) vuonna 2025 eri suunnilla eri skenaarioissa. Hinnoit-
telutoimenpiteen vaikutuksia on verrattu kunkin skenaarion suhteen.
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Kuva 75. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun maksutason yhteiskuntataloudellisuus eri skenaarioissa
vuonna 2025. Optimaalinen maksutaso (kayréan lakipisteen kohta x-akselilla) ja sen yh-
teiskuntataloudellisuus (lakipisteen kohta y-akselilla) kasvavat kun ajoneuvoliikenteen
maaré laskee (skenaario 1), investointeja ei toteuteta (skenaario 2), jonka liséksi jouk-
koliikenteen hinnat nousevat (skenaario 3), tai minka liséksi autonomistus kasvaa. Hin-
noittelun tarpeellisuus liikennejarjestelmén toimivuuden kannalta riippuu siis siitd, missa
seudun kasvun tilanteessa se otetaan kayttooén. Huom. tassé ei ole huomioitu jarjestel-
mékustannuksia, joten vain kayrien keskinaiset erot ovat merkittavia.

Skenaarion 1 analyysi osoittaa, ettd hinnoittelun tarpeellisuus vahenee, jos auton kayttd tulee kal-
liimmaksi tai muuten vahenee. Skenaarion 1 yhteiskuntataloudellisuuden kayra siirtyy alaspain
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kuvassa 75. Optimaalinen tuottovaatimus laskee ollen tutkitulla 25 % ajokustannuksen nousulla
endad n. 50 M€/v, jolloin ohjausjarjestelman kustannukset muodostuvat ongelmaksi. Tassa tilan-
teessa olisi jarkevaa pienentda hinnoittelun aluetta, jolloin myds kustannukset laskisivat ja yhteis-
kuntataloudellisuus paranisi.

Skenaariota voidaan tulkita my6s skenaariona, jossa oman auton tarve vahenee vield tuntematto-
masta syystd esimerkiksi joko asennemuutoksen tai MaaSin (Mobility as a Service) aiheuttaman
systeemisen liikennejarjestelman murroksen ansiosta. Myo6s talléin hinnoittelun tarve laskee.
MaaS’in ominaisuuksia ja siksi myds vaikutusten tasoa on kuitenkin toistaiseksi mahdotonta arvioi-
da nykytiedon valossa.

Skenaarion 2 analyysi osoittaa, etta jos investointeja vdhennetaan, tieverkon ruuhkautuvien kohtien
maara kasvaa, jolloin ajoneuvoliikenteen hinnoittelun tarve ja kannattavuus kasvaa. Yhteiskuntata-
loudellisuuden kayra siirtyy ylospain kuvassa 75. Tutkitun vaihtoehdon VE1 yhteiskuntataloudelli-
nen kannattavuus nousee HLJ 2015 —suunnitelman ennusteeseen verrattuna useilla miljoonilla
euroilla ja optimaalinen hinnoittelun tasokin nousee kymmenilla miljoonilla euroilla, jos tieverkon
ruuhkaisuus kasvaa kuvatulla tavalla. Yksittaisten pullonkaulainvestointien puutetta on kuitenkin
epatehokasta hallita vain isommalla hinnoitteluohjauksella, koska se alkaa poistaa myds muuta
hyddyllista liikennetta tieverkolta, jossa ruuhka ei ole ongelma.

Skenaarion 3 analyysi osoittaa, ettd jos joukkoliikenteen hinnat nousevat, osa kayttijista siirtyy
auton kayttajiksi (ja my6s kavelyyn/pyorailyyn), jolloin hinnoittelun tarve kasvaa huomattavasti.
Tutkitun vaihtoehdon VE1 yhteiskuntataloudellisesti optimaalinen tuottotaso nousee muutamilla
kymmenilld miljoonilla euroilla, koska tieverkon ruuhkautuminen kasvaa ja ohjaus saastaa lisaa
aikaa verrattuna laskelman vertailuvaihtoehtona toimivaan skenaarioon 3. Vaihtoehdon VE1 kan-
nattavuus nousee useilla miljoonilla euroilla.

Jos talous kasvaa (skenaario 4), autonomistus kasvaa, jolloin hinnoittelun tarve kasvaa, mutta nai-
den tulosten mukaan melko vahan. Autonomistuksen kasvun aikaansaama liikkuvuuden kasvu on
my0Os joustotutkimusten mukaan huomattavasti pienempi kuin muuttuvien kustannusten (esim.
polttoaineen hinta). Yhteiskuntataloudellisten laskemien mukaan kayttajat saavat pienistd muista
vaikutuksista huolimatta talouskasvun ansiosta kuitenkin merkittavia hyotyja. Tassa ei tutkittu tulo-
tasojen nousun vaikutusta yhdyskuntarakenteeseen tai ajan arvoon.

7.4  Ajoitus

Analyysissa on keskitytty vuoden 2025 tilanteeseen, joka on ensimmainen menetelmien ja ennus-
teiden mahdollistama hetki, jolloin vaikutuksia voidaan arvioida. HLJ 2015 -suunnitelmissa ei ole
toisaalta oletettu, ettd hinnoittelu otettaisiin kayttdon ennen 2020-lukua. Vaikutusarvioinnit ja yh-
teiskuntataloudellinen laskelma tehtiin kuitenkin myds HLJ 2015 -suunnitelman mydhemmalle tar-
kasteluvuodelle 2040. Tulokset ovat joka suhteessa yhtenevaiset vuoden 2025 tulosten kanssa,
mutta hinnoittelun vaikuttavuus kasvaa ajan mydéta (Kuva 76). Vertailun vuoksi tutkittiin myos nyky-
tilannetta (vuosi 2012), jolloin ndhdaan, kuinka hinnoittelun tarve kehittyy ajan myo6ta.
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Kuva 76. Hinnoittelun sisaltdvan HLJ 2015 tarve ja optimituotto kasvaa ajan myo6té yhteiskuntata-
loudellisen analyysin mukaan. Vaikutusarvioinnin vaihtoehdon VE1 (jossa ajoneuvolii-
kenteen hinnoittelu toteutettaisiin porttivyéhykemallilla V) tehokkuutta suhteessa kerat-
taviin maksuihin on verrattu nykytilanteessa (vuosi 2012, sininen viiva) ja HLJ 2015-
suunnitelman tarkasteluvuosina 2025 (punainen) ja 2040 (vihrea viiva). Siniset nuolet
osoittavat, kuinka "optimaalinen hinnoittelutuotto/maksutaso” ja sen yhteiskuntataloudel-
lisuus kasvavat ajan my6ta. On huomattava, etté analyysi on tehty vertaamalla hinnoit-
telua HLJ 2015-suunnitelman vertailuvaihtoehtoon VEO normaalin O+ -skenaarion sijas-
ta, koska vuoden 2040 tilanteessa ei voida olettaa, ettd liikennejarjestelma koostuisi
vain jo olemassa olevista ja paatetyistad hankkeista. Mydskaan toiminnallisen hinnoittelu-
jarjestelmén jarjestelmékustannuksia ei voida arvioida luotettavasti nain pitkalle tulevai-
suuteen. Nain ollen vain kayrien suhteellisilla eroilla on merkitysta.

Yhteiskuntataloudellisen analyysin, joka perustuu viimeisiin haastattelututkimuksiin, perusteella
vuoden 2012 liikennetilanteessa hinnoittelu ei ole valttamatta ollut viela kannattavaa. Tuottoja ei
ole/voida toisaalta ajatella kaytettdvan liikennejarjestelman kehittamiseen mista saataisiin lisahyo-
tya kuten vuoden 2025 ja 2040 tilanteessa voidaan olettaa.

Seudun kasvu aiheuttaa tulevaisuudessa yha suurempaa ruuhkautumista, joka tekee hinnoittelun
ja tuottojen kaytén HLJ-suunnitelman rahoittamiseen jatkossa yha tarpeellisemmaksi. Kuten kappa-
leen skenaariotarkastelu osoittaa, “oikea” aika, jolloin hinnoittelun sisaltava toimenpidepaketti tulee
yhteiskuntataloudellisesti kannattavaksi, riippuu muista paatoksista ja toimintaympariston kehitty-
misesta, mutta tuo hetki lienee lahella. Lisdksi laskelmat eivat ota huomioon kaikkia asetettuja ta-
voitteita, esimerkiksi maankaytén kehittdmisen tai likkumisymparistéjen laadun suhteen.

Myds se, mihin verrataan, vaikuttaa yhteiskuntataloudellisuuteen, silld mita huonompi vertailuvaih-
toehto on esimerkiksi sujuvuuden suhteen, sitd kannattavammaksi siihen vertailtavat vaihtoehdot
tulevat. Kuluttajan ylijgdmien laskelma tehdaan aina vertailevana analyysina. Tama analyysi on
tehty suhteessa HLJ:n vertailuvaihtoehtoon (investointeja 285 M€/v).
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8 Vaihtoehtoiset toimenpiteet

Tieliikenteen hinnoittelulla pyritdan vaikuttamaan tielikenteen maaraan ja vahentdmaan varsinkin
liikenteen ruuhkautumisesta aiheutuvia haittoja. Toisaalta hinnoittelun tuottoja voidaan kayttaa
liikennejarjestelman kehittamiseen. Tieliikenteen kysynnan hallintaan ja infrastruktuurin rahoittami-
seen voidaan pyrkia I6ytdmaan myds muita vaihtoehtoja. Tieliikenteen hinnoittelulle vaihtoehtoina
on tutkittu seuraavia vaihtoehtoja:

Joukko- ja autoliikenteen infrastruktuurin kehittdminen,
Jalankulun ja py6railyliikenteen edistaminen,
Pysakaintipolitiikka,

Joukkoliikenteen hinnan alentaminen,

Hairidnhallinta, likkumisen ohjaus, palvelut ja alyliikenne.

8.1 Infrastruktuuri-investoinnit

Tarkastelun tavoitteena oli arvioida mahdollisuuksia vaikuttaa tielikenteen kysyntaan joukkoliiken-
teen palvelutasoa ostavilla investoinneilla seka toisaalta henkildautoliikenteen ruuhkautumiseen
tiekapasiteettia lisdavilla investoinneilla. Investointien rahoittamisen tapaan ei ole otettu kantaa
vaan tarkastelulla on osoitettu vaikutuksia, joita infrastruktuuri-investoinneilla on ilman tienkaytto-
maksujen ohjausvaikutusta.

Vuoden 2025 tilanteessa tarkasteltu skenaario sisaltaa kaikki HLJ-suunnitelman laadinnan yhtey-
dessa esilla olleet infrastruktuurin kehittdmishankkeet vuosille 2015-2050. Hankkeiden yhteenlas-
ketut investoinnit ovat arviolta noin 11 000 M€, mik& tarkoittaa noin 1 100 M€/v investointitasoa.
llman uusia rahoituskeinoja on investointitason arvioitu olevan HLJ:n vertailuvaihtoehdossa noin
280 M€/v ja tieliikenteen hinnoittelun mahdollistama investointitaso HLJ 2015 -suunnitelmassa noin
375 Mé€lv.

Kuvassa 77 on esitetty aamuhuipputunnin liikenne vuonna 2025 edelld kuvatun investointitason
mahdollistamalla liikennejarjestelmalla. Nykytilanteeseen verrattuna ruuhkautuminen vahenee jak-
soilla, joille investoinnit kohdistuvat. Tallaisia jaksoja ovat esim. Keha | Vihdintien lansipuolella,
Hameenlinnanvayld, Tuusulanvayla ja Lahdenvayla Keha I:n ulkopuolella. Mittavista investoinneis-
ta huolimatta paavaylille jaa kuitenkin ruuhkautuvia pullonkauloja. Kantakaupungin ruuhkautuminen
vastaa ennusteessa likimain nykyista ruuhkautumista.

Investointitason noston vaikutukset eri kulkutapojen kayttdon on esitetty kuvassa 78. Vertailussa
ovat mukana myds HLJ2015 -suunnitelman vertailuvaihtoehto, kilometripohjaisen hinnoittelun sisal-
tava hyvaksytty HLJ2015 —suunnitelma seka esitetty porttivaihtoehto. Investointitason nostamisella
saavutetaan HLJ:n vertailuvaihtoehtoon verrattuna suurempi joukkoliikenteen kulkutapaosuuden
kasvu ja autoliikenteen osuuden vdhenema. Muutos jaa kuitenkin selvasti hinnoittelun sisaltavia
vaihtoehtoja pienemmaksi. Vastaavasti henkildautosuoritteen kasvu vastaa likimain vertailuvaih-
toehtoa, jossa hinnoittelua ei ole. Kasvu on noin 10 % -yksikk6a suurempaa kuin hinnoittelun sisal-
tavissa vaihtoehdoissa (uva 79).
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Kuva 77. Pullonkaulat (punaisella varilla merkityt yhteysvalit, joissa nopeuden alenema suhteessa
vapaisiin olosuhteisiin on alle 50 %, oranssi = ruuhkautuvat, punainen = ruuhkaiset,
musta = voimakkaasti ruuhkautuvat) vuoden 2025 aamuruuhkassa kun kaikki HLJ
2050-suunnitelman investointihankkeet vuoteen 2050 mennessé tehdaan jo jaksolla
2015-2025 (noin miljardi euroalv investointitaso).
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Kuva 78. Vaikutukset kulkumuotojen matkamaariin verrattuna nykytilanteeseen
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Kuva 79. Autoliikenteen suoritteen muutos nykytilanteeseen verrattuna
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8.2 Jalankulun ja pyoraliikenteen edistaminen

Tarkastelussa on arvioitu, voidaanko autoliikenteen ruuhkautumista vahentaa jalankulun ja pyora-
liikenteen osuutta kasvattamalla. Keinoja, joilla jalankulkua tai pyoraliikennetta lisattaisiin merkitta-
vasti nykyisesta, ei ole pohdittu. Analyysissa on pyritty arvioimaan jalankulun tai pyoéraliikenteen
potentiaalia autoliikennetta korvaavina kulkutapoina.

