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1 Selvityksen tausta ja lahtokohdat

1.1 Tausta

Seudun MAL -vision mukaan "Helsingin seutua kehitetddn yhtenaisesti toimivana ja vetovoimai-
sena metropolialueena. Metropolialueen eheé yhdyskuntarakenne on toiminnoiltaan monipuoli-
nen ja ekotehokas” ja "Kestaviin likkumismuotoihih pohjautuva liikennejarjestelma palvelee
seudun saavutettavuutta ja elinkeinoelaman kilpailukykya”. HLJ 2015 -suunnitelman tavoitteet
pohjautuvat MAL -visioon ja tavoitteisiin.

HLJ 2015 suunnitelman toteuttamisen keskeisena edellytyksena on liikennejarjestelman rahoi-
tuspohjan ratkaisu. Maankaytén, asuntotuotannon ja liikennejarjestelman pitkan aikavalin rat-
kaisuista ja niiden rahoituksesta tulee paattdd yhdessa. Nain varmistetaan, etta liikenteen ky-
synté ja tarjonta kulkevat kasi kéddessa yhteensovitettuna maankaytén kanssa.

Kasvavalla metropolialueella tarvitaan seka liikenteen kysynnan ohjaamista etta likennejarjes-
telméan kehittdmisen rahoituspohjan vahvistamista. HLJ 2015 -strategia perustuu siihen, etta
ajoneu- voliikenteen hinnoittelua hyédynnetdan liikennejarjestelman toimivuuden varmistami-
sessa ja hin- noittelusta saatavat tuotot kohdistetaan Helsingin seudun liikennejarjestelman
kehittamiseen. Hinnoittelun mahdollisen kayttéénoton ei tule vahentaa valtion rahoitusta seudun
liikennejarjestel- maan.

Alustavat vaikutustarkastelut osoittavat, ettéa ajoneuvoliikenteen hinnoittelu vaikuttaa tehokkaasti
kulkumuodon valintaan ja likennesuoritteisiin. Vaikka seudun asukasmaaran kasvu lisaa liikku-
mis- ta seudulla, likennemaarien kasvupaineen vahenemisen kautta tieverkon sujuvuus para-
nee ja haitalliset vaikutukset pienenevat. Ajoneuvolilkkenteen hinnoittelu yhdessa maankaytén
tiiviyden kanssa lyhentdd automatkoja Helsingin seudulla, edistdaa yhdyskuntarakenteen ehey-
tymista ja tiivistymista, parantaa kestavien kulkumuotojen kilpailukykyd sekad vahentaa paastoja
ja onnetto- muuksia. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun ja investointien ansiosta tieverkon ruuh-
kautuminen pysyy hallinnassa kasvavalla seudulla. Liikennem&érien kasvupaineen vahenemi-
nen myds vahentaa tieverkon kehittamisen ja yllapidon investointitarvetta. Mahdollisesta hin-
noittelusta saatavat tuotot ovat HLJ 2015 -strategiassa olennainen rahoituksen lahde. Ruuhkau-
tuminen ja myds tavaraliiken- teen viivytykset kasvavat huomattavasti ilman hinnoittelua ja sen
mahdollistamia investointeja. HLJ 2015 -suunnitelmaan liittyvat vaikutustarkastelut on tehty
ruuhkamaksumallilla (Helsingin seudun ruuhkamaksu. Jatkoselvitys LVM 5/2011).

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on osoittautunut mm. Oslossa, Tukholmassa ja Goteborgissa
tehokkaaksi liikennejarjestelmén rahoitus- ja saantelykeinoksi.

1.2 Taustaselvityksen sisaltd

Tassa taustaselvityksessd, joka on osan A ensimmainen vaihe, kaydaan lapi seudun suunni-
telmat sekd ajoneuvoliikenteen hinnoittelua koskevat aiemmat selvitykset ja tutkimukset seka
tekee niista tiiviin yhteenvedon nimenomaan seudun ajoneuvoliikenteen hinnoittelun toteutta-
mismahdollisuuksien kannalta. Lahtdkohtaselvitysten perusteella voidaan tarkentaa tydn tavoit-
teita ja tydohjelmaa siten, etté tehtava selvitys antaa lisdarvoa ja tietopohjaa ajoneuvoliikenteen
hinnoittelusta paattamiseksi.

Selvityksen avulla pohdittavia kysymyksia ovat mm.:
- mité jo tiedetd&n aiempien selvitysten perusteella?
- mista vaikutuksista tai ndkokulmista tarvitaan lisatietoa?
- mité hyvaa ja mitd huonoa aiemmin tutkituissa hinnoittelumalleissa on?

- mitka asiat ovat keskeisia eri osapuolten nakokulmista?



- mitd hinnoittelun teknistoiminnallisia malleja tai hinnoittelulle vaihtoehtoisia keinoja on
perusteltua tutkia tarkemmin?

Selvityksessa kaydaan lapi ensin aiemmat selvitykset hallinnollis-kronologis-aihepiireittain.

1.3 Aineisto

Tyon lahtokohtina toimivat aiheeseen liittyvat suunnitelmat ja selvitykset. Tarkeimmaét tyén oh-
jelmoinnissa identifioidut tausta-aineistot ovat:

- Helsingin seudun liikennejarjestelméasuunnitelma HLJ 2015. HSLn hallitus 3.3.2015, ks.
www. hsl.fi/hlj

- HLJ 2015 rahoituspohjatarkastelu www.hsl.fi/hlj

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

- Helsingin seudun maankayttdsuunnitelma (MASU) www.hsl.fi/hlj
- Helsingin seudun asuntostrategia www.hsl.fi/hlj

- Oikeudenmukaista ja alykasta liikennetta. LVM 37/2013

- Oikeudenmukaista ja alykasta liikennettd. Taustaraportit: LVM 38/2013, 39/2013,
40/2013, 41/2013 ja 42/2013

- Helsingin seudun ruuhkamaksu. Jatkoselvitys. LVM 5/2011

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

- Helsingin seudun ruuhkamaksuselvitys. LVM 30/2009
Kayty lapi myds muita aineistoja, selvityksia ja taustamuistioita, mm. LVM 17/2006.

Sita vastoin mittavaan HLJ-kokonaisuutta kaydaan lapi vain siltd osin kuin sen koetaan koske-
van hinnoittelumallin valintaa. Koska valinta perustuu kuitenkin suunnitelman tavoitteisiin ja
hinnoittelumallin vaikuttavuus riippuu ohjauksen vuorovaikutuksesta muiden toimenpiteiden
kanssa (esimerkiksi joukkoliikenteen palvelutasosta tai tieliikenteen sujuvuudesta joka riippuu
myds investoinneista), rajanveto on vaikeaa.

Tahan taustaselvitykseen on integroitu suoraan tdman tyén ohjelmoinnin taustaksi tehty asian-
tuntijalausunto HSL:lle ja LVM:lle 26.1.2015 "Katsaus mahdollisiin tiemaksujarjestelmaratkaisui-
hin taustaselvitysten pohjaksi” (Kirjoittanut tdmén tyéryhman jasen), koska se on viimeisin kat-
saus relevantteihin aihepiireihin.



2 Valtion tekemat hinnoittelun selvitykset ja kanna notot

2.1 Tienkayttomaksujarjestelmat. Esiselvitys (LVM 17/2006)

ITS (Intelligent Transport Systems) Finland teki 23.5.2005 aloitteen nykymuotoisten liikenteen
verojen ja maksujen korvaamisesta paikannukseen perustuvalla tiemaksulla. Vaikka Suomessa
ei olllutkaan tarkoitus ottaa kayttoon tienkayttomaksuja, likenne- ja viestintdministerio ja Tiehal-
linto paattivat kaynnistaad tienkayttémaksuja ja niiden kansainvalistd soveltamista koskevan
selvityksen. Selvitys liittyi samalla tienpidon rahoituksen pitkdjanteistamista selvittavan tyoryh-
man tydhon.

Tienkayttémaksujarjestelmallda, jota HLJ-selvityksissd kutsutaan yleisesti ajoneuvoliikenteen
hinnoitteluksi, ymmarretaan toimivaa kokonaisuutta, johon sisaltyy kaikki seuraavat elementit:

- maksun kohteena olevan verkon méaarittely,

- maksun alaisten ajoneuvoryhmien maarittdminen,

- maksun perusteet ja muoto,

- tekniset ratkaisut,

- maksun valvontaratkaisut,

- satunnaisten, varustamattomien ja ulkomaisten kayttgjien kasittelyperiaatteet,
- yksityisyyden hoito,

- tietoturvaperiaatteet ja

- mahdollisiin lisdarvopalveluihin liittyvat ratkaisut.

Esiselvityksessa kaytiin 1api tienkayttdmaksujen tavoitteita, yleisyyttd, kansainvalisia esimerkke-
ja, tekniikkaa, sopimuksia ja lainsdadantdéd Suomessa ja muualla. Koska tieto on kulkeutunut
osaksi myéhempia selvityksia tai on paivittynyt, sisaltda ei kasitella tarkemmin tassa.