Kavely ja pyoraily ovat sujuvimpia ja edullisimpia kulkuvalineita lyhyilld matkoilla. Kavely on kilpai-
lukykyinen kulkumuoto alle 1 kilometrin matkoilla. Pyoraily on kaupunkilikenteessa nopein kulku-
muoto alle 5 kilometrin matkoilla. Mahdolliset edistavat toimenpiteet HLJ 2015 Kavelyn ja pyorailyn
osastrategian neljan painopistealueen linjauksissa ovat seuraavat:

1) Kavelyn ja pydrailyn roolin vahvistaminen liikennejarjestelmassa.
a) Vahvistetaan poliittista sitoutumista ja lisataan rahoitusta seuraavin toimenpitein:
= edistamisohjelmat ja —strategiat, ja
= rahoitustason nostaminen.
b) Kehitetdan suuria ja itsenaisia kaupunkiyksikoita ja ydinalueita:
= kavely- ja pyorailykaupungin laajentaminen,
= kestavan liikkkumisen tavoitteet aluerakentamisessa,
= liikenteelliset vaikutukset palveluverkon suunnittelussa,
= kavelyn ja pyorailyn paareitit kaavoituksessa, ja
= pyOrapysakointinormit.
2) Kavely-ymparistdjen viihtyisyyden ja turvallisuuden kehittdminen
a) Kehitetdan kayttajalahtoisesti virikkeellista ja miellyttavaa kavely-ymparistdd keskustoissa
seuraavin toimenpitein:
= riittava tila kavelylle,
= moottoriajoneuvoliikenteen rauhoittaminen, ja
= oleskelun mahdollisuudet ja monimuotoisuus.
b) Varmistetaan lahiymparistdn ja solmupisteiden turvalliset ja esteettdomat olosuhteet seu-
raavin toimenpitein:
= kavelyn erottelu paareiteilla,
= esteettdomat reitit,
= ymparivuotinen kunnossapito, ja
= Koulureittien turvallisuus.
3) Tietopohjan ja asenneilmaston kehittaminen
a) Jarjestetdan jatkuva seuranta, kehitetdan tutkimusta ja kehitysta ja hyddynnetdan tietoa
paatoksenteossa seuraavin toimenpitein:
= seudullisesti yhtendinen seuranta ja tietojen julkaisu
= vaikutusten arvioinnin kehittdminen
= kayttajalahtdisyyden lisdaminen
b) Levitetddn myonteistd ilmapiiria tiedottamisen, kannustamisen ja kampanjoiden avulla seu-
raavin toimenpitein:
= liikkumissuunnitelmat,
= yhteistyé kampanjoinnissa ja tiedottamisessa,
= medianakyvyys ja —yhteistyd, ja
c) Kokeillaan uusia ennakkoluulottomia ratkaisuja seuraavin toimenpitein:
e uudet toimintamallit ja ratkaisut, ja
e lainsdadannon esteiden poistaminen
4) Pyorailyn kilpailukyvyn parantaminen
a) Parannetaan pyorailyinfran laatua edistamalla seudun paapyorailyverkon ja laatukaytavien
toteuttamista seuraavin toimenpitein:
= PAAVEN paivitys ja suunnittelun ja toteuttamisen koordinointi seuraavin toimenpitein:
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= laatukdytavien toteuttaminen tarkeysjarjestyksessa, ja
= laatukdytavien opastus.
b) Kehitetdan sujuvia matkaketjuja ja kayttajalahtoisia palveluita seuraavin toimenpitein:
= pyOrapysakoéintipaikkojen lisadaminen ja laadun parantaminen,
= pydrien kuljettamismahdollisuudet joukkoliikennevélineissa,
= avoimen datan tarjoaminen,
= pyorailyn huoltoasemat ja palvelupisteet, ja
= yhteiskayttoiset pyorat.
c) Tehostetaan kunnossapitoa tarkeimmilla reiteilld seuraavin toimenpitein:
= talvipydréilyn paareittien ja laatutason maarittaminen,
= talvihoitotoimien tehostaminen paapydérareiteilld ja saumakohdissa, ja
= talvihoidosta tiedottaminen.

Strategiasta ndhdaan, etta esitettyja toimenpiteita ja edistdmisen kehittamispotentiaalia on paljon.
Kun toimenpiteitd harkitaan hinnoittelun vaihtoehtona, rahoituksen osalta toimenpiteilld ei liene
suurta vaikutusta. Esimerkiksi kavely- ja pyorailykaupungin laajentaminen edellyttdnee seudun
yhdyskuntarakenteen huomattavaa muutosta, mika vaatii painvastoin mittavia investointeja, joita ei
tassa selvityksessa ole mahdollista tarkastella.

Ohjauksen osalta ongelmana on toimenpiteiden vaikutusten tason arviointi, silld tédssa selvitykses-
sa kaytetty likennejarjestelman ennustejarjestelma on karkea tassa esitettyihin kavelyn ja pyorailyn
toimenpiteiden vaikutusten arviointiin. Hinnoittelua vastaavaa ohjauspotentiaalia voidaan kuitenkin
l&8hted analysoimaan liikkenteen rakenteen kautta. Helsingin seudulla tehtyjen liikennetutkimusten
perusteella Helsingin seudun matkoista noin 47 % ja suoritteesta noin 66 % tehdaan nykyisin hen-
kildautolla.

Vastaavasti jalankulun ja pyoraliikkenteen yhteen laskettu osuus seudun matkoista on noin 34 % ja
suoritteesta noin 7 %. Eripituisten matkojen maaria ja niistd kertyvaa suoritetta eri kulkutavoilla on
havainnollistettu kuvassa 80. Jalan kulkien tai polkupyoéralla tehdyt matkat ovat tyypillisesti lyhyita.
Jalankulun ja pyoraliikenteen matkoista 98 % on alle 10 km pituisia ja ndiden matkojen osuus ja-
lankulun ja pydraliikenteen suoritteesta on noin 85 %. Henkildautomatkoista noin 57 % on alle 10
km pituisia, mutta naistéd matkoista kertyy vain noin 18 % suoritteesta.
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Kuva 80. Matkojen (matkaa/vrk) ja suoritteen (km/vrk) jakautuminen kulkutavan ja matkan pituu-
den mukaan alle 100 km matkoilla Helsingin seudulla

Hinnoittelun vaikutusta (n. 10 % vahenema autoliikenteen suoritteessa) vastaava vaikutus saavute-
taan, mikali noin puolet alle 10 km pituisista henkildautomatkoista saadaan siirtymaan jalankulkuun
ja pyoraliikenteeseen. Tama tarkoittaa yli neljanneksen kaikista autoliikennematkoista siirtymista
jalankulkuun ja pyoéraliikenteeseen. Muutos tarkoittaisi jalankulun ja pyéraliikenteen matkamaaran
ja suoritteen kasvua noin kaksinkertaiseksi nykyiseen verrattuna. Jalankulun ja pydraliikenteen
yhteen laskettu osuus olisi talléin yli 50 % kaikista matkoista.

HLJ 2015:n Kavelyn ja pyorailyn osaselvityksen mukaan esimerkiksi pyorailyn paaverkon rakenta-
misen myota (kustannukset n. 150 M€) syntyvien uusien pydramatkojen ja pyéramatkojen keskipi-
tuuden kasvun ansiosta pyorailyn matkasuorite nousisi koko seudulla l1dhes 14 % eli noin seitse-
masosan tarvittavasta kaksinkertaisesta kasvusta. Muiden strategia toimenpiteiden vaikuttavuudes-
ta on melko vahan tietoa.

Vaikuttavuustietoa olisikin syyta keratd koko seudun liikennejarjestelman tasolla yhtendisin mene-
telmin, silla yksittaiset selvitykset indikoivat, ettd toimenpiteet ovat erittdin tehokkaita. Esimerkiksi
Helsingin seudun paapydratieverkon rakentamisesta aiheutuvan lisdantyneen pyorailyn terveysvai-
kutukset ovat ns. HEAT-laskelmien mukaan keskimaarin 64 milj. euroa vuodessa, eli takaisinmak-
suaika olisi vain n. 2,5 vuotta. Toisen esimerkkind HLJ 2015:n Kavelyn ja pyo6railyn osaselvitykses-
sa viitataan laskelmiin, joiden mukaan 20 miljoonan euron vuosibudjetille mitoitetulle parannusoh-
jelmalle saatiin hyoty-kustannussuhde 8. Pyorailyn yhteiskuntataloudellisia hy6tyja laskettaessa on
todettu, ettd terveysvaikutukset ovat suurin yksittdinen hyoétylaji. Ongelmana taman selvityksen
tulosten vertailtavuuden kannalta on se, etta terveysvaikutuksia ei kasitella Liikenneviraston YH-
TALI-kehikossa ja siten tdman selvityksen laskelmissa.
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8.3 Pysakaintipolitiikka

Pyséakaintipolitiikalla voidaan saadelld pysakdintipaikkojen maaraa ja hintaa. Seudun kuntien pysa-
kdintipolitiikka on erilaista johtuen erilaisista Iahtékohdista. Pysakdinnin hinnoittelulla on samankal-
taisia vaikutuksia kuin tienkayttomaksuilla ja on siksi potentiaalinen hinnoittelun vaihtoehto. Pysa-
kéinnin hinnoittelu on tdhan mennessa ollut kysynnan ohjauksen keinona kyseeseen lahinna alueil-
la, joilla maksuttomia pysakointipaikkoja on vahan niiden kysyntdadn nahden. Helsingin seudulla
pysakainti on maksullista Helsingin kantakaupungissa ja muutamissa aluekeskuksissa.

Kantakaupungissakin tydantajien tarjpamaan tydpaikkapysakdintiin on vaikea vaikuttaa, osittain
koska kunnat pyrkivat luomaan houkuttelevaa ilmapiiria yritysten sijoittumiselle kuntaan. Nain ollen
pysakadinnin hinnoittelulla voidaan vaikuttaa 1ahinnd asukaspysakointiin ja asiointiin. Kantakaupun-
gin ulkopuolella asioinnin pysakoéinnin hinnoittelu voi kuitenkin johtaa asioinnin suuntautumiseen
alueille, joilla pysakdinnista ei peritd maksua. Siksi tarvittaisiin seudun tason koordinointia, jotta
pysakdinti ohjauskeinona voitaisiin laajentaa koko seudulle.

HLJ 2015-suunnitelmassa (osana hinnoittelunkin sisaltdvaa ohjausstrategiaa) seudullisen pysa-
kointipolitiikan kehittdmisessa onkin maaritelty seuraavat toimenpiteet

e Vahvistetaan hyotyja maksaa -periaatetta seudun pysakéintipolitikan kehittamisessa.
o Maaritellddn seudulliset periaatteet toimitilojen pysakainnille.
e Uudistetaan pysakointinormeja ja edistetdan pysakoinnin keskitettyja ratkaisuja.

Liikkumisen ohjauksen strategiassa tunnistetut seudullisen pysakointistrategiaa koskevat toimenpi-
teet tukevat tata strategiaa:

e Laaditaan seudullinen pysakdintipolitiikka, jossa otetaan kantaa mm. asunto-, tydpaikko-
jen- ja kaupan pysakointiratkaisuihin niin autojen, polkupydrien kuin erityisajoneuvojen
osalta. Vierailija-, asiointi- ja erityisryhmat huomioidaan.

e Liityntapysakdinnin roolitus ja rahoitus ratkaistaan.

e Hyddynnetaan tehdyt kaupunkikohtaiset suunnitelmat.

Lisaksi viranomaisyhteisty6ta yli hallintosektorien (tekninen, sosiaali, koulutus, terveys, viestinta
jne.), yritysyhteistydta sekad tuetaan kehittdjayhteiséjen toimintaa seuraavien toimenpiteiden kei-
noin:

e Tiedotetaan viranomaisia HLJ 2015 toimenpiteista ja keinoista, niiden seudullisista vaiku-
tuksista ja paikallisista hyodyista suunnittelun kaikilla tasoilla.

o Otetaan yrityksia ja kehittdjayhteis6ja mukaan palveluiden kehittamiseen ja pilotoimiseen
yhteistydlla ja kannustimilla, kuten innovaatiokilpailuilla.

e Vahennetaan kehityksen esteita.
jolloin saadaan seuraavat vaikutukset:

e Uusien menetelmien jalkautuminen suunnitteluun ja toteutukseen parantaa liikennejarjes-
telman toimivuutta ja resurssitehokkuutta.

o Aikaansaadaan parempia palveluja hyédyntdmalla kaikkien toimijoiden osallistumista ja
osaamista.
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e Uusien teknologioiden ja toimenpiteiden seka sosiaalisten innovaatioiden hyddyntadminen
parantaa ja kehittda liikenteen palveluita.