2.2 Hinnoittelun motiivit ja hyvaksyttavyys
(Tienkayttomaksujen vaikutukset Suomessa. Esiselvitys LVM 35/2007)

Liikenne- ja viestintaministerid paatti kesdkuussa 2006 selvittda tienkayttémaksujen perusteita
ja vaikutuksia Suomessa. Selvityksen tarkoituksena oli lisata tietamysta tienkayttémaksuista ja
niiden vaikutuksista Suomessa. Selvityksessa arvioitiin neljan skenaarion avulla, miten tienkayt-
témaksut voisivat vaikuttaa liikenteen maaraan, valtion verokertymaan ja tieliikenteen paastéihin
Suomen olosuhteissa vuoden 2015 liikennemaaralla.

Taloustieteilijat ovat jo vuosikymmenien ajan esittaneet hinnoittelua keinona tehostaa tiekapasi-
teetin kayttoa ja vahentdd autonkaytdn ongelmia, esimerkiksi ruuhkautumista. Aihetta on tutkittu
myds lukuisissa EU:n puiteohjelmien tutkimuksissa (ks. Esimerkki alla). Teiden kaytté aiheuttaa
erilaisia kustannuksia autoilijalle itselleen, mutta myos tie- ja katuverkon yllapitajalle, muille tien-
kayttajille ja yleisesti yhteiskunnalle (taulukko 2.1). Kun liikenteen maara kasvaa ruuhkauttaen
tie- ja katuverkkoa, lisdantyvat samalla eri osapuolille aiheutuvat kustannukset.

Ajoneuvoliikenteen hinnottelu perustuu rajakustannusteoriaan, Teorian mukaan teiden kaytto
tulisi hinnoitella siten, etté autoilijan itse maksamien auton kayttékustannusten ja matkaan kulu-
neen oman ajan lisdksi tienkaytosta peritddn maksu, joka kattaa kaikki muille tienkayttgjille ja
yhteiskunnalle juuri silla hetkella aiheutetut kustannukset (ns. yhteiskuntataloudelliset rajakus-
tannukset). Talloin tienkayton hinta on tienkayttajien kesken tasapuolinen ja liikkenteen ohjauk-
sen kannalta tehokas. Tieverkon kayttd tehostuu, ja liikenteen yhteiskunnalliset kustannukset



pienenevat kokonaistasolla tarkasteltuna. Lopputuloksena niin tienkayttgjien kuin koko yhteis-
kunnan hy6ty paranee.

Taulukko 2.1. Tienkaytén kustannukset ja kustannusten kohdistuminen

Kustannuksen kohdentu- Kustannus
minen
Autollija itse Matka-aika
Auton kayttokustannukset
Onnettomuusriski
Tie- ja katuverkon yllapitaja Yllapito
Kuluminen
Liikenteen hallinnan ja kapasiteetin lisaamisen tarve
Muut tienkayttajat Ruuhka / matka-ajan piteneminen ja ennustettavuu-

den heikkeneminen
Onnettomuusriskin lisdys

Yhteiskunta llImastonmuutos
llIman laadun heikkeneminen ja luontovaikutukset
Melu

Yhteiskunnan vastuulle ja&vét onnetto-
muuskustannukset

Tienkayttémaksujen kayttéonoton keskeisid motiiveja Euroopassa ovat olleet liikennejarjestel-
man rahoitus, ymparistovaikutusten vahentaminen, liikenteen hallinta ruuhkamaksujen avulla
seka ulkomaisen ja kotimaisen raskaan liikenteen tasa-arvo.



EU-tutkimus: Tienkayttomaksut osana laajempaa toime npidepakettia

Hinnoittelun pitk&aikaisia seurauksia likenteessd, maankaytdssa ja taloudessa ei tun-
neta viela kovin hyvin, mutta VATT:n koordinoimassa EU:n AFFORD -hankkeessa tut-
kittiin, miten rajakustannushinnoitteluperiaatteita voitaisiin soveltaa kaytannon liikkenne-
politiikassa niiden ilmeisten kansantaloudellisten hyotyjen aikaansaamiseksi. Vaikutus-
ten arviointia harjoiteltiin Oslon, Edinburghin ja Helsingin liikennejarjestelméaé kuvaavi-
en tietokonemallien avulla. Mallit simuloivat myds liikenteen kysynnén, maankaytto-
markkinoiden ja talouden reagointia eri toimenpiteisiin. Malleihin syotettiin eri vaihtoeh-
toja "pakettiratkaisuista”, joissa polttoaineen, joukkoliikenteen, pysakdintimaksujen ja
tietullien hinnat vaihtelivat.

Hinnoittelupaketti, joka sisélsi kilometripohjaisen paakaupunkiseudun vyéhykemaksu-
jarjestelman liséksi joukkoliikenteen lipunhintojen alennuksen ja polttoaineen hinnan
nousun lisasi liikennejarjestelman tehokkuutta erityisesti siksi, etta se eheytti kaupunki-
rakennetta. Seudun laajeneminen pyséhtyi ja maankayton kasvu keskittyi paakaupun-
kiseudun joukkoliikennekaytaviin. Taméan seurauksena tytpaikat ja asukkaat sijaitsivat
lahempana toisiaan jolloin tieliikenteen suoritteet pienenivét ja joukkoliikenteen osuus
matkoista lisdantyi merkittavasti.
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Kuva 1. Polttoaineen hinnan, vydhykepohjaisen tienkayttdmaksun ja joukkoliikenneta-
riffin yhdistelmavaikutus asukkaiden (oikealla) ja ty6paikkojen (vasemmalla) lukumaa-
rén (kolmiot) ja suhteelliseen kasvuun (punainen = kasvaa, sininen = laskee) (VATT -
keskustelualoite 223)

Mallin ja kaytetyn kustannus-hyoty-kehikon laskelmien mukaan tehokkaan hinnoittelun
avulla vuonna 2020 voitaisiin saavuttaa 168—-216 € vuotuinen yhteiskuntataloudellinen
hyoty asukasta kohden liikkumiskustannuksissa, aikasaastoina, operaattorien kustan-
nuksissa seka paasto- ja onnettomuuskustannuksissa. Tama on noin 6-11 prosenttia
likenteeseen kaytetyista menoista. Myds PLJ 2007:n maankayttdselvitykset vahvista-
vat kaupunkirakenteen eheytymisen positiiviset vaikutukset liikkumistarpeeseen liikken-
nejarjestelman kannalta.
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Tarkastellut skenaariot osoittivat, etté koko tieverkkoa koskevat kuorma-autoliikenteen tai henki-
I6auto- liikenteen tienkayttdmaksut eivat ole viela ajankohtaisia Suomessa. Tulokset viittasivat
my0ds siihen, etta ohjaava ruuhkamaksu olisi jatkossa otettava kaupunkiseuduilla keskusteluun
yhten&d mahdollisena liikkennepoliittisena keinona.

Talousteoria ja kaytdnnén kokemukset osoittavat, ettd tienkayttémaksut ovat kayttokelpoinen
liikennepolitiikan véline. Tienkayttémaksut ja ruuhkamaksut eivat kuitenkaan vieléa ole saavutta-
neet politikassa vakiintunutta asemaa. Keskeinen syy on, ettei niilla ole kansalaisten ja poliitik-




kojen laajaa kannatusta. Tienkayttdmaksujen hyvaksyttavyys on haaste. Mielipidetiedusteluissa
kansalaiset arvioivat liikenteen hinnoittelun yleenséa vahiten hyvaksyttavaksi liikenteen hallinnan
keinoksi.

Tutkimusten mukaan kansalaiset mieltdvat uudet maksujarjestelméat lahtokohtaisesti uutena
verona entisten verojen péaalle. Autoilijat ovat myds haluttomia maksamaan tien kayttdmisesta
erikseen, koska se on aiemmin ollut ndenndisesti ilmaista.

Elinkeinoelaman kannalta tienkayttbmaksu on moniulotteinen asia. Kuljetukset ovat osa logisti-
sia ketjuja, jotka palvelevat teollisuuden ja kaupan tuotanto- ja toimitusprosesseja. Logistiikka
suunnitellaan ja toteutetaan naiden toimintojen rytmissa niin, ettd seka raaka-aineiden ja kom-
ponenttien hankinta etté tuotteiden toimitukset asiakkaille ovat mahdollisimman kustannuste-
hokkaita. Elinkeinoelaméan kannalta keskeinen tavoite on, ettd logistiikkakustannukset saadaan
laskemaan. Ketjuissa kuitenkin ajoituksella on erityisen suuri painoarvo. Esimerkiksi Tukhol-
massa ruuhkamaksu alensi elinkeinoeldméan logistisia kustannuksia. Ruuhkamaksu vahensi
henkilbautoliikennettd, jolloin elinkeinoelaman jakelukuljetukset sujuivat tehokkaammin. Toisaal-
ta yksittdisten teiden tienkayttomaksut lisdavat yritysten kuljetuskustannuksia ellei niihin liity
kuvatunlaista merkittdvaa palvelutason paranemista.

Eurooppalaiset kokemukset osoittavat, etta ihmiset yleensa hyvaksyvat yksittaiset silta-, tunne-
li- tai uusien vaylien kayttémaksut helpommin. Tdma johtuu siitd, ettd ihmisten on helppo havai-
ta hyodyt, eli uusi palvelu tai esimerkiksi nopeutunut matka-aika. Sen sijaan kaupunkien ruuh-
kamaksut tai koko tieverkkoa koskevat kilometrimaksut heréattavéat yleensa voimakasta vastus-
tusta.

Autoilijat ovat halukkaita maksamaan parantuneesta palvelutasosta (nopeus ja luotettavuus),
mutta ruuhkamaksujen hyvaksyntaa hankaloittaa se, ettdautoilijat kokevat, ettd he ovat ruuhkan
uhreja eivatkd sen aiheuttajia, jonka takia ruuhkamaksut nahdaan epaoikeudenmukaisina.
Ruuhkamaksujen hyvaksyttavyys lisdantyykin, mikali maksun toteuttamiseen liittyy liikennejar-
jestelman laadun parantaminen tai kapasiteetti-investointeja. Yleensa jalkiarvioinnissa hyvak-
synté lisdéntyy voimakkaasti.

Kansainvaliset mielipidekyselyt osoittavat toistuvasti, etteivat autoilijat pida hinnoittelua erityisen
tehokkaana keinona véhentdd ruuhkia. TAma perustuu pitkalti siihen, ettd autoilijat arvioivat
vaarin liikenteen maaran, joka pitdd vahentaa, jotta likenne sujuisi ilman ruuhkautumista.
Yleensa arvioidaan, ettéa vahennys olisi noin 50 %, vaikka ruuhkautuminen saataisiinkin pois jo
15 %:n vahennykselld. Liséksi autoilijat lahtevét usein siita, ettd auto on valttamatoén ja vaihto-
ehdoton valine, eika sen kayttéa haluta vahentad, vaikka polttoaineen hinta tai tienkayttomaksu
olisi kuinka korkea tahansa.

Yksi tienkayttdmaksuihin liittyva peruskysymys on oikeudenmukaisuus. Usein pelkona on, etta
ruuhkamaksut vahentavat matkoja, jotka koetaan valttdmattomiksi. Tallaisia ovat esimerkiksi
matkat lahikauppaan, kouluihin ja sairaalaan. Tiemaksujen nahdaan lisdavan epatasa-arvoa ja
pienituloisten liikkumismahdollisuuksia. Na&ita haittoja voidaan kuitenkin pienentda erilaisilla
kompensaatiomenetelmilla (esim. rajoittamalla maksukertojen maaraa tai kehittamalla vaihtoeh-
toisten kulkutapojen tarjontaa ja laatua).

Uudet tekniikat herattavat epdilyja toimivuusongelmista, monimutkaisuudesta ja kustannuksista.
Yksityisyyden suojan vaarantuminen on erityisesti herkka asia uusien teknologien yhteydessa.
Toisaata ihmiset hyvaksyvat varsin helposti kaupallisten jarjestelmien, esimerkiksi luotto- ja
kanta-asiakaskorttien sekd matkapuhelimien tiedonkeruun ja paikantamisen osana palveluja.
On esitetty epailyja, etta tienkayttdbmaksut johtavat ns. Iso Veli valvoo —yhteiskuntaan, jossa
valtiovalta tietdé koko ajan, missa kukin henkil kulloinkin liikkuu.

Yksi ruuhkamaksuja vastaan esitetty argumentti on alueellinen kilpailu. Keskustojen kaupat
kilpailevat jo nyt kaupunkien ulkopuolella olevien kauppakeskusten kanssa, ja siksi keskustan
kauppiaat pelkaavat, ettéd kaupunkien keskustoja koskevat ruuhkamaksut vahvistavat ulkopuo-
listen kauppakeskusten kilpailuasemaa. Tama voi puolestaan johtaa lopulta vield nykyistakin
autoriippuvaisempaan yhdyskuntarakenteeseen. Kaytannossa tallaisia vaikutuksia ei ole ha-
vaittu esimerkiksi Tukholmassa tai Lontoossa. Tilanne voi olla my6s painvastainen, eli parem-



min sujuva lilkenne ja parantunut joukkoliikenne voi tuoda keskustoihin aiempaa enemman asi-
akkaita. Esimerkiksi Tukholmassa ydinkeskustan kauppojen myynti kasvoi ruuhkamaksukokei-
lun aikana kuusi prosenttia.

Tienkayttémaksut eivat valttamatta ole linjassa totuttujen hallinnollisten toimintatapojen kanssa.
Liikenneviranomaiset ovat tottuneet siihen, ettd suora investointi (esim. tiekapasiteetin lisdami-
nen), on paras ratkaisu liikenteen ongelmiin. Liikenteen hinnoittelun ottaminen aktiiviseksi lii-
kennepolitiikan keinoksi vaatisi ajattelutavan muutosta.

Liikenteen hinnoittelu on poliittisesti vaikea kysymys, silla maksujen kayttdédnotto vaikuttaa polii-
tikkojen suosioon. Hydtyja ei toisaalta valttamatta katsota poliitikkojen ansioksi. Tienkayttd- ja
ruuhkamaksujen vastustajat ovat yleensa hyvin danekkaitda, kun taas jarjestelmasta hyotyvat
ovat hiljaa. Poliitikkojen mielesta on siten vahan syita, miksi edeta asiassa. Poliitikot yleensa
myds aliarvioivat kansalaisten halua hyvaksya uusia maksuja, vaikka niilla ratkaistaisiin ongel-
mia tehokkaammin kuin esimerkiksi kielloilla ja rajoituksilla.

Erityisesti ruuhkamaksut ovat asia, josta poliittista yksimielisyytta on vaikea saavuttaa. Lontoon
ja Tukholman ruuhkamaksut ovat hyvia esimerkkeja siitd, ettd normaalilla demokraattisella me-
nettelylla paatdsta ruuhkamaksujen toteuttamisesta ei olisi tapahtunut. Toisaalta kokeilujen
jalkeen demokratiaa on kaytetty maksujen kaytosta paatettdessa. Pitkdssa juoksussa epasuo-
sittua politikkaa ei voida kuitenkaan toteuttaa.

Lontoossa paépuolueet vastustivat ruuhkamaksun asettamista. Pormestariksi valittiin vuonna
2003 kuitenkin puolueista riippumaton ehdokas, Ken Livingstone, joka oli luvannut toteuttaa
ruuhkamaksut. Lontoon pormestarilla on toimeenpanovalta tallaisissa asioissa, jolloin paapuo-
lueiden mielipiteilla ei ollut valia. Ennen pormestarinvaaleja tydvaenpuolue oli erottanut Livings-
tonen ja asettanut virallisen ehdokkaan, joka ei kuitenkaan parjannyt vaaleissa. Lontoon ruuh-
kamaksut osoittautuivat menestykseksi ja seuraavissa pormestarinvaaleissa Livingstone oli taas
tydévaenpuolueen virallinen ehdokas ja voitti vaalit.

Tukholman ruuhkamaksukokeilun poliittinen tausta perustui puolestaan siihen, ettd Ruotsin
vihred puolue lupasi tukea sosialidemokraattien muodostamaa hallitusta, jos Tukholmassa aloi-
tetaan ruuhkamaksukokeilu. Myds tasséa tapauksessa normaali poliittinen ja alueellinen paatok-
senteko ohitettiin. Maksut kayttéon ottanut hallitus havisi vaalit. Tastéd huolimatta Ruotsin uusi
hallitus paatti vakinaistaa Tukholman ruuhkamaksut, koska jarjestelman hyodyt olivat selvat ja
kansalaismielipide oli kdantynyt maksujen sailyttdmisen puolelle. Lontoon ja Tukholman ruuh-
kamaksut ovat myds hyvid esimerkkeja siitd, kuinka nopeasti ruuhkamaksujen vastustus voi
kaantya hyvaksynnaksi, kun maksun myonteiset vaikutukset alkavat nakya.

Liikenteen hinnoittelulle taytyy olla hyvat perustelut, jotta ihmiset hyvaksyisivat maksut. Syyksi ei
riitd, ettd tekniikka on olemassa tai ettd maksut ovat kaytéssa naapurimaassa. Lahtokohta tien-
kéaytto- ja ruuhkamaksujen hyvaksyttavyydelle on, ettd ihmiset havaitsevat todelliset liikenteelli-
set ongelmat. Mitd suurempi liikenteellinen ongelma on, sitd suurempi on myés maksujen hy-
vaksyttavyys. lhmisten tulee kokea hinnoittelu tehokkaana ratkaisuna, ellei jopa ainoana mah-
dollisena ratkaisuna liikenneongelmiin. Autoilijoiden tulisi olla varmoja siita, etté he voivat vaikut-
taa omilla liikkumiseen liittyvilla valinnoillaan ongelman ratkaisuun ja hyotya siitd jopa henkilo-
kohtaisella tasolla. Taten heille pitda todistaa hinnoittelujarjestelman hyddyt ja parantunut palve-
lutaso.