Eli seudullisen pysakointipolitikan koordinointi on jo hyvaksytyn HLJ 2015-strategian osa. Kysymys
on ennemminkin siitd, voidaanko politikkaa tehostaa edelleen niin paljon, ettd hinnoitteluohjausta
ei enda tarvittaisi osana HLJ-strategiaa.

Maksuttomien pysakointipaikkojen rajoittaminen on ollut tdhan asti hankalaa koko seudun tasolla,
silla monissa kunnissa pysakointipolitiikalla on yleensa pyritty varmistamaan riittava pysakaointipaik-
kojen maara uusia alueita rakennettaessa. Pysakadinti on saatettu kokea tarpeellisemmaksi asumi-
sen kannalta kuin autoilun aiheuttamien haittojen taso. Pysakointipaikkanormin pienentdmiseksi on
kuitenkin painetta, koska niiden toteuttaminen kasvattaa asuntorakentamisen hintaa, mikd heijas-
tuu yleensa asumisen hintaan myos niilld asukkailla, jotka eivat omista autoa. Pysakdintipaikkojen
toteuttamatta jattdmisen on silti toistaiseksi vield yleensa katsottu johtavan ongelmiin, mista syysta
pysakdintipaikkojen tarjonta on uusilla alueilla yleensa riittava ja pysakadinti on sijoitettu tonteille tai
erillisiin laitoksiin. Pysakointipaikkojen toteuttamisen kustannuksia on pyritty tosin erottamaan
asuntojen hinnoista.

Kanta-kaupungin pysakoéintimaksualueen laajennusta on tarkasteltu eri yhteyksissa Helsingin seu-
dun liikkennemallin avulla. Maksualueen laajentaminen vahentda ruuhkaa kuten tieliikenteen hin-
noittelu, mutta ei tuota yhteiskuntataloudellisia kokonaishyotyja, koska maksut eivat kohdistu vain
ongelmia aiheuttavaan ruuhka-aikojen autoliikenteeseen ja maksut koetaan (talousteoriaan perus-
tuvan) kuluttajan ylijadman laskentaperiaatteiden mukaan haitaksi erityisesti paivalla, jolloin ai-
kasaastot eivat kompensoi rahan menetysta.

8.4 Joukkoliikenteen hinnan alentaminen

Joukkoliikenteen lipunhinnan muutosten vaikutuksia liikennekysyntdan seka kunta- ja yhteiskunta-
talouteen on tutkittu mm. diplomityéssa Joukkoliikenteen lipunhinnan muutosten taloudelliset vaiku-
tukset (2003 / YTV). Selvityksen paatelmana oli, ettad joukkoliikenteen lipun hinnan alentaminen on
yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa, mutta kuntataloudellisesti ei.

Joukkoliikenteen lipunhinnan alentaminen on kokonaisuudessaan yhteiskuntataloudellisesti kan-
nattavaa. Merkittdvimmat hyotyerat ovat joukkoliikenteen kayttdjien ja tieliikenteesta siirtyvien kayt-
tajien kayttajahyodyt. Joukkoliikenteen lipun hinnan alentamisella on paljon positiivisia vaikutuksia.
Liikkumisen tasa-arvo paranee liikkumisen hinnan alentuessa ja autoliikenteesta aiheutuvat ulkois-
haitat vahenevat kulkutapamuutosten seurauksena. Autoliikenteen maaran tai sen kasvun vahen-
tyessa tieliikenteen investointitarpeet (infran ja pysakointipaikkojen rakentamispaine) vahenevat.

Yhteiskuntataloudelliseen kokonaisuuteen sisaltyy kunnallis- ja valtiontaloudellinen nakdkulma.
Sen kannalta lipunhinnan alentaminen ei ole kannattavaa, koska

e lipputulot vahenevat ja liikenndintikustannukset voivat nousta, jos matkustajamaarat
kasvavat reippaasti eli joukkoliikenteen subventiotarve kasvaa,

e arvonlisdverokertymd vahenee, mutta tydmatkakulujen verovahennysoikeuksien pie-
neneminen lieventaa jonkin verran vaikutusta.

Vaikka joukkoliikenteen lippujen hintojen alentaminen olisi yhteiskuntataloudellisesta nakékulmasta
jarkevaa, on sen rahoittaminen kaytadnndssa hyvin vaikeaa. Helsingin seudulla joukkoliikenteen
lippujen hintatasot maarittdd Helsingin seudun liikenne (HSL), jonka perussopimuksessa on maari-
telty kuntien subventiotasoksi maksimissaan 50 prosenttia. Tulopuolen lopusta 50 prosentista yli-
voimaisesti suurimman osuuden kattavat joukkoliikenteen lipputulot.
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Menopuolella on operointikulujen lisdksi yhtend merkittdvana kuluerana ns. "infrastruktuurikorvauk-
set”, joiden avulla HSL:n jdsenkunnat voivat kierrattad noin neljdsosan joukkoliikenneinvestointien-
sa kustannuksista kuntayhtyman kautta. Massiiviset raideinfrastruktuurihankkeet, kuten Lansimetro
ja Keharata, luovat painetta menopuolelle juuri ndiden infrastruktuurikorvausten muodossa. Mikali
kuntien maksaman subvention 50 prosentin maksimitasosta halutaan pitda kiinni, heijastuvat nama
lisdkustannukset lippujen hintoihin korotuspaineina. Tdman mekanismin vuoksi on lippujen hintojen
alentaminen nahtava melko vaikeaksi keinoksi toteuttaa vaihtoehdoksi ajoneuvoliikenteen hinnoit-
telulle.

8.5 Hairidnhallinta, likkumisen ohjaus, palvelut ja alyliikenne

HLJ 2015 —suunnitelmaa valmistelleen liikkumisen palvelut ja ohjaus —selvityksen keskeisiksi pai-
nopistealueiksi muodostuivat liikennejarjestelman toiminnan parantaminen alyliikkenteen keinoin,
kestavan liikkkumisen edistdminen tyd- ja koulumatkoilla, asioinnissa ja tapahtumissa, seudullisen
pysakdintipolitikan ja liityntapysakdinnin edistdminen ja viranomais- ja muun verkottuvan yhteis-
tydn kehittdminen.

Pysakointipolitikka on kasitelty edella luvussa 8.3 omana vaihtoehtonaan hinnoittelulle.

Liikennejarjestelman toimintaa, palveluja (esimerkiksi MaaS, Mobility as a Service) ja hairididen
hallintaa informaation saatavuuden, kattavuuden ja laadun avulla edistaviksi toimenpiteiksi tunnis-
tettiin seuraavat toimenpiteet:

e Hyddynnetdan kehittyvia tilannekuvajarjestelmid. Aikaansaadaan yhteinen tietopohja eri
toimijoiden ja kehittajayhteisdjen palveluille.

e Luodaan perustaksi kaikki kulkumuodot kattava informaatiopalvelu, josta on saatavilla
joukkoliikenteen, autoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn informaatio seka tiedot palveluista.

e Tilannekuvan paalle luodaan uusia palveluja sekd viranomaiskayttoon etta liikkuijille.
Naiden toimenpiteiden vaikutuksena

e Kestavien kulkutapojen valinta helpottuu paremmalla tiedottamisella.

o Eri kayttdjaryhmien helppokayttdiset ja raataldidyt palvelut edistavat sosiaalista tasa-arvoa.

e Osallistamalla asiakkaat palvelun sisallon luomiseen ja personoitujen palvelujen kehittami-
seen parannetaan palveluiden kaytettavyytta, kiinnostavuutta ja vaikuttavuutta.

e Uudet palvelut luovat uutta liiketoimintaa ja tydpaikkoja ja kehittdvat elinkeinoelaman ra-
kennemuutosta parempaan suuntaan.

Hairidhallintaa, ja matkan aikana saatavaa informaatiota kehittavia toimenpiteistad tunnistettiin seu-
raavat toimenpiteet:

e Hairididen syy, kesto, korjaavat toimet sekd kulkuvaihtoehdot kerrotaan mahdollisimman
nopeasti liikkujille.

e Kannustetaan tiedonvaihtoon ja palvelujen kehittdmiseen seka hairididen hoidon etta kayt-
tajille tarjottavan hairidinformaation osalta avoimen datan hengessa.

e Vieddan ajantasaisuutta informaatioon ja tarjotaan dynaamista reititysté kaikille kulkumuo-
doille.
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Naiden toimenpiteiden vaikutuksena

e Liikennejarjestelma on tehokkaassa kaytossa, liikkumisen sujuvuus, turvallisuus ja luotet-
tavuus paranee.

e Seudun kilpailukyky ja elinkeinoeldman toimivuus paranevat, kun liikennejarjestelma toimii
tehokkaasti.

Kestavaa liikkumista tydmatkoilla, asioinnissa ja tapahtumissa edistavia yhteistydn toimenpiteitd
ovat:

o Kartoitetaan paljon liikkumista generoivia toimijoita ja laaditaan heille liikkumissuunnitelmia
seka aktivoidaan kehittyvien alueiden toimijoita kestavaan liikkumiseen.

e Kannustetaan yksityista sektoria kehittdmaan heille personoituja palveluratkaisuja.
¢ Informoidaan laajasti likkumisen vaihtoehdoista.
e Edistetdan liikennekasvatusta.
Naiden toimenpiteiden vaikutuksena
e Yha useampi valitsee liikkumistavakseen joukkoliikenteen, pyorailyn tai kavelyn.

e Autoilu vahenee ja autoilun ulkoiset haitat (onnettomuudet, paastot, energian kulutus) va-
henevat.

e Terveys paranee.
e Yhdyskunta saastaa, koska infrainvestointeja ja kunnossapitoa voidaan vahentaa.

HLJ 2015:n "Hairiénhallinta ja informaatio” —strategiaan valikoituivat seuraavat toimenpiteet, jotka
ovat siis loogisesti jo osa hinnoitteluvaihtoehtoja:

e Toteutetaan paatieverkon seuranta- ja ohjausjarjestelman kehittdmisen toimenpidepaketti
seka Helsingin ratapihan toimivuuden parantaminen.

e Kaikki kulkutavat kattavaa informaatiota ja hairidhallintaa kehitetdan yhteistyéssa viran-
omaisten ja palvelutuottajien kesken.

e Luodaan Helsingin seudun verkolliselle liikenteen ohjaukselle toimintaperiaatteet hairitti-
lanteissa.

e Hairidbnhallinnan ja ajantasaisen tiedottamisen operatiivinen toiminta keskitetdan toiminnal-
lisesti kaikkien kulkutapojen osalta liikenteenhallintakeskukseen.

HLJ 2015:n Liikkumisen ohjauksen strategiaan valikoituivat seuraavat toimenpiteet, jotka ovat siis
my0s loogisesti jo osa hinnoitteluvaihtoehtoja:

e Laaditaan ja toteutetaan liikkumissuunnitelmia paljon matkoja synnyttavissa kohteissa.
e Hyddynnetaan liikkkumisen ohjauksen keinoja systemaattisesti.

e Tehostetaan viestintda ja vuorovaikutusta likennejarjestelman kehittdmisessa ja kaytossa.
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Eli hairidbnhallinta, liikkumisen ohjaus, palvelut ja alylikenne ovat jo hyvaksytyn HLJ 2015-
strategian osia. Kysymys on ennemminkin siitd, voidaanko ko. politikkoja tehostaa edelleen niin
paljon, ettd hinnoitteluohjausta ei enaa tarvittaisi osana HLJ-strategiaa.

HLJ 2015 —suunnitelmaa valmistelleessa selvityksessa todettiin, ettd hairidnhallinnan, liikkumisen
ohjauksen, palveluiden ja alyliikenteen vaikuttavuudesta tarvitaan tulevaisuudessa laajempia ja
malliajoja vaativia tarkasteluja, silld on kiinni palveluiden ja liikkumisen ohjauksen aiheuttamat to-
delliset kulkutapamuutokset saatava paremmin selville vastaavalla tavalla kuin muista HLJ-
suunnitelman hankkeista. MaaS (Mobility as a Service) on puolestaan uusi, kehittymassa oleva
konsepti, mutta siita ei tiedeta viela riittavasti, jotta sita voitaisiin arvioida realistisesti hinnoitteluoh-
jauksen konkreettisena lahiaikojen vaihtoehtona.

8.6 Paatelmat hinnoittelun korvaamisesta vaihtoehtoisilla toimenpiteilla

Vaihtoehtoisia keinoja on arvioitu asiantuntijatydna tukeutumalla erityisesti HLJ 2015-suunnitelman
valmistelun dokumentteihin. Arvioinnissa on pyritty tunnistamaan eri vaihtoehtoisten keinojen po-
tentiaalia ja niihin liittyvia haasteita.