Ihmisilla taytyy olla myds vaihtoehtoja uudella tavalla hinnoitellulle auton kaytolle. Taman takia
esimerkiksi ruuhkamaksuihin liittyy tavallisesti joukkoliikenteen parantaminen, jonka tulee tapah-
tua viimeistadn samaan aikaan kuin ruuhkamaksut otetaan kayttéén. Tasa-arvo ja oikeudenmu-
kaisuuskysymykset ovat ihmisille tarkeitd, jonka takia heille tulee esittdd, kuinka nama asiat
ratkaistaan.

Mielipidemittaukset osoittavat, ettd maksutulojen kayttokohde on tienkayttémaksujen hyvaksyt-
tavyydelle kaikkein téarkein tekija. Kansalaiset haluavat vastinetta rahoilleen. Maksujarjestelmien
kannatus nousee merkittavasti, jos etukateen paatetdan, ettd maksutuloja ohjataan takaisin
likenteeseen. Yleensa ihmiset pitavat tarkednd maksutulojen kohdentamista joukkoliikenteen
kehittamiseen, liikkennevayliin ja ympéaristohaittojen vahentdmiseen. On myo6s havaittu, ettd



asuinymparistén paraneminen ja liikenneturvallisuuden lisdantyminen lisdavat maksujen hyvak-
syntaa merkittavasti. Sen sijaan varojen kohdentamista muiden verojen alentamiseen tai valtion
budjetin taytteeksi ei pideta hyvaksyttavana.

Suomessa tienkayttd- ja ruuhkamaksut olisivat perustuslain mukaan veroja, jotka ohjautuvat
valtion kassaan, ja sen kautta vasta erikseen sopien takaisin liikennejarjestelmaan. Ruuhka-
maksujen kannalta tima on sikali ongelmallista, ettd kaupungeilla ei ole mitdan motiivia asettaa
ruuhkamaksuja, jos niiden tuotot menevat valtiolle ja toimenpiteiden kustannukset kaupungeille.

Hyvaksyntd voidaan saavuttaa ainoastaan, jos ihmiset luottavat toimenpiteen tehokkuuteen.
Yksi ennakkoehto luottamuksen saavuttamiseksi on avoimuus alusta alkaen. Toinen ennak-
koehto on, ettd luodaan luottamus vastuussa olevaan tahoon, joka toteuttaa maksujarjestelméan.
Asiaa valmisteleva, valvova ja soveltava viranomainen tulee valita siten, ettd se nayttaa sidos-
ryhmien silmissa hyvaksyttavalta.

Tienkaytté- ja ruuhkamaksut ovat ennen kaikkea yhteiskuntapoliittinen kysymys. Hyvaksytta-
vyys edellyttdd avointa ja laajaa keskustelua. Tienkayttdmaksujen motiivit, tavoitteet ja vaiku-
tukset tulee esittdd avoimesti. Kansainvaliset kokemukset osoittavat, etté jos tienkayttomaksui-
hin halutaan edetd, se kannattaa tehda vaiheittain ja kokeilujen kautta. Talla tavoin eri sidos-
ryhmien tarpeet voidaan ottaa parhaiten huomioon.

2.3 Helsingin seudun ruuhkamaksuselvitykset (LVM 30/2009, LVM 5/2011, tausta-
raportit: LVM 6/2011, 7/2011 ja 8/2011)

Liikenne- ja viestintaministerid on selvittanyt kahteen otteeseen ruuhkamaksun vaikutuksia Hel-
singin seudulla. Kummassakin selvityksessa tarkasteltiin toimenpiteen yhteiskunnallisia ja lilken-
teellisia vaikutuksia sek& miten niiden avulla voidaan saavuttaa liikennepoliittisia tavoitteita.
Vuoden 2009 selvityksessa tarkasteltiin ruuhkamaksun tyypillisia vaikutuksia, maksujarjestel-
man kustannuksia, tuloja ja riskejd. Ruuhkamaksujen vaikutuksia verratiin myés muiden kaytos-
sa olevien liikennepoliittisten keinojen ja toimenpiteiden (esim. tiekapasiteetin tai joukkoliiken-
teen lisddminen) vaikutuksiin. Vaikutusten arvioinnissa on kaytetty kolmea erilaista ruuhkamak-
sumallia (Kehamalli, Linjamalli ja Vyohykemalli).

Ruuhkamaksuselvityksessa 2009 tehtiin erittain perusteellinen analyysi erilaisista hinnoittelu-
malleista. Erilaisia kehéatulliratkaisuja joita on jo kaytdssa muissa Euroopan kaupungeissa kuten
aluetullia, vyéhykevaihtoehtoa, km-maksua ja CO2 maksua kehitettiin ja arvioitiin:
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Erilaisia ruuhkamaksumalleja on lukuisia. Kaikkia mahdollisia ruuhkamaksumalleja ei ole tarkoi-
tuksenmukaista ja mahdollista arvioida. Tydssa paadyttiin siihen, ettd ruuhkamaksujen vaiku-
tuksia arvioidaan muutaman erilaisen ruuhkamaksumallin avulla. Arvioitavat mallit johdettiin
siten, etté ensiksi asiantuntijat laativat kymmenen erilaista mallia. Sidosryhméa- ja asiantuntija-
keskustelujen perusteella naista malleista valittiin viisi suppeisiin vaikutusarvioihin. Niiden pe-
rusteella valittiin kolme mallia laajoihin vaikutustarkasteluihin. Naméa kolme ruuhkamaksumallia
edustavat erisuuruisia alueita, erilaisia maksuperusteita, maksutasoja ja erilaisia teknologioita:

KEHAMALLI
- % Keha lll ] ' .
- = Tk . Ohitusportit
I‘ ) ‘ [ . Maksukehén ylittdminen kumpaankin
9 \1_ Kehal # '\_ \ suuntaan maksullista
, y S 2\ \ *  Mikroaaltotekniikka ja kiintedt valvontaka-
¢ ‘ fanta— merat
| \aupunl‘ . Maksu 2€/ohitus ruuhka-aikaan, 1€/ohitus
\ Y B ruuhka-aikojen valilla
. lItaisin, 6isin ja viikonloppuisin ei maksuja
LINJAMALLI
Keha Il
o T - - +  Ohitusportit
P ) { “\Keh# | j, : . Maksukehien ja -linjojen ylittdminen kum-
B 5 o paankin suuntaa maksullista
S / | \ . Mikroaaltotekniikka ja kiinteat valvontaka-
| Kanta- - merat
¢ R isgRunk . Maksu 1€/ohitus ruuhka-aikaan, 0,5€/ohitus
\ ruuhka-aikojen valilla
. lItaisin, disin ja viikonloppuisin ei maksuja
VYOHYKEMALLI

. Matkaperusteinen

. Jokainen vyohykkeilla ajettu kilometri on
maksullinen

. Satelliittipaikannus, pitkdnkantaman tiedon-
siirto, kiinted ja liikkkuva kameravalvonta

. Maksu sisavyohykkeella 10 snt/km ruuhka-

Kehal aikaan, 5 snt/km ruuhka-aikojen valilla

o AL . Maksu ulkovydhykkeelld 5 snt/km ruuhka-

SKauptink aikaan, ruuhka-aikojen valilla ei maksuja

. lItaisin, disin ja viikonloppuisin ei maksuja
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Selvityksessa on kasitelty ja arvioitu laajasti erilaisia vaikutuksia, joita ruuhkamaksuilla saattaisi
olla. Vaikutukset kohdistuvat muun muassa:

e liikkennejarjestelman toimivuuteen,

e ympaéristoon,

* liikenneturvallisuuteen,

« elinkeinoelaméan toimintaedellytyksiin ja taloudellisuuteen,
« maankayttdon ja yhdyskuntarakenteeseen,
e eri liikkujaryhmien liikkumismahdollisuuksiin,

+ kansalaisten arkeen,

+ liikenteen rahoitukseen,

* yhteiskunta- ja julkiseen talouteen.

Ruuhkamaksujen vaikutuksia on arvioitu vuoden 2017 tilanteessa. Ruuhkamaksujen aikaan-
saamaa muutosta verrataan tilanteeseen ilman ruuhkamaksuja.

NAKOKULMA

Liikennejarjestelman
toimivuus

Liikenteen
ymparistovaikutukset

Liikennejarjestelman
turvallisuus

Elinkeinoelaman
toimintaedellytykset

Maankaytto ja
vhdyskuntarakenne

Eri liikkujaryhmien liik-
kumismahdollisuudet

KRITEERIT VAIKUTUSARVIOINTI

Tieliikenteen ruuhkaisuus
Joukkoliikenteen kilpailukyky
Jalankulun ja pyorailyn edellytykset
Hiilidioksidipaastot

Ihmisten altistuminen melulle ja paastaille
Luonnon- ja kulttuuriympariston tila
Tieliikenneonnettomuudet
Kevytliikenteen onnettomuusriski
Joukkoliikenteen koettu turvallisuus
Yritysten kuljetuskustannukset

Yritysten henkil6liikenteen kustannukset
Tyomatka- ja asiakassaavutettavuus
Alue- ja yhdyskuntarakenteen tiiviys
TyOssakadyntietdisyydet
Asiointietaisyydet

Autoilijat

Joukkoliikenteen kayttdjat

Vaikutusten
suunta,
merkittavyys
ja kohdistu-
minen

Investointi- ja kdayttokustannukset

Toteutettavuus ja riskit

Kuva 1. Vaikuttavuuden arviointikehikko

Kustannustehokkuus
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Paatulokset olivat seuraavat:
Ruuhkamaksut olisivat tehokas keino ruuhkien vah@miseksi

Selvityksen tulosten mukaan ruuhkamaksut vahentéisivat henkildautoliikenteen méaréd Helsingin
seudulla ruuhka-aikoina. Samalla ruuhkat véhenisivat ja niiden vakavuus lievenisi. Ruuhkamaksu-
mallien on arvioitu véahentavan paavaylien likennemdaaria ruuhka-aikana noin 10-30 %. Myds Hel-
singin keskusta-alueen likennemaarat vahenisivat selvasti.

Ruuhkien vdheneminen lyhentéisi matka-aikoja ja ne olisivat varmemmin ennustettavissa. Ruuh-
kan aiheuttamien viivytysten lasketaan vahenevan. Ruuhkamaksut ja aikasdastot kohdistuisivat
paéosin samalle alueelle eli ne, jotka maksaisivat, yleensa myos hyotyisivat.
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Ajon. km / aamuruuhkatunti

Kantakaupunki Keha I-alue Keha II-1ll -alue Muu Hgieutu
® 2007 m2017 0+ HKeha HLinjat mVyodhyke

Kuva 2. Liikennesuoritteen kehitys aamuruuhkassa eri daeiionna 2007 ja 2017.
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Kuva 3. Matka-ajan pidentyminen ruuhkattomiin olosuhteisigrrattuna aamuruuhkassa
eri alueilla vuonna 2007 ja 2017.



Ruuhkamaksut lisaisivat joukkoliikenteen kayttoa

Ruuhkamaksut siirtaisivat osan autoilijoista joukkoliikenteen kayttajiksi, kun joukkoliikenteen suosio
ja kayttoaste kasvaisivat sen suhteellisen kilpailukyvyn paranemisen my6tad. Ruuhka-aikoina jouk-
kolilkenteen matkustajamaarat lisdantyisivat noin 5-12 %. Suurimmat liséykset kohdistuisivat met-
ro- ja lahijunaliikenteeseen. Joukkoliikenteen kulkutapaosuus kaikista moottoroiduista matkoista
kasvaisi 3-7 prosenttiyksikkda. Nain suuri muutos kulkutapojen valilla olisi erittéain merkittava.
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8% -

6% -

4% -

2% -

0% -
PKS:n sisdiset Muualta Hgin seudulta PKS:lle
m 1. Keht B 2. Linjat m 3. Vydhykkee

Kuva 4. Ruuhkamaksumallien vaikutukset joukkoliikennemeatkapaariin (koko vuoro-
kauden aikana) vuonna 2017.
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Kuva 5. Joukkoliikenteen kulkutapaosuudet moottoriajondiavéehdyistd matkoista vuo-
rokausitasolla vuonna 2007 ja vuonna 2017.



Ruuhkamaksut vahentaisivat hiilidioksidipdastoja jparantaisivat ilmanlaatua Helsin-
gin seudulla

Liikenteen hiilidioksidipaastot lisdantyvat Helsingin seudulla vuoteen 2017 mennessa noin 16 %
ajoneuvokannan uusiutumisen ja moottoritekniikan kehityksen myonteisista vaikutuksista huolimat-
ta. Ruuhkamaksujen aikaansaaman henkildautoliikenteen védhenemisen ja paremman sujuvuuden
seurauksena ilmanlaatu paranisi ja liikenteessa syntyisi vahemman paastoja. Hiilidioksidipdastdjen
arvioidaan vahenevan ruuhkamaksujen ansioista noin 11-21 % verrattuna tilanteeseen ilman ruuh-
kamaksuja vuonna 2017. Muiden terveydelle haitallisten paastdjen (hiukkaset, NOx, CO, HC) arvi-
oidaan vahenevat noin 8-18 %. Pitoisuuksien vaheneminen olisi voimakkainta paavaylien ymparis-
toéssa ja kantakaupungissa. Paastoille altistuvien ihmisten maara vahenisi ja terveysvaikutukset
olisivat alueen asukkaille myonteiset. Liikenteen aiheuttaman melun méaara pienenisi vahan.
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Kuva 6. Ruuhkamaksumallien vaikutukset liikenteen hiilididipaastojen kokonaistasoon
vuonna 2017.
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Kuva 7. Liikenteen paastojen muutokset vuodesta 2007 wu@eg7 ja eri ruuhkamaksu-
malleissa.



Ruuhkamaksut parantaisivat liikenneturvallisuutta

Ruuhkamaksut vaikuttaisivat myonteisesti likenneturvallisuuteen, koska liikenteen méaéara vahenisi.
Tieliikenneonnettomuuksien maéarat vuonna 2017 laskisivat noin 10-14 %. Tama johtuu siitd, etta
liikenteessa olisi vahemmaén autoja ja pyséhtelevien jonojen maéarat vahenisivat. Kevytliikenteen
onnettomuusriski vahenisi autoliikenteen vahetessa, mutta toisaalta nopeuksien kasvaessa onnet-
tomuusriski kasvaisi hieman.

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

Nykytila Vertailu- |Ruuhkamaksumallit v. 2017
ve 0+ Keha Linjat Vyobhykkeet
2007 2017 2017 2017 2017
Tieliikenneonnettomuudet (hl6/v)
Kuolemaan johtavat 34 42 38 38 36
Loukkaantumiseen johtavat 1256 1%$62 1409 1413 | 346

Ruuhkamaksuilla olisi seka myodnteisia etta kieltéisvaikutuksia seudun elinkeinoela-
malle

Liikenteen sujuvuus, saavutettavuus seka liikkenteesta yrityksille koituvat kustannukset vaikuttavat
seudun vetovoimaan ja kilpailukykyyn yritysten sijaintialueena. Hyvin toimiva liikennejarjestelma
parantaa seudun vetovoimaa ja kilpailukykya yritysten sijoittumisalueena. Seudun liikenteen ruuh-
kautuminen heikentdd seudun kilpailukykyd muihin alueisiin verrattuna, jos vastaavaa ruuhkautu-
mista ei tapahdu muualla.

Ruuhka-aikoina yritysten tavarakuljetukset, tybasiointilikenne ja asiakasliikenne hyétyisivat ruuh-
kamaksuista kun liikenne tulisi sujuvammaksi. Talléin kuljetusajat lyhenisivat ja liikenteessa kulu-
van ajan epavarmuus pienenisi. Sen sijaan ruuhka-aikojen valilla perittdvat ruuhkamaksut aiheut-
taisivat yrityksille enemman kustannuksia kuin hyotyja.

Yrityksille maaliskuussa 2009 tehty mielipidekysely osoitti, etta yritysten ndkemykset ruuhkautumi-
sen aiheuttamasta haitasta nykyisin ja ruuhkamaksuista liikenteen parantamiskeinona vaihtelevat
paljon. Tulosten mukaan 23 % yrityksista arvio ruuhkautumisen haittaavan yrityksen toimintaa mer-
kittavasti ja 59 % jonkin verran. Yrityksistd 18 % kokee, ettd ruuhkautumisella ei ole merkitysta
mink&éan liikkennetyypin kannalta. Yritysten mielesta ruuhkautuminen haittaa eniten tyontekijéiden
tyomatkoja, tavaraliikennetta ja tyasialiikennetta. Yrityksistd enemmist6 ei usko ruuhkautumisen
lisdantyvan merkittavasti vuoteen 2017 mennessa. Vain 18 % yrityksista pitdd ruuhkamaksuja te-
hokkaana keinona vahentaa ruuhkaisuutta. Ruuhkamaksujen sijasta yritykset kannattavat ruuhkien
vahentamisen keinoksi tie- ja katuverkkoon kohdistuvia investointeja ja erilaisia joukkoliikenteen
kehittamistoimia.

Ruuhkamaksut tiivistaisivat maankayttda pitkallalavalilla

Liikenteen kasvulla ja ruuhkilla on yleensa yhdyskuntarakennetta hajauttava vaikutus. Ruuhkamak-
sujen puolestaan arvioidaan tiivistavan yhdyskuntarakennetta. Ruuhkamaksut tukisivat hyvien
joukkoliikenneyhteyksien, varsinkin raideliikenteen, tuntumassa sijaitsevien alueiden kehitysta.
Vaikutukset realisoituisivat kuitenkin vasta pitkan ajan kuluessa.