Johtopaatds investointianalyysista on, etta niilla ei saavuteta tienkayttdmaksuja vastaavia vaikutuk-
sia tieliikenteen ruuhkautumisen vahentamisen tai kulkutapavaikutusten osalta. Tieverkon inves-
tointihankkeet ovat aina paikallisia eli ovat yksittaisten yhteysvalien toimivuusongelmien ratkaisuja
tai liittyvat maankayton kehittdmisen mahdollistamiseen eri puolilla seutua. Koko seudun kannalta
taytyy tarkastella koko liikennejarjestelman kykya vastata kasvun haasteeseen. Tassa selvitykses-
sa tutkittiin vaihtoehtoa, jossa koko HLJ-investointiohjelma vuoteen 2050 asti tehtaisiin jo vuoteen
2025 mennessa. Autoilijoiden kannalta vaihtoehto ei tuo kattavaa ratkaisua paheneviin ruuhkautu-
misongelmiin.

Joukkoliikenneinvestoinnitkaan eivat ratkaise tieverkon kysynnan ja rakenteen paikallisten ongel-
mien (pullonkaulojen) ongelmia, vaikka tarjoavatkin vaihtoehdon auton kaytoélle. Yhteiskuntatalou-
dellisesti ajateltuna ruuhkan kayttdé ohjauskeinona ei ole tehokasta, vaikka se joukkoliikenteen suh-
teellista kilpailukykya parantaakin lausuttujen tavoitteiden mukaisesti. Erityisend haasteena on
nykyiseen verrattuna noin nelinkertaisen investointitason rahoittaminen. Investoinnit ja ohjaus ovat
kokonaisuus, joiden tehokkuus riippuu toisistaan kuten herkkyysanalyysit osoittavat. Tasta syysta
investointeja on vaikea perustella hinnoittelun korvaavana vaihtoehtona.

Kavely ja pyoraily ovat merkittdva osa liikennepolitikkaa ja nostettu tavoitteistossa autoliikenteen
edelle niiden merkittavien arvioitujen positiivisten vaikutusten takia. Johtopaatdksena kavelyn ja
pyorailyn potentiaalista hinnoittelun korvaajana voidaan todeta, ettéd naista toimenpiteista tulisi kui-
tenkin saada lisda kaytannon jarjestelmatason tietoa, jotta kriittinen arviointi voitaisiin tehda koko
seudun kannalta. Seudullisena politikkana ongelmana on seudun tydssakaynti- ja talousalueen
rakenteen laajuus. Merkittdva osa suoritteista tehddan kymmenien kilometrien mittaisina ja tilan-
teissa, jossa kavely ja pyoraily eivat sovi kaikille liikkujaryhmille.

Tama ongelma nakyy esimerkiksi liikennejarjestelman vaikutusarvioinnissa siten, etta selvityksessa
kaytetty 80-luvulta asti kehitetty seudullinen HELMET-mallimenetelmat eivat pysty kasittelemaan
kavely- ja pydrailytoimenpiteiden vaikutuksia niiden paikallisuuden takia, koska mallin osa-alueet
ovat liian isoja. "Kevyt liikenne” toimii mallissa paaasiassa lyhyiden matkojen “paisuntasailiona”,
jonne lyhentyvat matkat siirtyvat, kun perinteisesti merkittavaksi ajateltuja seudun tason toimenpi-
teita arvioidaan. Toisaalta hinnoittelu ja kavelyn- ja pyorailypolitikka eivat ole sinansa ristiriidassa
keskenaan, vaan tukevat toisiaan, jolloin olisi jarkevampaa yhdistda ko. toimenpiteitd samaan pa-
kettiin kuten joukkoliikenteen kehittdmisen osalta on usein esitetty.
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Johtopaatdksena pysakointipolitikan mahdollisuuksista korvata tieverkon hinnoittelua voidaan to-
deta, ettd pysakointipolitiikalla saadaan saman tyyppinen ohjaus- ja myds rahoitusvaikutus kuin
hinnoittelulla, mutta se edellyttaisi sellaisia seudun kattavia toimenpiteitd tai linjauksia, joita tassa
selvityksessa ei asiantuntijavoimin ole mahdollista esittda. Pysakdintipolitikan kayttdminen tehok-
kaana seudullisena ohjauskeinona edellyttaisi siis seudun yhteistd pysakointipolitiikkaa, joka on
tosin jo maaritelty HLJ 2015-suunnitelmassa edistettavana toimenpiteena.

Johtopaatdksend joukkoliikenteen hinnan alentamisesta voidaan todeta, ettd koska yhteiskuntata-
loudellisesti joukkoliikenteen hinnan alennus tuo kayttdjille hydtyja ja ajoneuvoliikenteen hinnoittelu
puolestaan haittoja, ja hinnoittelutuotoilla voitaisiin kompensoida lipputulojen menetyksia, olisi jar-
kevaa tutkia joukkoliikenteen hinnan alennusta osana hinnoittelupakettia kuten esimerkiksi 90- ja
2000-luvun EU-tutkimuksissa on usein esitetty. Tata ei kuitenkaan ohjelmoitu osaksi ty6ta, vaan
toimenpiteet esitetdan vaihtoehdoiksi toisilleen. Johtuen seudun rahoitustilanteesta ja infrakorvaus-
ten voimakkaan kasvun aiheuttamista kuntataloudellisista paineista pelkan lipun hinnan laskun
vaikutusarvioita ei kuitenkaan tehty epéarealistisina selvityksen ajankohtaan ndhden.

Hairionhallinnan, liikkumisen ohjauksen, palveluiden ja alyliikenteen vaikuttavuudesta tarvitaan
tulevaisuudessa laajempia ja malliajoja vaativia tarkasteluja, silld on kiinni palveluiden ja liikkumi-
sen ohjauksen aiheuttamat todelliset kulkutapamuutokset saatava paremmin selville vastaavalla
tavalla kuin muista HLJ-suunnitelman hankkeista, jolloin saataisiin parempi kasitys siitd, voidaanko
ko. politiikkoja tehostaa edelleen niin paljon, ettd hinnoitteluohjausta ei enaa tarvittaisi osana HLJ-
strategiaa.

Tassa ei ole tutkittu maankaytdon tehokkaamman ohjauksen vaikutuksia yhdyskuntarakenteen tiivis-
tdmiseen ja sitad kautta liikkumisen tarpeen vahentymiseen, vaan on lahdetty MAL-prosessin maan-
kaytén suunnittelun periaatteista. Vaihtoehdossa VEO on ollut hajautuneempi maankaytén skenaa-
rio kuin hinnoittelun sisaltavissa vaihtoehdoissa. Tama on loogista, silla hinnoittelu tukee maankay-
ton tiivistymista; se laskee reuna-alueiden suhteellista saavutettavuutta keskusten suhteen. Vertai-
luasetelma ei kuitenkaan perustu tdhan, vaan muista I1ahtékohdista tehtyihin suunnitteisiin.

Maankayton ja asumisen suunnittelu oma instituutionsa, jonka kanssa liikennejarjestelma on vuo-
rovaikutuksessa. Maankaytdn suunnittelussa liikkumistarpeet ovat merkittdva suunnittelun 18ht6-
kohta, mutta toimenpiteet keskittyvat padasiassa liikenne-infrastruktuurin aluevarausten ja uusien
rakentamisalueiden kytkentdan muuhun rakenteeseen. Yleis- ja asemakaavoituksessa keskitytaan
luonnollisesti kuntien omien tavoitteiden toteutumiseen, jolloin seudun kasvun koordinointi on haas-
tava kokonaisuus.

Vaihtoehtoiset toimenpiteet, jotka olisivat HLJ 2015-suunnitelman prosessissa tutkitun ajoneuvolii-
kenteen kanssa yhta vaikuttavia, vaativat suuria liikennejarjestelman rakenteita muuttavia toimenpi-
teita, joiden toteuttamiseen kuluu aikaa ja resursseja. Vaikutukset ovat joko "peruuttamattomia”
(investoinnit) tai vaativat institutionaalisia reformeja (yhdyskuntarakenne) tai vaativat muutoksia
toimintaymparistossa (kavely ja pyoraily seudun mittakaavassa). Hinnoittelu on puolestaan jo muu-
alla kaytdssa olevilla teknologioilla erittdin kustannustehokas keino, joka voidaan myods purkaa
ilman suuria taloudellisia menetyksia, silla jarjestelmd maksaa itsensd takaisin jo ensimmaisena
kayttddnottovuonna.

Hinnoittelu ei mydskaan sulje pois muita toimenpiteitd jatkossa eika ole vaikutuksiltaan ristiriidassa
HLJ 2015-suunnitelman strategian kanssa, joka jo myds sisaltdd huomattavassa maarin naita toi-
menpiteitd. Vaihtoehtoisten keinojen tehostettu kayttddnotto siina laajuudessa, ettd ajoneuvoliiken-
teen hinnoittelua ei jatkossa tarvittaisi osana HLJ-strategiaa edellyttaisi likennejarjestelman rahoi-
tuksen ja seudun liikennepolitiikan seka liikennejarjestelman kehittdmissuunnitelmien huomattavia
edistysaskelia tdman selvityksen hinnoitteluvaihtoehdon pohjana olevaan HLJ2015 suunnitelmaan
verrattuna.



119

9 Paatelmat

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun 1ahtokohtana on seudun kasvun aiheuttama haaste liiken-
nejarjestelman toimivuudelle

Kuten luvussa 3 ja 4 todetaan, liikennejarjestelman toimivuuden kannalta jo nykytilanteen tiever-
kossa on ruuhkaa, jota olisi seudun toimivuuden ja kilpailukyvyn kannalta hyva poistaa, silla liiken-
nejarjestelman tehokkuus heikkenee ruuhkautumisen takia, mm.

matka-ajat kasvavat,

matka-aikojen ennustettavuus heikkenee,
kalustotarve kasvaa ja

onnettomuudet ja paastét kasvavat.

Aamuliikenteen ruuhkat painottuvat nykyaan kaikille sateittaisvaylille, Keha l:lle ja kantakaupunkiin.
Seudun kasvu pahentaa tieverkon ruuhkautumista, jota ei saada talla hetkellda kaytdssa olevilla
keinoilla haltuun. Oleellinen huomio on se, ettd analyysien mukaan tieverkon kapasiteetin rakenne
ja sen kysynta ovat epatasapainossa; osassa verkkoa kuljetaan sujuvasti eika kapasiteetti ole valt-
tamatta tehokkaassa kaytdssa ja toisaalta osassa verkkoa on selkeitd toimivuusongelmia.

Seudun kasvun aiheuttama ruuhkautuminen on seudun toimivuuden ja kilpailukyvyn kannalta saa-
tava kuitenkin hallintaan. Ruuhkautuminen helpottaa tulevaisuudessa vain jaksoilla, joille HLJ 2015
—suunnitelmassa on kohdistettu kapasiteettia lisdavia toimenpiteita, esimerkiksi Tuusulanvaylalla
Keha Il - Keha | valilla ja Keha I:n keskiosassa, mutta koko verkon tasolla ruuhkautuminen ei vuo-
den 2025 tilanteessa helpotu, vaan pahenee nykytilanteeseen verrattuna. Merkittava koko autolii-
kenteen verkon kapasiteetin lisddminen on kallista ja lisaisi edelleen autoliikennettd, joka siirtyy
esimerkiksi joukkoliikenteesta.

Taloudellinen ohjaus on todistettavasti tehokas tapa tasapainottaa liikenteen kysyntaa
hyodyntamaan koko liikennejarjestelman tarjoamaa palvelutasoa

Hinnoitteluohjauksen toimivuudesta on useita pohjoismaisia, eurooppalaisia ja kansainvalisia esi-
merkkeja, joita on esitelty luvussa 2. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on tehokas keino ruuhkautumi-
sen hallintaan, koska:

e Matkoja siirtyy kestaviin kulkumuotoihin. Joukkoliikennematkoihin siirtyy erityisesti pidem-
pid matkoja, jolloin matkojen keskipituus kasvaa erityisesti joukkoliikenteen matkojen osal-
ta ja seudun rakenne tiivistyy raidekaytaviin.

e Autoliikenne suuntautuu uudelleen, silld automatkat lyhenevat ja suuntautuvat pois kor-
keimmin hinnoitelluilta alueilta, Pitkalla aikavalilla seudun myods autoliikenteen saavutetta-
vuuteen perustuva maankayttd mukautuu ohjaukseen keskittden seudun rakennetta Ia-
hemmaksi tydpaikkakeskittymia ja tehokkaan raideliikenteen varteen.

e Hinnoittelu ohjaa autoilijoita pois ruuhkaisilta vaylilta, jolloin ruuhkat pienenevat, sujuvuus
paranee. Osa autoilijoista voi hyddyntaa paranevaa sujuvuutta liikkkumistarpeiden tyydyt-
tamiseen tehokkaammin.

e Hinnoittelutuottojen mahdollistamat pullonkaulainvestoinnit mahdollistavat lisdksi koko ver-
kon tasaisemman ja tehokkaamman kuormittumisen, seka hinnoittelun ohjaustarpeen py-
symisen kohtuullisena.
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Tiemaksujen teknistoiminnallisia vaihtoehtoja on useita ja niiden toimivuus liittyy koko lii-
kennejarjestelman ja maankayton kokonaisuuteen

Hinnoittelu on HJL 2015-suunnitelman strategian keskeinen komponentti, jota ei kuitenkaan tutkittu
suunnitelman muodostamisvaiheessa kuin esimerkinomaisesti tukeutumalla LVM:n ruuhkamaksun
(2009) jatkoselvitysten toiminnallisiin malliin, jonka I&htdkohtana oli satelliittipohjainen teknologia.
Tassa selvityksessa kaytiin 1api useita toimivia ajoneuvoliikenteen tiemaksumalleja (luku 4).

Tyoéryhma paatyi selvityksen ohjelmoinnin mukaan arvioimaan yhden porttivyohykkeisiin perustu-
vaan hinnoittelun toteutusmallin vaikutuksia, joka oli selvityksen tyéryhman mukaan edullisin, sel-
kein ja toimivin malli tutkituista eri nakoékulmista. Maksuporttien muodostamat linjat noudattelevat
esimerkiksi uuden joukkoliikenteen lippu- ja taksajarjestelman vyohykkeiden rajoja ja maksut on
porrastettu siten, etta liikenteen suuntautuminen on tasapainossa liikkennejarjestelman valityskyvyn
kanssa.

Koko jarjestelman maksutaso asetettin HLJ-suunnitelmassa esitetyn tuottotavoitteen mukaan,
mutta arviointiprosessin aikana huomattiin, etta jos hinnoittelun taso sovitetaan yhteiskuntatalou-
dellisesti oikein ja pullonkaulainvestoinnit suunnitellaan tdman kysynnan pohjalta, tieverkkoa hyo-
dyntdd enemman kayttjia, joilla on luontevammin autolla hoituvia likkumistarpeita. Tallin hinnoit-
telun haitat (lisdkustannus) ja hyodyt (aikasaastét) ovat paremmin tasapainossa.

Ohjauksen kannalta maksuja kannattaa myos kerata sielld, missa ulkoisia kustannuksia esiintyy ja
sen tasoisina, ettd haitat poistuvat. Vaikutusarviointiin otetusta mallista tutkittiin herkkyystarkaste-
luna myods laajempia versioita, joilla todettiin olevan myonteisia vaikutuksia. Samalla kannattaa
myds tehda tieverkon pullonkaulainvestointeja, jotta hyodyllista liikennettd mahtuu tieverkolle suju-
vuutta vaarantamatta enemman, eikd hinnoitteluohjausta tarvita kuin sen verran ettd koko verkko
on tehokkaassa kaytdssa. Joukkoliikennehankkeilla turvataan puolestaan ohjauksen avulla (muu-
ten kasvun takia ruuhkautuvalta) tieverkolta siirtyvien liikkujien palvelutason sailyminen.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun paras toimivuus liittyy lopulta sen rooliin koko liikennejarjestelman
ja maankaytdén kokonaisuuden kehittdmisessa, joka tulisi tasapainottaa yhtend kokonaisuutena.
Keskeinen paatelma teknistoiminnallisesta tarkastelusta on, etté vaikka selvityksessa on kayty 1api
erilaisia alustavia porttimalleja ja niiden vaikutuksia, seudulle voidaan niiden pohjalta jatkossa edel-
leen suunnitella ja arvioida lahes rajattomasti erilaisia porttien sijaintien ja maksutasojen yhdistel-
mia, joista voidaan hakea viela toimivampaa kokonaisratkaisua kuin mihin nyt paadyttiin. Mahdolli-
sessa jatkosuunnittelussa on tarkeaa pureutua syvallisesti hinnoittelujarjestelman hienosaatoon
parhaimmillaan osana koko liikennejarjestelmasuunnitelmaa ja myds maankayton suunnittelua.

Tutkitun toiminnallisen hinnoittelumallin seututason vaikutukset tukevat selkeasti seudun
kehittdmistavoitteiden saavuttamista osana HLJ 2015-suunnitelmaa ja sen MAL-
viitekehysta

Luvussa 5 tutkitun hinnoittelumallin sisaltdvan toimenpidepaketin vaikutukset on summattu taulu-
kossa 5. Kuten aikaisemmissa kotimaisissa tiemaksuselvityksissa ja kansainvalisissd kaytannon
toteutusten seurantatutkimuksissa on todettu, tehdyt analyysit osoittavat, ettd ajoneuvoliikenteen
hinnoittelu on toimiva ratkaisu tuleviin ongelmiin ja asetettuihin tavoitteisiin. Erityisen tehokas se on
seudun liikennejarjestelman toimivuuden turvaamisen ja kestavan kehityksen kannalta. Henkildajo-
neuvoliikenteen hinnoittelun aikaansaama liikenteen sujuvuuden yleinen paraneminen hyodyttaa
my0s kuljetustoimintaa. Tassa selvityksessa ei ole oletettu tai arvioitu tavara- ja jakeluliikenteelle
kohdistettujen maksujen vaikutuksia. Toimenpiteiden kokonaisuus on yhteiskuntataloudellisesti
kannattava. Muilta osin tilanne on monisyisempi.
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Taulukko 5. Tutkitun hinnoittelutoimenpiteen (VE1) vaikutusten yhteenveto.
Painopiste- Yleiset lisa-
alueet Yhteenveto vaikutuksista seudun tavoitteiden suhteen kriteerit
+ Taydessa kaytdssa olevan tieverkon ruuhkautuminen on ohja-
B uksen ja pullonkaulainvestointien ansiosta hallinnassa.
Liikenne- Paavaylia kayttavien matka-ajat ovat ohjauksen ansiosta noin
jérjestelmdn + 10 % lyhyempia ja ne ovat huomattavasti ennustettavampia.
toimivuus Kuljetusketjut ovat sujuvampia, tavaraliikenteelld ei maksuja.
+ Bussiliikenteen palvelutaso kasvaa, koska laatukaytavat eivat
ruuhkaudu.
+ Liikenteen haitat ja ymparistokuormitus vahenevat noin 5 %
Merkittavat + ,;joneuvosuoritteet melun ja paaston lahteina vahenevat 5 tai 8 —| =
e b. = =
ym.parlsto Ajoneuvosuoritteet vahentyminen pienentaa hiilidioksidipaasto- b '3 fg
vaikutukset + | ja3tai5 %, jolloin iimastotavoitteiden saavuttaminen todenna- | S \g g
kdisempéa. T § s £
+ Joukkoliikenteen kilpailukyky paranee, 100 000 matkaa lisaa 3| &<
Kestévdn Kavelvn ia bvorai - - S8 T
yn ja pyorailyn houkuttelevuus kasvaa, josta todisteena 3 €3
liikkkumisen * | osuuden kasvu 2 %-yksikkda. -% g 'g =
kehitys + Liikkuminen on turvallisempaa silld ajoneuvoliikenteen onnet- ; g 8 'S
tomuudet vahenevét 4 tai 8 %. G S T3
+ Liikkumisen tarve vahenee, silla seutu tiivistyy ja matkat ly- S 5 = §
henevat 1 tai 3 %. S O Xz
Kestavien kulkumuotojen SAVU-saavutettavuus paranee huo- g2 38
Kasvun suunta * | mattavasti tiemaksujen mahdollistamien investointien ansiosta. | © ¥ | § g
ja saavutetta- Autoliikenteen matka-aikasaavutettavuus paranee, silla no- 3 g RIS
+ peudet kasvavat ja keskimaaraiset matka-ajat lyhenevat5tai8 | 8 5 | € ¥
vuus o, S 3 S
- H (%)
) Kokonaissaavutettavuus laskee, koska tiemaksut koetaan -§ § E 5
matkustushaittana. S § S g‘
Sgutu pysyy houk._uttelevana, toimivana jfa siksi kilpailukykyise- S X 3 >
+ | na, koska joukkoliikenteen palvelutaso, tieverkoston laatu, =3 9 3
ruuhkautumisen hallinta ja kansainvaliset yhteydet paranevat. T S > E‘
Vaikutukset elinkeinoelamaan / logistiikka: City-logistiikan 3 .g S %
+ toimintaedellytykset parantuvat ja valtakunnalliseen logistiik- e = 5‘ S
I kaan ei merkittavia muutoksia. S 9§ <
HS kilpailukyky Vaikutukset elinkeinoeldmaan / kaupan ala: Kantakaupunki ja % E g .%
ja taloudelliset | +/- | KUUMA-kuntien keskukset vahvistuvat palvelukeskittymina. g S =3
vaikutukset Keha I-1ll vyéhykkeen kauppakeskusten vetovoima heikentyy. 3 S| € s
Vaikutukset elinkeinoelamaan / tyopaikat: Kantakaupungin ; g 3 §
+/- | houkuttelevuus parantuu ja Etela-Espoon seka Keha I-lll — = ] 2 '§
vybhykkeen tydpaikkakeskittymien houkuttelevuus heikentyy. <39 Lo
+ Tydmatka- ja asiakassaavutettavuus paranee liikenteellisesti. S B § .g
- Kustannukset laskevat saavutettavuutta. g § §
+/- | Liikkumiskustannukset pysyvat kohtuullisina. £ 2>
Sosiaalinen - Pienitulosten liikkkumiskustannukset kasvavat joillakin alueilla.
kestavyys + Arjen matkoille on vaihtoehtoja eri tarpeisiin
+ Autoriippuvuus vahenee
Vy6hykeporttijdrjestelmdn investointi- ja kdyttékustannukset ovat 20-25 M€/v.
Tutkittu toiminnallinen malli on hyvié toteutettavuuden ja riskien hallinnan kannalta.
Tiemaksutuottojen kdyttd uutena rahoituskeinona (netto 150 M€/v tai 80 ME/v ) on
oleellinen osa kannattavuutta seudun ndkékulmasta.

Vaikka koko seudun kasvun suuntautumisen kannalta liikkumisen tarve vdhenee ja kestavien kul-
kumuotojen SAVU- ja autoliikenteen matka-aikasaavutettavuus paranee, tiemaksujen aiheuttaman
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likkumiskustannuksen rahamaarainen kasvu koetaan valttamattd kokonaissaavutettavuuden las-
kuna, mikd on haitta. Hinnoittelun ja liikennejarjestelman kehittdmistoimenpiteet vaikuttavat myos
seudun kasvusuuntiin, silld alueiden valinen suhteellinen saavutettavuus vaistdmattd muuttuu.
Tasta vaaditaan vield todennakdisesti toiminnallisen mallin ja kompensaatiomekanismien jatkoke-
hittdmista, jotta vaikutusten suunta, merkittavyys ja kohdistuminen on haluttu.

Vertailtaessa vaihtoehtoon VEO Helsingin seudun vaestostd 60 % asuu alueilla, joilla hinnoittelun
vaikutus on neutraali eli vaihtoehtojen valinen ero on pieni. Alueilla joiden vetovoimaan hinnoittelu
vaikuttaa heikentavasti, asuu viidennes asukkaista ja samansuuruinen osuus asuu paranevan ve-
tovoiman alueilla.

Viidennes tyOpaikoista sijaitsee alueilla, joiden vetovoimaan hinnoittelu vaikuttaa heikentavasti
vertailuvaihtoehtoon verrattuna ja neljannes sijaitsee paranevan vetovoiman alueilla. Erot ovat
erittdin suuret paadkaupunkiseudun alueiden valilla. Paranevan vetovoiman alueilla sijaitsee Helsin-
gin tydpaikoista kolmannes, Espoossa kymmenys ja Vantaalla ei yhtdan. Vantaalla lahes 60 % ja
Espoon ja Kauniaisten muodostamalla alueella 45 % tydpaikoista sijaitsee alueilla, joiden vetovoi-
ma heikkenee; Helsingissa nailla alueilla on kymmenys ty6paikoista. Ratavythyke-KUUMA:n alu-
eella ty6paikat jakautuvat puoliksi neutraalien ja paranevan vetovoiman alueiden valille. Bussi-
KUUMA:n ty6paikat sijaitsevat Iahes kokonaan neutraaleilla alueilla.

Ostos- ja asiointimatkoista tehdaan suurin osa arkisin ruuhka-aikojen ulkopuolella, jolloin hinnoitte-
lumallin mukainen tiemaksu on alempi, seka viikonloppuisin, jolloin tiemaksua ei peritd. Taman
vuoksi hinnoittelu vaikuttaa vdhemman liikkkumisen sujuvuuteen ja toisaalta maksurasitus on pie-
nempi kuin tydmatkoissa. Tulosten mukaan hinnoittelun vaikutukset kauppa- ja palvelualueiden
vetovoimaan ovat kuitenkin vahvasti kaksijakoisia. Kotitaloudet suuntaavat matkoja enemman lahi-
alueille sekd joukkoliikenteelld parhaiten saavutettaviin keskittymiin henkildautoon perustuvien
keskittymien kustannuksella. Ydinkeskustan vetovoimaa kasvaa, mutta muualla kantakaupungissa
tiemaksuilla ei ole merkittdvaa vaikutusta. Hinnoittelu ei heikenna kantakaupungin uusien palvelu-
keskittymien edellytyksia. Vaikutus on positiivinen KUUMA-kuntien palvelukeskittymien ja paikallis-
ten palveluiden vetovoimalle.

Kansainvalisissa kaupunkien kilpailukyky- ja hyvinvointivertailuissa yleisesti sovellettuja liikentee-
seen liittyvia kilpailukykykriteereitd ovat joukkoliikenteen palvelutaso, tieverkoston laatu, ruuhkau-
tumisen hallinta ja kansainvaliset yhteydet. Hinnoittelun sisaltava toimenpidepaketti luokin edelly-
tykset kilpailukyvyn turvaavalle kokonaissuunnitelmalle. Ongelmana on liikenteen kustannusten
nousu, joka ei kokonaisuudessa kuitenkaan ole valttamattad suuri ongelma, silld tiemaksun tuotot
voidaan suunnata halutulla tavalla. On kuitenkin selvaa, ettad jos tuottoja ei palauteta seudulle ja
kohdenneta oikein, hinnoittelu on riski seudun kilpailukyvylle.