Ruuhkamaksut tiivistaisivat maankayttdéa hyvien joukkoliikenneyhteyksien varteen. Tallaisten aluei-
den vetovoima tydpaikka- ja asuinalueina tulisi kasvamaan. Asuinalueiden tuntumassa sijaitsevien



palvelukeskittymien vetovoima kasvaisi. Myds Helsingin keskustan vetovoima tydpaikka- ja kaupal-
lisena keskuksena paranisi. Sen sijaan henkildautoliikenteeseen tukeutuvien etaalla sijaitsevien
kauppakeskusten vetovoima heikkenisi.

Ruuhkamaksuihin liittyy uhka ns. muurivaikutuksesta. Maksurajat voisivat toimia kartettavana vy6-
hykkeend, jonka seurauksena toiminnot alkaisivat sijoittua siten, ettd maksurajan ylittdmista voitai-
siin valttaa. Pitkalla aikavalilla tamé voisi johtaa maankayttéén, joka tiivistyy kummallakin puolella
maksurajaa, mutta ei kehity maksurajan tuntumassa. Tamankaltaisen kehityksen toteutuminen
voisi johtaa maankaytdn ja toimintojen eriytymiseen maksurajan sisdpuolen ja ulkopuolen valilla.
Muurivaikutuksen uhka olisi suurin Kehamallissa.

Ruuhkamaksujen yhteiskuntataloudelliset hy6dyt aliat suuremmat kuin kustannukset

Tutkittujen ruuhkamaksujarjestelmien investointikustannukset olisivat teknistoiminnallisesta ratkai-
susta riippuen 40-180 miljoonaa euroa ja yllapitokustannukset 10-50 miljoonaa euroa vuodessa.
Ruuhkamaksumalleihin liittyva joukkoliikenteen lisdaminen nostaisi joukkoliikenteen kustannuksia,
mutta toisi myos tuloja. Joukkoliikenteen nettokustannukset lisédéntyisivat eri malleissa noin 10-20
miljoonalla eurolla vuodessa. Ruuhkamaksumallien arvioidut vuositulot olisivat noin 140-270 mil-
joonaa euroa. Tutkitut ruuhkamaksumallit kattaisivat aiheuttamansa kustannukset maksutuloilla.

Ruuhkamaksut aiheuttaisivat muutoksia auto- ja joukkoliikenteen matkustajien matka- ja aikakus-
tannuksissa sekd onnettomuus- ja ymparistokustannuksissa. Tarkasteltujen ruuhkamaksumallien
yhteiskuntataloudelliset nettohy6dyt olisivat noin 140-160 miljoonaa euroa vuodessa.

Muilla keinoilla ja toimenpiteilla voitaisiin saavttaa samansuuntaisia vaikutuksia, mut-
ta ei yksinaan eika yhta tehokkaasti kuin ruuhkamsikilla

Myds muilla keinoilla kuin ruuhkamaksuilla voidaan saavuttaa liikennepoliittisia tavoitteita. Tarkas-
telu osoitti kuitenkin, ettd mikdan muu toimenpide (tiekapasiteetin lisdéaminen, joukkoliikenteen
lisdaminen tai hintojen alentaminen, liikkumisen hallinta, lityntdpysakoéinnin lisdaminen yms.) ei
yksinaan riittdisi saavuttamaan samansuuruisia vaikutuksia kuin ruuhkamaksut. Ainoastaan poltto-
aineveron voimakkaalla korotuksella saataisiin vastaavanlaisia vaikutuksia, mutta vaikutukset eivat
kohdentuisi pelkastaan Helsingin seudulle, vaan olisivat valtakunnallisia. My®s ruuhkamaksut vaa-
tisivat tuekseen muita toimenpiteitd, kuten joukkoliikenteen ja liityntdpysakoinnin lisdamista. Parhai-
ten ruuhkamaksut toimisivat osana suurempaa toimenpidekokonaisuutta.

Jatkoselvityksessa 2011 tarkasteltin vain satelliittipaikannukseen perustuvaa kilometripohjaista
mallia, joka vaatii kehittynytta tekniikkaa kaikkiin ajoneuvoihin. Malli oli kaytdssa HLJ 2015 vaiku-
tusten arvioinnissa. Muita vaihtoehtoja olisivat mm. perinteisemmaét ajoneuvon ohituksen havaitse-
vat portaalijarjestelmat.

Tarkastellun mallin (osana liikennejarjestelmad) todettiin toteuttavan Helsingin seudun liikennejar-
jestelmélle asetettuja tavoitteita paremmin kuin liikennejarjestelma, joka ei sisalla ruuhkamaksua.
Taloudellinen ohjaus véahentdisi seudun ruuhkia, nopeuttaisi liikennettd, lisdisi joukkoliikenteen
kilpailukykya ja osuutta matkoista, vahentéisi kasvihuonekaasupaéstoja ja ymparistohaittoja seka
parantaisi likenneturvallisuutta. Muita paatelmia olivat mm:

¢ Ruuhkamaksujarjestelman edellyttdamé joukkoliikenteen voimakas kehittdminen parantaa
tydpaikkojen ja palveluiden saavutettavuutta ilman henkildautoa. Joukkoliikenteen, kavelyn
seka pyorailyn kaytto lisdantyvat ja toimintamahdollisuudet ilman autoa paranevat. Vahen-
tyneen autoliikenteen vuoksi kaupunkiympéariston viihtyisyys lisdantyy.

* Ruuhkamaksu lisda autoilijoiden kustannuksia, mutta liikennejarjestelman tasapuolisuus tai
mink&an vaestoryhméan perusliikkumismahdollisuudet eivat ruuhkamaksun takia heikkene



merkittavasti, koska liikkumiskustannusten kasvu ei ole kohtuuton ja paivittéisella kattohin-
nalla voidaan rajata kielteisia vaikutuksia.

« Ruuhkamaksulle voidaan maaritella kolme paatavoitetta: liikenteen sujuvuuden parantami-
nen, liikenteen ymparistbhaittojen vahentdminen ja rahoituksen kerdédminen liikennejarjes-
telméan kehittdmiseen. Naiden tavoitteiden keskindinen painottaminen vaikuttaa merkitta-
vasti ruuhkamaksun laajuuteen, maksutasoon ja tekniseen ratkaisuun.

e Selvityksen lahtokohtana on ollut satelliittipaikannukseen perustuva kilometrimaksu. Ruuh-
kamaksujarjestelman investointi- ja yllapitokustannukset vaikuttavat ratkaisevasti siihen
millainen jarjestelm& on mahdollista ottaa kaytt6on. Mikali ruuhkamaksujarjestelmalla tavoi-
tellaan liikennejarjestelman kehittdmisen rahoittamista, jarjestelman kustannukset eivéat
saisi olla korkeita.

« Satelliittipaikannukseen perustuvia henkildautoliikenteen ruuhkamaksujarjestelmia ei ole
vield kaytdssa. Tamén takia jarjestelman kustannuksia on vaikea luotettavasti arvioida.
Tekniikka kehittyy ja halpenee kuitenkin koko ajan. Jarjestelmakustannusten suuruuteen
vaikuttaa myds se, onko jarjestelmalla muita kayttdtarkoituksia eli ns. lisdarvopalveluita.
Jos jarjestelmaéa kaytetdan myds muihin palveluihin, ruuhkamaksujarjestelméén kohdistu-
vat kustannukset voivat alentua.

e Mahdolliseen ruuhkamaksujarjestelmaan ja sen kustannuksiin vaikuttaa myds se, onko ky-
seessa alueellinen ruuhkamaksujarjestelma vai osa valtakunnallista kilometrimaksujarjes-
telméaa.

e Peruslahtokohtana tulee olla, ettd ruuhkamaksutuotot kaytetddn kokonaisuudessaan sen
alueen liikennejarjestelman kehittdmiseen, jolta maksut kerataan.

¢ Ruuhkamaksutuloilla voidaan rahoittaa liikennejarjestelman kehittdmista valtion ja kuntien
budjettirahoituksen liséksi. Ruuhkamaksu vahentda autoliikenteen maaraa, jonka takia lii-
kennejarjestelméassa tarvitaan autoliikenteen valityskykya lisdavia investointihankkeita va-
hemman tai niiden rakentamista voidaan mydhentaa.

« Riittdvan rahoituksen kerdédminen liikennejarjestelmén kehittdmiseen ja liikenteen ymparis-
tohaittojen vahentdminen edellyttavat, ettd ruuhkamaksua tulisi voida perida myds paivaai-
kana ja koko seudulla. Taman takia ruuhkamaksu ei valttamatta ole sopiva nimi.

e Koko seudun liikennejarjestelman kehittdminen ruuhkamaksutuotoin hyddyttaisi myds ke-
hyskuntia, vaikka ruuhkia on seudun kehysalueella vihemman kuin ydinalueella.

« Lahtdkohtana tdman selvityksen tarkasteluissa on ollut Helsingin seudun alue. Kehyskunti-
en sisainen ja niiden valinen liikenne on harvoin ruuhkautunutta. Ruuhkien poistamista ei
voida talléin pitda perusteena maksujen perimiselle kehyskuntien alueella. Tata taytyy jat-
kossa viela selvittdd maariteltdessa ruuhkamaksun alueellista ulottuvuutta.