Vaikka hinnoittelu lisda autoilun kustannuksia, niiden ei oleteta kasvavan kohtuuttomasti sosiaali-
sen kestavyyden kannalta. Saavutettavuuden paraneminen tukee asuinalueiden houkuttelevuutta
ja tasapainoista vaestdrakennetta. Palvelujen ja tydpaikkojen saavutettavuus kestavilla kulkumuo-
doilla paranee. Keskustojen ja solmupisteiden kehittdminen tukee palveluiden sailymista. Autotto-
mien liikkumisen valintamahdollisuudet paranevat. Liikennejarjestelman esteettdomyys paranee.

Tutkittu toiminnallinen porttivydhykemalli on parempi kuin uuden tyyppiset kilometrimaksumallit
takaisinmaksuajan, toteutettavuuden ja riskien hallinnan kannalta.

Vaikutusten kohdentuminen eri ryhmiin ja eri alueille vaatii viela toiminnallisen mallin ja
sen hintatasojen saatda, tukevia toimenpiteita tai kompensaatiomekanismeja

Seudun kasvun suuntautumisen vaikutuksia ja kilpailukykya mahdollisesti heikentavat tekijat liitty-
vat kohdentumisvaikutuksiin. Esimerkiksi Keharadan / Keha 1l -vy6hykkeen vetovoiman heikkene-
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misen seka palvelu- ja tuotantoalojen pienitulosten tyontekijdiden tydmatkaliikkumisen kustannus-
ten nousun muodossa.

Erityisesti hinnoittelun suhdetta maankayttoon ja mahdollisuuksia poistaa tai lieventaa elinkei-
noeldmalle koituvia suhteellisia alueellisia haittoja tulisi myds viela selvittdd. Jatkossa tulisi tutkia
maksupisteiden eli kehien ja poikkilinjojen maaraa ja maksujen suuruutta kunnan elinvoiman ja
verotulojen kannalta. Vaikka maksutuloja menetettaisiinkin, tyéllisyys ja muut verotulot ovat suu-
remmassa merkityksessa esimerkiksi Vantaalle kuin tie tai ratahankkeiden rahoituksen vaikutukset.

Tassa suhteessa kannattaa ensin harkita hinnoittelun rahoitusominaisuuden tavoitetason lieventa-
mista. Rahoitustason nostaminen johtaa tyypillisesti siihen, ettd hinnoittelu ei ole ohjausvaikutuk-
sen ja yhteiskuntataloudellisuuden suhteen optimaalinen. Hinnoitteluvaihtoehto, jossa tiemaksut
ovat puolet tutkitusta vaihtoehdosta VE1, lieventaa hinnoittelun asumisen vetovoimaa heikentavaa
vaikutusta alueilla, joissa vaikutus suhteelliseen saavutettavuuteen on negatiivinen tutkitulla vaih-
toehdolla. Alemmalla maksutasolla on myds heikentyvan tyopaikkasaavutettavuuden alueita va-
hemman ja paremman saavutettavuuden alueita enemman.

Suhteellisesti heikentyvia alueita voidaan tukea saatamalla hinnoitteluvydhykkeiden muotoa ja
maksutasoja eri puolilla maksujarjestelmaa ja myods investoinnein. Vertailuvaihtoehto VEO on toi-
saalta vain yksi mahdollinen kasvun suuntautumisen kasvuskenaario monista mahdollisista. Osit-
tain seudun kehittamispainotukset nakyvat jo tehdyissad toimenpiteissa erityisesti Lansimetron ja
Keharadan varren alueilla, joiden saavutettavuus kestavilla kulkumuodoilla on kehittymassa merkit-
tavasti vuoden 2012 tilanteesta. Hinnoittelun suhteellinen saavutettavuusvaikutus nakyy talldin
vertailtaessa vaihtoehtoon VEO siten, ettd joidenkin alueiden saavutettavuus ja kasvupotentiaali
heikkenee, vaikka nykytilanteeseen verrattuna ne olisivatkin paremmassa asemassa seudun mui-
den alueiden suhteen.

Tutkittu hinnoittelumalli osana HLJ 2015-suunnitelmaa on yhteiskuntataloudellisesti kan-
nattava

Luvun 6 laskelman mukaan vaihtoehto VE1:n tulos on 19,5 miljoonaa euroa vuodessa verrattuna
O+-vertailuvaihtoehtoon, jossa toteutetaan vain kdynnissé olevat ja (1.12.2015 mennessa) sovitut
hankkeet. Yhteiskuntataloudellinen nettotulos riippuu kuitenkin hinnoittelun tapauksessa paljolti
siitd, miten autoilijoiden kustannusten kasvua ja muita tavoitteita tasapainotetaan keskenaan. Mak-
sun koettu haitta nousee nopeasti maksujen ja siten hinnoittelutuottojen noustessa. Kun hinnoittelu
on lilan voimakasta, kayttajien haitat ja tyytymattomyys kasvavat nopeammin kuin hinnoittelun tuo-
tot. Ymparisto- ja turvallisuusvaikutukset sekd muutokset operointikustannuksissa ja veroissa las-
ketaan myds laskelmassa mukaan.

Tasta syystd luvussa 5 esitettin myos tutkitun mallin variaatio (VE3), jossa maksut puolitettiin.
Vaihtoehto VE3:n yhteiskuntataloudellisen laskelman tulos on 32,4 miljoonaa euroa eli 12,9 miljoo-
naa euroa kannattavampi kuin VE1. Luvussa 6 esitetyn yhteiskuntataloudellisen laskelman mukaan
se on tehokkaampi, silla tuotot laskevat vahemman kuin kayttdjien kokemat nettohaitat (maksurasi-
tus ja ruuhkan aika- ja ajokustannussaastot).

Tyoéryhman paatyman mallin kannattavuutta ja oikeudenmukaisuutta voidaan edelleen kehittaa.
Herkkyystarkastelut antavat tdhan osviittaa. Esimerkiksi hinnoitteluohjaus ja pullonkaulainvestoinnit
ovat kokonaisuus, jossa ne vaikuttavat toinen toisensa tarpeeseen. Jos investointeja toteutetaan
ilman hinnoittelua, pullonkauloja saadaan purettua, mutta seudun kasvu aiheuttaa yha uusia ruuh-
kautumisongelmia eri puolelle tieverkkoa. Jos tehdaan pelkkad hinnoittelutoimenpide tieverkko saat-
taa olla vajaakaytossa.

Herkkyystarkastelut myds osoittavat, ettd ajoneuvoliikenteen hinnoittelun yhteiskuntataloudellinen
kannattavuus ja tarpeellisuus tieverkon toimivuuden turvaamiseksi kasvavat merkittavasti, jos ajo-
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neuvoliikenne kasvaa nopeammin kuin laskelmien pohjalla olevassa ennusteessa on oletettu. Nain
kdy myds, jos liikennejarjestelman kehittdmisen rahoitus ei onnistu suunnitellusti, joukkoliikenteen
lipun hintoja joudutaan nostamaan tai taloudellinen kasvu kiihtyy nostaen asukkaiden liikkuvuutta.
HLJ 2015-suunnitelman ja myds vertailuvaihtoehdon rahoitustasot ovat melko tavoitteellisia verrat-
tuna hankekohtaisten ns. 0+ vertailuvaihtoehtojen maarittelyperiaatteisiin verrattuna. Toisaalta
hinnoittelun tarpeellisuus vahenee, jos auton kaytto tulee kallimmaksi tai muuten vahenee.

Ajan suhteen tehdyt herkkyystarkastelut ajoneuvoliikenteen tehokkuuseroista nykytilanteen (2012)
vuoden 2025 ja vuoden 2040 kysynnan tilanteista osoittivat myds, ettd hinnoittelun tarve kasvaa
jatkuvasti. Vuoden 2040 tilanteessa tutkitun hinnoittelumallin yhteiskuntataloudellisuus oli monin-
kertainen vuoden 2025 tilanteeseen verrattuna. Johtuen laskelmien karkeudesta "oikeata hetked”
on kuitenkin vaikea maarittaa tarkasti.

Tutkittujen vertailutilanteiden suhteelliset eroista vedettavat johtopaatdkset ovat arviointimetodiikan
ansiosta selkeita, mutta yhteiskuntataloudellisten laskelmien nettotuloksiin on suhtauduttava vara-
uksella, silla laskelmiin liittyy viela erinaisia epavarmuustekijoita ja kehittamistarpeita, joita on kasi-
telty luvussa 3.

Tiemaksutuottojen rahoitusvaikutukset ovat merkittavia

Maksutasot maarittdvat myds hinnoittelun tuotot, jotka ovat rahoituksen osalta myo6s oleellinen
HLJ-strategian osa. Kysymyksen vaikutus vaihtoehtojen vertailuun riippuu luonnollisesti investoin-
tiohjelman ja muiden toimenpiteiden laajuudesta, niiden rahoitustarpeesta ja siita, kuinka rahoituk-
sen kustannukset huomioidaan paatdksenteossa.

Asetettuun tuottotavoitteeseen sisaltyy 55 miljoonan varaus hinnoittelun mahdollisesti aiheuttavan
joukkoliikenteen suuremman kysynnan kustannustason kattamiseksi ja yleiseen palvelutason nos-
toon. Esimerkiksi Tukholmassa hinnoittelu johti matkojen maaran laskuun ja vaikutus joukkoliiken-
teeseen jai ennustettua vaatimattomammaksi. Myds investointitasot riippuvat sekd hankkeiden
kannattavuudesta, ettd yleisemmasta jarkevan seudun rahoitustason harkinnasta. Jos mahdolliset
jatkoselvitykset johtavat vastaaviin paatelmiin, se voidaan ottaa huomioon jatkossa tuottotason
maarittelyssa.

Hinnoittelun tekninen toteutettavuus on tutkitulla mallilla hyva

Selvityksessa ei havaittu sellaisia teknistoiminnallisia toteutettavuusongelmia, jotka estaisivat tassa
tutkitun vyohykeporttijarjestelman toteuttamisen, jos toimenpiteeseen paatettaisiin ryhtya. Jarjes-
telmid on ollut kdytéssd muualla jo vuosien ajan. Tiemaksujarjestelmd on yhdistelma IT-
teknologiasta (tietokoneet, ohjelmistot ja yhteyslaitteet) ja fyysisista laitteista tien varressa ja au-
toissa. Teknistaloudellinen kayttdika on keskimaarin 5-8 vuotta.

Kilometrimaksujarjestelman toteutettavuus olisi sitéd vastoin kysymysmerkki, koska siita ei ole hen-
kildlikenteessa kokemuksia. Teknologian suhteen paatdksentekoa tulisi ohjata toiminnalliset tar-
peet, toteutuksen kustannusten ennustettavuus ja maksujarjestelman vaikutusten riittdvyys. ldeaa-
lijarjestelmaa voidaan joutua odottamaan viela pitkdan.

Tassa selvityksessa selostettujen teknistoiminnallisten ratkaisujen voidaan katsoa edustavan perin-
teisia tai lahivuosien tiedossa olevia ratkaisumahdollisuuksia. Jos tavoitellaan suoritepohjaisia sa-
telliittipaikannusperusteisia maksuja henkildautoille (joita ei vield ole missdan), niin perinteinen
ajoneuvolaiteratkaisu tuskin on todennakdinen monestakin syysta. Erillinen jalkiasennettava ajo-
neuvolaite on melko kallis ja soveltuu nykyisenmuotoisena vain yhteen palveluun eli tiemaksuihin.
Nykyiset toteutukset ovat kaikki raskaalle liikenteelle. Varustettavia ajoneuvoja on talléin paljon
vahemman ja aiheutuvat kustannukset voidaan sisallyttaa kuljetusmaksuihin ja siten siirtda asiak-
kaille.
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Teknologian kehityksessa voidaan toisaalta olla kynnykselld, jossa l&hiaikoina uudet teknologiat
tulevat mahdolliseksi. Eri yhteyksissa on pohdittu mm. alypuhelimien tai navigaattoreiden potenti-
aalia maksunperinnan suhteen. Jo tdnd paivana henkildauto, jossa on muutama henkild, voi olla
kyydissaan useita GPS -laitteita: yksi alypuhelin matkustajaa kohti, kuljettajan kayttdma navigaatto-
ri ja useita muita laitteita, kuten PC:t tai tabletit. Naiden avulla ei kuitenkaan vield voida maksaa
tiemaksuja, joilla on omat vaatimukset turvallisuuden ja luotettavuuden suhteen. Toimivaan tiemak-
suratkaisuun kuuluu kiinteasti myos uskottava valvontaratkaisu. Tarvitaan siten uuden kokonais-
konseptin kehittamista ottaen huomioon tiemaksujen erityisvaatimukset.

Toteuttajan kannalta asetelma on lopulta seuraavan lainen: a) odotetaanko parempia ratkaisuja el
ajankohtaa, jolloin uudet, viela tuntemattomat ratkaisut ovat tuotantokelpoisia, b) otetaanko itse
kehittdjan tai ensitoteuttajan riski varsin globaalilla sovelluspainotteisella alalla vai c) tyydytaanko
siihen mitd paatdksentekohetkelld on saatavilla, jolloin toteutus todenndkdisemmin on kohtuuhin-
tainen, melko riskitdn ja pysyy aikataulussa.