* Maksut ja aikahyddyt kohdentuvat eri tavoin eri alueilla. Témé on otettava huomioon jat-
koselvityksissa.

Selvitykset osoittivat, ettd ruuhkamaksu toimii parhaiten osana pitka aikavalin toimenpidepakettia,
jossa paatetaan yhta aikaa joukkoliikenteen kehittamisesta, vaylainvestoinneista ja niiden rahoitta-
misesta, jollainen myds HLJ-suunnitelma luonnostaan on.

2.4 Liikennepoliittinen selonteko

Kataisen hallituksen hallitusohjelmassa maaritelty ja laaja-alaisella strategisella ministeritydéryhmal-
l& laadittu liikennepoliittinen selonteko linjaa yli vaalikauden ulottuvat strategiset valtakunnalliset
likennejarjestelman tavoitteet tulevien hankekokonaisuuksien pohjaksi ja valtakunnan keskeisten
likenneverkkojen kehittamiseksi. Selonteossa on otettu huomioon myds maankaytén, asumisen,



liikenteen, palvelurakenteiden ja kestéavan kehityksen seka elinkeino- ja aluekehityksen edellytyk-
set.

Liikennepoliittisen selonteon vision (2030+) mukaan liikennejarjestelma on toimintavarma ja enna-
koitava. Kokonaisvaltainen yhteiskunnallinen ajattelu ja taloudellinen ohjaus varmistavat, etta kas-
vun kestavyys taataan, liikenteen haitat minimoidaan ja resurssit kaytetaan tehokkaasti.

Valtioneuvoston keskeinen toimenpide-ehdotus viisaan ja vastuullisen liikenteen saavuttamiseksi
erityisesti ilmastopaastdjen kannalta on taloudellisen ja informaatio-ohjauksen lisddminen: vero- ja
maksupolitiikalla sekad informaatiolla vaikutetaan likkumistarpeeseen, liikkumis- ja kuljetusvalintoi-
hin ja ohjataan liikennettd aiempaa enemman kestavien likennemuotojen varaan. Kaikki likenne-
muodot kattava maksujen ja verojen rakenteellinen kokonaisuudistus poistaisi vaaradn suuntaan
ohjaavat kannustimet ja ottaisi huomioon myés eri ratkaisujen valilliset vaikutukset.

Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvattaminen edellyttda lainsdadannon, taloudellisen ohjauk-
sen ja informaatio-ohjauksen, erityisesti likkumisen ohjauksen, kehittdmista. Nykyinen liikkenteen
monitahoinen vero- ja maksujarjestelma ei tue parhaalla mahdollisella tavalla kulkumuodon valin-
taan liittyvaa paatoksentekoa ilmasto- ja likennepoliittisten tavoitteiden mukaisesti.

EU-tasolla tavoitteena on kaikkien likennemuotojen hinnoittelu tasavertaisesti ulkoiset kustannuk-
set sisaistamalla seka "kayttdja maksaa” ja "saastuttaja maksaa” -peri- aatteiden ulottamisella eri
likennemuotoihin ja kayttaytymista negatiivisesti ohjaavien kannustimien poistaminen. Liikenteen
hinnoittelua tarkasteltaessa eri likennemuotoja on tarpeen tarkastella rinnakkain. Tuloverojarjes-
telmén eri piirteet, esimerkiksi tydsuhdematkalippu verokohtelu, auto- ja pysékdintietuudet liittyvat
my0ds aiheeseen.

Yhtena valtioneuvoston linjauksena ja keskeisena toimenpiteena rahoituksen suhteen on, etta lii-
kenteen hinnoittelua kehitetdan ohjaamaan ja tehostamaan liikennejarjestelman kayttdéa, paranta-
maan turvallisuutta ja vdhentamaan ymparistbhaittoja sekad rahoittamaan liikennejarjestelmén ylla-
pitoa ja kehittdmista. Tata varten perustettiin 2011 tyéryhmé Kohti oikeudenmukaista ja alykasta
likennetta.

Suurten ja kasvavien kaupunkiseutujen linjauksien ja toimenpiteiden osalta hinnoittelua ei kuiten-
kaan mainita liikennepoliittisessa selonteossa keinona edistaa tavoitteita.

2.5 Kohti oikeudenmukaista ja alykasta liikennetta —tyéryhma (LVM 37/2013
Taustaraportit: LVM 38/2013, 39/2013, 40/2013, 41/2013 ja 42/2013)

Liikenne- ja viestintdministerid asetti 3.2.2012 tyéryhman selvittdméaéan, miten Suomessa voitaisiin
edeta kohti oikeudenmukaisempaa ja alykkddmpaa liikennejarjestelmaa, ja miten tulisi edeta tie-
maksujarjestelmien kayttdonotossa pitkalla aikavalilla. Tyéryhman toimeksianto pohjautuu hallitus-
ohjelmaan, jossa todetaan, ettd hallitus selvittdd satelliittipaikannukseen perustuvien tienkaytto-
maksujen kayttddnottoa Suomessa.

Tyoryhman loppuraportti ilmestyi 16.12.2013. Raportissa tarkastellaan, minkalaisia vaikutuksia
kiinteiden verojen (auto- ja ajoneuvovero) muuttamista kilometriveroksi olisi. Kilometrivero olisi
tyéryhman mielesta nykyista verojarjestelméa monipuolisempi liikennepoliittinen tyokalu, jolla lii-
kenne- ja ymparistdpoliittiset tavoitteet voitaisiin toteuttaa paremmin kuin nykyisella veromallilla.
Arvioidut vaikutukset puoltaisivat sitd, ettd Suomessa voisi olla syyta edetd autoilun verotuksessa
kohti kilometriveron kayttdonottoa. Asiassa tulisi edeté kokeiluiden kautta.

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

Veromallit eivat vaihdellet ajan mukaan eikd tyéryhmé tehnyt suosituksia ruuhkaperusteisista tai
investointien rahoittamiseen téhtdavista hinnoittelumalleista. Raportin mukaan rahoituksen ker&a-
minen tienpitoon ei voi olla Suomessa tienkayttémaksujen/verojen motiivi, vaan ne ovat yleisia



verotuloja valtiolle. Tama olisi kuitenkin kustannustehokkaampaa muilla keinoilla, kuten esim. polt-
toaineveron korotuksella. Alueelliset tiemaksut/verot muodostavat kuitenkin poikkeuksen, jolloin
ruuhkaveron tuotto voitaisiin valtion talousarvion menomomentin kautta kohdentaa sen alueen
likennejarjestelman kehittdamiseen, jolta ruuhkavero on keréatty. Muussa tapauksessa alueen ei
kannata ottaa ruuhkaveroa kayttéon. Ei siis voida ajatella esim. niin, ettd paékaupunkiseudulta
kerattavat ruuhkamaksut kaytettaisiin kokonaan tai osittain muun maan liikkennejarjestelman kehit-
tdmiseen tai valtion muiden menojen kattamiseen.

Kansainvalisistd kokemuksista tehtiin kuitenkin se huomio, etta perinteisesti tdrkean rahoitustavoit-
teen rinnalle on noussut viime aikoina entistd voimakkaammin uusi motiivi: liikenteen kysynnan
hallinta liikenteen hinnoittelun avulla eli taloudellisella ohjauksella. Kaupunkiseuduilla liikenteen
kysyntaan voidaan vaikuttaa ruuhkamaksulla. Asettamalla maksu tiettynd aikana tietyssa paikassa
autolla likkumiselle vaikutetaan liikenteen méaaréan. Tarkoituksena on vahentda liikennettd sen
verran, etta likenne sujuu. Taman takia on usein ehdotettu, ettd ruuhkamaksun sijasta tulisi puhua
sujuvuusmaksusta.

Raportissa todetaan, ettd Suomessa merkittavaa ruuhkaa esiintyy l&ahinnd paakaupunkiseudulla.
Liikenne- ja viestintaministerio on selvittanyt kahteen otteeseen ruuhkamaksun vaikutuksia Helsin-
gin seudulla. Samaan tapaan kuin kilometriverojen osalta kummassakin selvityksessa tarkasteltiin
toimenpiteen yhteiskunnallisia ja liikenteellisia vaikutuksia seka miten niiden avulla voidaan saavut-
taa liikennepoliittisia tavoitteita.

Selvitykset osoittivat, etta liikennejarjestelmd, joka siséltaa liikenteen kysyntdd ohjaavaa tieliiken-
teen hinnoittelua, toteuttaa Helsingin seudun liikennejarjestelmélle asetettuja tavoitteita paremmin
kuin liikkennejarjestelmd, joka ei sisalla ruuhkamaksua. Taloudellinen ohjaus véhentaisi seudun
ruuhkia, nopeuttaisi liikennetta, liséisi joukkoliikenteen kilpailukykyé ja osuutta matkoista, vahentéi-
si kasvihuonekaasupaastoja ja ymparistdhaittoja seké parantaisi likenneturvallisuutta.