Helsingin seudun tiemaksujarjestelman yhteydessa nousee esiin mm. mahdollinen valtakunnallinen
jarjestelma, jolloin kilometrimaksujen rooli saattaa muuttua, koska jarjestelma on erittain skaalautu-
va. Tassa tilanteessa Helsingin seudun mittakaavassa yhteiskuntataloudellisuuden romahduttavat
jarjestelmakustannukset muuttuvat merkittdvasti suhteessa kerattaviin maksuihin.

On edelleen tarkeada havaita, etta vaikka perintateknologiaa vaihdettaisiin myéhemmin “parem-
paan”, niin lahes kaikki muu jaa ennalleen kuten maksujen peruste ja tuottojen kayttd, lainsdadan-
t6, organisatorinen ratkaisu (maksunperija ja jarjestelman operoija), myyntiverkosto, valvontatekno-
logia, ym. Tietoturvaratkaisuihin ja yksityisyyden hoitoon uusi teknologia saattaa asettaa uusia
vaatimuksia. Teknologian valinta ei siten kdytdnndssa sido ratkaisua kovin pitkalla tahtaimella ja
selvityksessa tarkasteltu hinnoittelumalli onkin mahdollista toteuttaa niin perinteiselld teknologialla
kuin myds sateellittipohjaisilla GNSS-teknolgialla. On my6s hyva huomata, ettd mahdolliseen rekis-
terikilven tulkintaan perustuva ratkaisu voidaan hyoddyntda valvontajarjestelmana, jos siirrytdan
esim. satelliittipaikannuspohjaiseen jarjestelmdan myéhemmin.

Kayttdonotto vaatii vield jatkotoimenpiteita

Kuten edella on todettu, tutkitun hinnoittelumallin teknistoiminnallisia ominaisuuksia voidaan edel-
leen kehittda monin tavoin. Paatoksenteko saattaa myos vaatia viela yhteiskuntataloudellisten arvi-
ointimenetelmien kehittamista. Tama tulisi tehda HLJ/MAL-kontekstissa, silld optimaalinen ohjaus
riippuu luonnollisesti mitd muuta seudulla paatetaan tehda.

Kaikkia luvussa 4 esiteltyja teknistoiminnallisia maarittelyita ei ole tdssa vaiheessa ollut jarkevaa
tehda, kuten

¢ ruuhka-aikojen maksun porrastukset ruuhkan kehittymisen mukaan,
e maksujen voimassaoloajat,

e maksutasojen paivakohtaiset leikkurit,

e maksun alaiset ajoneuvoryhmat,

e satunnaisten autoilijoiden kasittely,

o tietoturva ja

¢ mahdolliset lisdarvopalvelut.
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Naihin kannattaa palata vasta, jos toimenpiteen suunnittelussa paatetdan edetd. Taman jalkeen
paastaan vasta teknisten ratkaisujen yksityiskohtien suunnitteluun.

Osa kysymyksista on sellaisia, jotka vaativat tarkempia arviointimenetelmia, silla paaasiassa stra-
tegisten seututason investointien vaikutusten tutkimiseen kaytetty arviointimenetelma (HELMET) ei
kadytdnnéssa mahdollista kuin kahden ruuhkatunnin ja niiden valisen paivatunnin liikenteellisen
analyysin, ja suuri osa vaikutusarvioinnista perustuu erilaisiin naiden tulosten laajennuksiin. Malli-
menetelma ei mahdollista naita tarkastelujaksoja tarkempaa tai muiden jaksojen riittavaa analyysia
eikd aikaryhmien matkojen kytkemista henkildihin, jolloin kohdistumisvaikutuksia ei voida luotetta-
vasti selvittda. Tassa selvityksessa tukeuduttiin nailtd osin vain suorien vaikutusten simulointiin
erillisellda menetelmalla.

Toteuttamispolku vaatii oman harkintansa ja vaikutusten arviointinsa. Vyohykeporttijarjestelma
pystytdan rakentamaan esimerkiksi vaiheittain aloittamalla sisékehilta, jolloin luvussa 4 esitetyt
vaihtoehtoiset mallit toimisivat "sarjassa”.

Vaihtoehtoiset keinot eivat korvaa HLJ 2015:ssa esitettya hinnoitteluohjausta

Luvun 8 analyysi osoittaa, etta vaihtoehtoisia, riittdvan vaikuttavia pakettiratkaisuja seudun kasvun
valossa on vaikea asiantuntijavoimin hahmottaa ja analysoida kaytéssa olevin menetelmin. Inves-
toinnit eivat osoittautuneet tehokkaiksi toimenpiteiksi korvaamaan ajoneuvoliikenteen ohjausta, ja
joukkoliikenteen lipun hintojen laskemista ei pidetty realistisena ilman, ettd sen rahoituksesta on
kasitys. Pysakdintipolitikalla saadaan saman tyyppinen ohjaus- ja myds rahoitusvaikutus kuin hin-
noittelulla, mutta se edellyttaisi sellaisia seudun kattavia toimenpiteita tai linjauksia, joita tdssa sel-
vityksessa ei asiantuntijavoimin ole mahdollista esittaa.

Asiantuntija-analyysissa esiin tulleet kavelyn ja pyorailyn edistdmisen toimenpiteet saattaisivat
sindnsa olla vaihtoehtoja ajoneuvoliikenteen hinnoittelulle, mutta vaatisivat lisdd empiirista tietoa
toimenpiteiden vaikuttavuudesta ja myds liikennejarjestelmatason vaikutusten arviointimenetelmien
edelleen kehittdmista, jotta niiden vaikutuksia osana liikkennejarjestelman kokonaisuutta voitaisiin
tutkia.

Hairidnhallinnan, liikkumisen ohjauksen, palveluiden ja alyliikenteen vaikuttavuudesta tarvitaan
tulevaisuudessa laajempia ja malliajoja vaativia tarkasteluja, jolloin saataisiin vasta parempi kasitys
siitd, voidaanko ko. politikkoja tehostaa edelleen niin paljon, ettd hinnoitteluohjausta ei enaa tarvit-
taisi osana HLJ-strategiaa.

Luvun 8 analyysissa todetut keinot ovat paaosin olleet jo HLJ 2015-prosessin kaytdssa, eika hin-
noittelua ole tuossa vaiheessa todettu tarpeettomaksi, mikad on indikaatio toimenpiteen tarpeelli-
suudesta. Taman selvityksen resursseilla ole voitu tehda HLJ-suunnitelmaa vastaavaa kokonaisoh-
jelmaa uudestaan, joten vaihtoehtoisen strategian vaikutuksia ei voitu arvioida samalla tasolla kuin
luvussa 5 on tehty.

Oleellista on my6s huomata, ettad hinnoittelun vaikutukset eivat ole ristiriidassa muun liikennejarjes-
telman kehittdmistavoitteiden kanssa. Siksi muita toimenpiteitd ei kannata asettaa taloudellisen
ohjauksen kanssa vastakkain, vaan liikennejarjestelma ja koko yhdyskuntarakenne ovat kokonai-
suus. Kaikki tavoitteita edistavat toimenpiteet tukevat tata kokonaisuutta ja tavallisesti vahvistavat
niiden yhteisvaikutusta. Tama johtuu myo0s siita, ettd erilaisten toimenpiteiden vaikutukset kohdis-
tuvat eri yhdyskuntarakenteen mekanismeihin, jolloin niiden yhdistelmat voidaan suunnitella niin,
ettd yhden toimenpiteen negatiivisia vaikutuksia voidaan tehokkaasti lieventda. Hinnoittelun hyvak-
si puoleksi voidaan laskea myos se, ettd erilaiset kompensaatiomekanismit ovat myds mahdollisia,
koska nettotuotot voidaan palauttaa halutulla tavalla takaisin yhteiskuntaan.
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Liite 1: HLJ-suunnitelman ja ennusteen vaikutustietoa

Ymparistovaikutukset

Kasvihuonekaasupaastot vahenevat HLJ 2015-suunnitelman toimenpiteiden ansiosta merkittavasti
asukasta kohden arvioituna (Kuva 81). Muutoksiin vaikuttaa tulevaisuudessa yhd enemman tekni-
nen kehitys kuin erilaisten maankayttd-liikenne -strategioiden valiset toimenpide-erot.

2%

4% Kokonaispadstot

-11% -12%
-16 % 18 % Asukasta kohti
Eatt 28 %
- a
299
32% 37%

46%  a9%

Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos
2025 2025 2040 2040 2050 2050

Kuva 81. Liikenteen kasvihuonekaasupaasttjen kehittyminen.

Suunnitelma vaikuttaa positiivisesti myds henkildvahinko-onnettomuuksien maaran laskuun asu-
kasta kohden laskettuna, mutta kokonaismaarat kasvavat edelleen hieman seudun liikenteen kas-
vun takia. Vertailuvaihtoehdossa onnettomuusmaarat kasvavat asukasmaaran kasvun mukana.
(Kuva 82).
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Kuva 82. Henkildvahinko-onnettomuuksien kokonaismaaran ja per asukas kehittyminen.
Kestavan liikkkumisen kehitys

HLJ 2015 -suunnitelman toimenpiteet siirtdvat matkustajia autoilusta joukkoliikenteeseen seka
kavelyyn ja pyorailyyn. Myds autonomistus laskee vertailuvaihtoehdosta. Vertailuvaihtoehdossa
joukkoliikenteen kasvu tulee paaosin kavelysta ja pyorailystd. Kokonaisuutena seudun kasvu saa-
daan luonnoksen avulla suuntautumaan vuoteen 2025 mennessa kokonaan kestéaviin kulkumuotoi-
hin. Joukkoliikenteen osuus moottoriajoneuvoilla tehdyistd matkoista kasvaa HLJ-strategian ansi-
osta vuonna 2025 noin 6 % -yksikkda ja vertailuvaihtoehdossa 1,5 % -yksikkda.

Joukkoliikenteen osuuden kasvu tapahtuu erityisesti sateittdissuunnassa, yli 10 % -yksikkéa, poikit-
taissuunnassa muutaman prosenttiyksikon. HLJ 2015 -suunnitelma kasvattaa joukkoliikenteen
likenndintikustannuksia, mutta osuuttaan kasvattavan raideliikenteen alemmat yksikkokustannuk-
set ja skaalaedut laskevat kuitenkin keskimaaraisid matkakohtaisia kustannuksia, jolloin kustan-
nukset kasvavat hitaammin kuin matkustamisen maara. Jarjestelma tulee siis tehokkaammaksi.
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Merkittdva ero vertailuvaihtoehtoon on, ettd vertailuvaihtoehdon tieverkon ruuhkaisuus heikentaa
bussiliikenteen varassa olevien alueiden saavutettavuutta erityisesti KUUMA-kunnissa.

Kasvun suunta ja saavutettavuus

Helsingin seudun vaestd kasvoi 160 000 asukkaalla vuodesta 2005 vuoteen 2015. Seudun tydpai-
kat lisdantyivat 60 000:lla samana aikana. Vaestd kasvoi keskimaarin 1,2 % ja tyOpaikat 0,8 %
vuodessa. Talouden taantuma on hidastanut tyGpaikkojen kasvua, mutta vaestdnkasvu on jatkunut
maahanmuuton vauhdittamana.

Helsingin seudun MASU ja HLJ 2015 -suunnitelmien I&ahtékohtana on varautuminen Helsingin seu-
dun nopean kasvun jatkumiseen. Suunnitelmia varten laaditussa alueellisessa vaesto- ja tyopaik-
kaprojektiossa ennakoidaan seudun vadestdn kasvavan 160 000 hengelld ja tydpaikkojen
120 000:lla seuraavan 10 vuoden aikana vuoteen 2025 mennessa. Suunnitelmissa varaudutaan
kasvun jatkumiseen edelleen siten, ettd vuonna 2050 seudulla on 2 miljoonaa asukasta ja 1,05
miljoonaa tydpaikkaa.

Helsingin seudun kasvun suuntautumisessa on tapahtunut merkittavia muutoksia. Viime vuosi-
kymmenella seudun kasvu suuntautui ulospain: Helsingin nettomuutto oli voimakkaasti negatiivista
suhteessa seudun muihin kuntiin ja vastaavasti kehyskuntien vaestd kasvoi voimakkaasti seudun
sisdisen muuton seurauksena. Asuntotuotanto on tiiviissd yhteydessd muuttoliikkeeseen. Asunto-
tuotanto vaheni viime vuosikymmenella erityisesti Helsingissd, mutta kasvoi kehyskunnissa.

Kuluvalla vuosikymmenella kasvun suunta on ollut painvastainen edelliseen verrattuna: paakau-
punkiseudun kaikissa kaupungeissa kerrostalovaltainen asuntotuotanto on lisdantynyt erityisesti
uusien projektialueiden (kantakaupungin satama-alueet, lansimetron vyohyke ja keharadan vyohy-
ke) vetdmana ja véestd on kasvanut voimakkaasti. KUUMA-kunnissa reuna-alueiden pientalotuo-
tanto on hiljentynyt ja rakentamisen painopiste on vahvistunut kuntien keskustaajamissa. Vaestén-
kasvu on ollut hitaampaa kuin edellisella vuosikymmenella.

Viime vuosikymmenen hajautumiskehityksen jalkeen kuluvalla vuosikymmenelld Helsingin seudun
yhdyskuntarakenne on l8htenyt selvasti tiivistymaan erityisesti raideliikennevyohykkeilld. Vaikka
muutoksen taustalla on monenlaisia tekijoitéd rahoitusmarkkinoista maahanmuuttoon, myds MAL-
aiesopimuksilla ja seudullisella likennesuunnittelulla on ollut merkittdva vaikutus kehityksen suun-
nan kaantymiseen.

MASU ja HLJ 2015 -suunnitelmien maankayttéprojektiot

HLJ 2015:n rinnalla laaditun MASU-suunnitelman tavoitteena on vastata maankayton ja liikenteen
ratkaisujen yhteensovittamiseen kestavasti ja rakennetta eheyttavasti siten, etta investoinnit voi-
daan Helsingin seudulla suunnata jarkevasti. Suunnitelman keskeiseen sisaltéén kuuluu rakennet-
tavien alueiden priorisointi ja kytkdkset liikennejarjestelmaan. MASU:n ja HLJ:n yhteisiksi Iahtotie-
doiksi laadittiin vaihtoehtoisia vaesto- ja tyGpaikkaprojektioita Helsingin seudulta alueittain vuosille
2025, 2040 ja 2050. Tydssa tutkittiin viittd eri maankaytdon suuntautumisvaihtoehtoa, jotka erosivat
toisistaan seudullisten kasvusuuntien ja muiden alueellisten painotusten suhteen. Vaihtoehtojen
vertailu perustui MAL-tavoitteisiin:

- yhteiskuntataloudellinen tehokkuus

- elinkeinoeldman kilpailukyky

- seudun monipuolisuus ja toimivuus

- saavutettavuus kestavilld kulkumuodoilla

- asuinalueiden sosiaalinen kestavyys

- kohtuuhintainen ja monimuotoinen asuntotuotanto

- asuinalueiden viihtyisyys ja luonnonléheisyys

- asuntotuotannon kaavalliset, liikenteelliset ja yhdyskuntatekniset edellytykset.
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Seututason yhdyskuntarakennetta keskeisesti maarittelevia liikenteellisia toimia ovat:

- Nykyisten raidekdytavien ja bussiliikenteen runkoverkon kehittdminen.
- Uudet raidekaytavat, jotka lyhyella aikavalilla voivat perustua myos bussiliikenteeseen.
- Maankayton kehittdmista tukevien, seudullisesti merkittévien tieyhteyksien kehittdminen.

Liikennejarjestelman nakékulma yhdyskuntarakenteen kehittdmiseen liittyi HLJ/MASU-prosessissa
rakenteen tiiveyteen ja uusien kasvusuuntien vaikutuksiin. Kasvusuuntien osalta pohdittin mika
osa seudusta olisi jarkevaa ajatella maankayton kehittamiskaytavina, erityisesti raidekaytavina ja
mitka suunnat yhteyksina, joissa ei ole riittavia edellytyksia muodostaa tiheitd "helminauhoja”. Lii-
kennekaytavien toimivuus ja kilpailukyky riippuvat erityisesti

- maankayton tehokkuudesta ja
- joukkoliikenneratkaisujen palvelutasosta sekd
- kaytavan etaisyydesta seudun tydpaikkojen ja palveluiden keskittymiin.

Vaihtoehtojen vertailun tuloksena arvioitiin MAL-tavoitteiden toteutuvan parhaiten “pitdytyvassa
painotuksessa” (V1b), jossa asunto- ja tyopaikkarakentaminen suunnataan ensisijaisesti seudun
laajaan paakeskukseen Keha | -vyOhykkeen sisapuolella seké jo toiminnassa ja toteutumassa ole-
viin ratakaytaviin. Tassa vaihtoehdossa 81 % uustuotannon vaestdsta ja 87 % tydpaikkojen pitkan
ajan nettokasvusta sijoittuu painotettaville vyéhykkeille. Toteutuessaan maankaytté johtaa laajan
paakeskuksen seka ratakaytavien asemaseutujen tiivistymiseen ja monikeskuksisen aluerakentee-
seen vahvistumiseen. Maankaytto luo edellytykset joukkoliikenteen osuuden kasvulle seudun liik-
kumisessa, koska kasvava osuus seka asukkaista etta tyOpaikoista sijoittuu raideliikennevyohyk-
keille, joissa joukkoliikenteen palvelutaso on hyva.

Yhdyskuntarakenne ja liikkuminen

Helsingin seudun yhdyskuntarakenne on eri tutkimuksissa todettu hajautuneeksi verrattuna eu-
rooppalaisiin suurkaupunkialueisiin. Kuitenkin koko seudun tydépaikoista kolmannes sijaitsee Hel-
singin kantakaupungissa, joka on koko maan suurin tyOpaikkakeskittyma. Yritystoiminnan alakes-
kukset, erityisesti Aviapolis, Leppavaara seké Keilaniemi-Otaniemi-Tapiola, ovat kasvaneet voi-
makkaasti edellisen 20 vuoden aikana. Helsingin seudun tyOpaikoista 75 prosenttia sijaitsee vain
prosentin alueella seudun maa-alasta. Asumisen hajautuneisuuden vuoksi suuri osa tydmatkoista
ylittda kuntarajat ja pitkia tydmatkoja tehdaan paljon. KUUMA-kuntien tydllisistd 46 % (v. 2013) kay
tydssa paakaupunkiseudulla. Johtavassa asemassa olevista ja asiantuntijaty6ta tekevista paakau-
punkiseudulle pendel6i 58 %. Myds paakaupunkiseudulla asuvien tydllisten keskuudessa kuntara-
jat ylittava tydssakaynti on yleista.

Suurimpaan tydpaikka- ja palvelukeskittymaan kantakaupunkiin suuntautuvista ajoneuvomatkoista
yli 60 % tehdaan joukkoliikenteelld. Kuitenkin joukkoliikennevydhykkeiden ulkopuolelta kantakau-
punkiin suuntautuvista matkoista suurin osa tehdaan henkildéautolla. Seudun muihin tyopaikka- ja
palvelukeskittymiin suuntautuvilla ajoneuvomatkoilla henkildauto on hallitseva liikkkumismuoto ja
joukkoliikenteen osuus on alueesta riippuen vain 10-30 %.

HS kilpailukyky ja talous

MAL-tavoitteistossa yhtena tavoitteena on tukea Helsingin seudun elinkeinoelaman kilpailukykya.
Alan tutkimuksissa alueellisen kilpailukyvyn katsotaan koostuvan alueellisista ominaisuuksista,
jotka tukevat menestyvaa yritystoimintaa tai luovat hyvinvointia paremmin kuin muilla alueilla.
Maankaytdlla ja yhdyskuntarakenteella on tutkimusten mukaan vahva yhteys alueen kilpailukykyyn,
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taloudelliseen kasvuun ja hyvinvointiin. Maankayttdratkaisujen tuloksena syntyvat yhdyskuntara-
kenne ja liikennejarjestelmé vaikuttavat yksityisen yritystoiminnan ja myos julkisen sektorin tuotta-
vuuteen ja toimintaedellytyksiin. Ne vaikuttavat myds kotitalouksien hyvinvointiin, silld asuntojen
tarjonta, hinta- ja vuokrataso seka liikkkuminen, palveluiden saatavuus ja tydssakaynti riippuvat
yhdyskuntarakenteesta.

Kansainvalisissd kaupunkien kilpailukyvyn tai elinvoimaisuuden vertailuissa liikennejarjestelmaa,
ymparistda ja infrastruktuuria kuvaavat indikaattorit kuuluvat lahes aina vertailukriteereihin. Helsinki
on menestynyt tdssa suhteessa hyvin monissa kansainvalisissa vertailuissa (mm. Mercer: Quality
of Living worldwide city rankings; The Economist Intelligence Unit's liveability survey). Erityisesti
joukkoliikenteen toimivuudessa Helsingin seutu on noussut Euroopan kaupunkien karkijoukkoon
(mm. Benchmarking in European Service of Public Transport BEST). Useimmilla kilpailukykyyn ja
elinvoimaan liittyvilla kriteereilld Helsingin seutu kilpailee tasaveroisesti Pohjois-Euroopan vetovoi-
maisimpien suurkaupunkien kanssa. Kuitenkin Helsingin seutu haviada erityisesti Tukholmalle ja
Kddpenhaminalle vetovoimassa kansainvalisten yritysten sijaintipaikkana.

Helsingin seudun talous kasvoi vahvasti 1990-luvun puolivélistd 2000-luvun finanssikriisiin asti.
Kasvu perustui erikoistumiseen silloin kasvussa olleisiin ICT-aloihin, T&K-panostuksiin, korkean
koulutustason tuomaan osaamispddomaan, yhteistydhdn ja verkottumiseen seka yhteiskunnan
toimivuuteen. Vuoden 2008 finanssikriisin jalkeen seudun talous on kasvanut heikosti, valtakunnal-
lista kehitystd seuraten. Kasvun rajoitteina on pidetty erikoistumisen kapeutta ja vaikeutta 16ytaa
uusia erikoistumisaloja taantuvien alojen tilalle sek& yleisemmin uusiutumiskyvyn puutetta. Vaikka
talouskasvu on ollut hidasta, vaestdnkasvu on ollut voimakasta. Kuitenkin asuntokannan pienuu-
desta kysyntdan nahden, asumisen korkeasta hinta- ja vuokratasosta seka tuotannon vahyydesta
on tullut muuttoliiketta, tydmarkkinoiden toimivuutta ja talouden kehitysta jarruttava pullonkaula.
Ongelman taustalla on kysyntdd vastaavan asuntotuotannon edellyttaman kaavoituksen hitaus
strategisesti tarkeilla raideliikennevyodhykkeilld. Seudullisten liikenneinvestointien rahoituksen ja
paatdksenteon ongelmat seka hankkeiden pitkittyminen ovat viivastyttdneet suurten projektialuei-
den asuntotuotantoa. (Laakso & Kilpelainen 2014).

MASU ja HLJ 2015 -suunnitelmissa on asetettu yhteisesti sovitut tavoitteet maankayton ja liiken-
teen kehittdmiselle seka priorisoitu ja ajoitettu lilkkenneinvestoinnit. Kuitenkin edelleen monien
hankkeiden rahoitusta koskevan epavarmuuden vuoksi my6s maankayton kehittdmiseen ja kaavoi-
tuksen ajoitukseen liittyy paljon epavarmuutta.

Sosiaalinen kestavyys

Maankaytdlla ja liikennejarjestelmalld on todettu olevan vahva yhteys kotitalouksien liikkumiskus-
tannuksiin ja kulkumuodon valintaan sekd asumiskustannuksiin ja asumistasoon. Ne vaikuttavat
my0s palveluiden saatavuuteen ja tydllistymiseen seka sosiaalisten verkostojen muodostumiseen.
Asuinalueiden valinen sosiaalinen eriytyminen on suurelta osin seurausta maankaytt6a, asumista
ja liikennetta koskevista ratkaisuista.

MAL-tavoitteistossa on asetettu tavoitteet sosiaalisen kestavyyden edistamiselle:
- Huolehdimme uusien ja olemassa olevien asuinalueiden sosiaalisesta kestavyydesta.

- Vastaamme erilaisten vaestoryhmien asumistarpeisiin tarjoamalla edellytykset kohtuuhin-
taiselle ja monimuotoiselle asuntotuotannolle.

HLJ 2015:n vaikutusten arviointi (SOVA), jossa HLJ- ja MASU -suunnitelmia kasiteltiin yhteisesti,
arvioi suunnitelmien vaikutusta sosiaaliseen kestavyyteen eri ndkdkulmista. Arvioinnin mukaan
saavutettavuuden paraneminen tukee asuinalueiden houkuttelevuutta ja tasapainoista vaestora-
kennetta. Palvelujen ja tydpaikkojen saavutettavuus kestavilld kulkumuodoilla paranee. Keskusto-
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jen ja solmupisteiden kehittdminen tukee palveluiden sailymista. Autottomien liikkumisen valinta-
mahdollisuudet paranevat mutta seudulle jda edelleen asuin- ja tydpaikka -alueita, joilla auton kayt-
t6 on ainut toimiva vaihtoehto. Liikennejarjestelman esteettdmyys paranee.

Vaikka hinnoittelu lisdd autoilun kustannuksia, niiden ei oleteta kasvavan kohtuuttomasti. Hinnoitte-
lun vaikutukset kuitenkin riippuvat sen toteuttamistavasta. Eniten hinnoittelusta hydtyvat matkus-
tuskayttaytymistddn muuttavat ja autoilijat paranevan sujuvuuden myoéta. Kriittistd on kyeta tarjoa-
maan edullista asumista ja laadukkaita elinymparistdja eri puolilla seutua ja erityisesti hyvin saavu-
tettavilla vetovoimaisilla alueilla. Solmupisteiden kehittdmiseen on tarpeen kiinnittaa erityista huo-
miota. Liikenneturvallisuuden parantamiseksi tarvitaan monipuolisia toimenpiteitd. Myds koettuun
turvallisuuteen tarvitaan lisdhuomiota.
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