Laaditut selvitykset osoittivat selvasti my6s sen, ettd ruuhkamaksu toimii parhaiten osana pitka
aikavalin toimenpidepakettia, jossa paatetdan yhta aikaa joukkoliikenteen kehittamisesta, vaylain-
vestoinneista ja niiden rahoittamisesta. Tydryhma totesi raportissaan, etta selvitysten selkeista
tuloksista huolimatta ruuhkamaksun kayttédnotosta Helsingin seudulla ei ole tehty paatosta.

Ollilan tydn luovuttamisen yhteydessé liikenneministeri Merja Kyllonen totesi, ettd ruuhkamaksut
ovat alueellinen asia, jonka kayttdonotosta tulee paattad paikallisesti. Valtio ei tule pakottamaan
mitdan aluetta ottamaan ruuhkamaksua kayttéén. Taten ruuhkamaksujen kayttd taloudellisena
ohjauskeinona edellyttaa, ettd alueen sisalla pdastaan sopuun tdman keinon kayttdmisesta.

Valtakunnallisen kilometriveron ja kaupunkiseutujen ajoneuvoliikenteen hinnoittelun mahdollisia
yhteisvaikutuksia ei tydryhman tydssa pohdittu.

Taustaraportissa 38/2013 hahmoteltiin ja arvioitiin liikenteen verotuksen rakennetta muuttavia ske-
naariota. Arviointi perustuu Liikenneviraston kehittamiin lyhyen ja pitkan aikavalin likennemalleihin.

Tienkayttémaksujarjestelmia kasiteltdessa nousevat tietoturva ja yksityisyyden suoja yhdeksi tar-
keimmista selvitettévistéd asioista. Taustaraportissa 40/2013 kaydaan lapi tiemaksujen tietoturvaan
liittyvia lainsdéddanndllisia saadoksia niin Suomen kuin Euroopan unioninkin tasolla, seké kaydaéan
lapi tienkayttdmaksujen teknisid ratkaisuja yksityisyyden suojan kannalta. Taustaraportissa tode-
taan, ettéa paikannukseen perustuvaan tiemaksujarjestelmadn on mahdollista luoda sellainen yksi-
tyisyyden suoja, joka pystyy takaamaan kayttajan yksityisyyden mahdollisimman tarkasti ja luotet-
tavasti. Tallaisen jarjestelman suunnittelun pitéisi perustua "privacy by design” -periaatteelle, ja
jarjestelman luonnissa pitaisi noudattaa "alykas ajoneuvolaite” -konseptia, jossa ajoneuvoista kerat-
ty data sailytetdédn hajautetusti ja jossa yksityiskohtainen reittitieto tuhotaan heti, kun sita ei enda
tarvita.

Keratty tieto pitdisi olla mahdollisuuksien mukaan kayttdjan hallinnassa, ja tietojen kayttdminen
muihin tarkoituksiin (esim. "pay-as-you-drive” vakuutukseen) tulisi olla mahdollista vain kayttajan
selkedlla ja yksiselitteisella suostumuksella. Ratkaisuna téllaiseksi jarjestelméksi voisi olla ns. pilvi-
palveluna toimiva kansalaistili, johon ajoneuvolaite lahettéisi tiedot ajoneuvon liikkeista, ja josta
sitten maaraajoin lahetettaisiin laskutusta hoitavalle viranomaiselle kooste ajetuista kilometreista



laskutusta varten. Myos jarjestelman valvonnassa kayttajan henkilollisyytta tulisi selvittdd vain sil-
loin, jos vaarinkaytoksista on todisteita. Kaikkien kayttajalaitteen rajapintojen tulisi perustua avoi-
miin rajapintamaarittelyihin ja rajapintojen ajurien tulisi perustua avoimeen lahdekoodiin

Tiemaksujarjestelmien teknologisia ratkaisuja kuvattiin Ollilan tyéryhman taustaraportissa (LVM
julkaisu 42/2013), josta tehtiin asiantuntijalausunnossa hiukan péivitetty yhteenveto. Se on esitetty
myS8hemmin osana tatéd dokumenttia. Taustaraportissa 39/2013 hahmoteltiin puolestaan valtakun-
nallisen kilometriveromaksujarjestelman kustannuksia. Téhén selvitykseen tehddan omat kustan-
nusarviot Helsingin seudun jarjestelmalle.



3 HLJ 2015

3.1 Lahtokohdat

Strategiaselvityksessad (STRASU) muodostettiin alustava perusstrategia ja analysoitiin sen toimi-
vuutta seudun kasvun erilaisissa yhdyskuntarakenteen tulevaisuuskuvissa. Strategiaan sisallytetta-
vien toimenpiteiden hahmottaminen perustui taustaselvityksiin ja erityisesti HLJ 2011-prosessiin.
Tarkeimmat havainnot ja paatelméat tulevaisuuden haasteista ja mahdollisuuksista kehittda suunni-
telmaa edelleen olivat seuraavat:

» Maankayttd kasvaa prosentuaalisesti voimakkaasti alueilla, joilla joukkoliikenteen toiminta-
edellytykset tai kevytliikenteen saavutettavuus eivéat ole yhtéa hyvia kuin seudun ydinalueilla.
Nailla alueilla on tyypillisesti my6s ydinaluetta selvasti suurempi autotiheys. Talouskasvun
synnyttdma autoistumiskehitys on toinen merkittéava joukko- ja kewvytliikenteen Kkilpailuky-
kyyn kohdistuva haaste.

» Pelkastaan tie- ja joukkoliikenteen infrastruktuuria kehittamalla useimmat tunnusluvut kehit-
tyvat nykyisesta kielteiseen suuntaan, eika liikkumiselle ja liikennejarjestelmélle asetettuja
tavoitteita saavuteta.

* Voimakas ja laaja-alainen panostus joukkoliikenteen infrastruktuuriin, tarjontaan, nopeutta-
miseen ja lipunhintaan vaikuttaa moniin tunnuslukuihin hyvin myénteisesti, mutta ei poista
kaikkia liikkumiseen ja liikennejarjestelmaan liittyvia ongelmia ja haasteita.

» Pelkastdan kavelyn ja pyorailyn yhteyksia kehittamalla ei myodskaan kyeta ratkaisemaan
likkumisen ja liikenteen haasteita. Kevytliikenteesta suurin osa on kavelya, joka on kilpailu-
kykykyinen kulkutapa vain melko lyhyilla matkoilla. Yhdyskuntarakenteen fyysinen ja toi-
minnallinen rakenne luovat varsinaiset edellytykset kavelylle ja pyorailylle, jota liikennejar-
jestelman kehittamisella tulee tukea.

» Tarkastelujen perusteella ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on tehokas ja lahes kaikkiin tun-
nuslukuihin erittain myonteisesti vaikuttava ohjauskeino. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun
vahvuus on, ettd se kohdistuu kaikkiin henkildautomatkoihin ja vaikuttaa eniten tilanteissa,
joissa henkildautolle on tarjolla kilpailukykyinen vaihtoehtoinen likkumismuoto.

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 itsedén vastaan mahdollistaen paremman
palvelutason avulla maankayton kehittdmisen yha kauempana. Tésta seuraa kaksi HLJ 2015:n
vaikuttavuuden suuntaamisen painopistetta: likennesuoritteen vahentdminen sekd maankayton ja
liikenteen vuorovaikutuksen lisddminen. Liikennesuoritteiden ahllinnassa ajoneuvoliikenteen hin-
noittelu on seudun liikennejarjestelméakokonaisuuden toimivuuden ja ohjaavuuteen vaikuttava te-
hokkaaksi todettu toimi.

3.2 HLJ-Suunnitelma lyhyesti

HLJ-2015 suunnitelman sisaltéa on kuvattu HLJ 2015-paaraportissa sekd sen muissa raporteissa:
- HLJ 2015 vaikutusten arviointi. HSL 17/2014 www.hsl.fi/hlj
- Helsingin seudun maankayttdésuunnitelma (MASU) www.hsl.fi/hlj

- Helsingin seudun asuntostrategia www.hsl.fi/hlj



HLJ-luonnosehdotuksen lopullinen sisaltd on keskeisten arvioitujen toimenpiteiden osalta paapiir-
teissaan seuraava:

e Tiivis, MAL-maankayttdsuunnitelman véaest6- ja tydpaikkaprojektioiden mukainen maan-
kayton sijoittuminen (V1b).

» Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun vaikutusarvioinnissa kaytettiin LVM:n tyéryhman vuonna
2011 tutkimaa ruuhkamaksujarjestelméaa (ks. LVM julkaisuja 5/2011).

» Noin 375 M€/v liikenneinfrastruktuurin investointiohjelma, joka on rahoitustasoltaan vertai-
luvaihtoehtoa suurempi hinnoittelutuottojen johdosta. Jaksolla 2016-2025 ohjelmasta tuli
valtion ja kuntien neuvottelutuloksesta (elokuu 2014) johtuen lopulta hieman suurempi ja
vastaavasti seuraavalla pienempi.

* Yhtendainen 14 kunnan joukkoliikennealue ja lippujarjestelma.

Arviointia varten muodostettiin my6s vertailuvaihtoehto (0++), jossa mm. ajoneuvoliikenteen hin-
noittelua ei toteuteta.

3.3 HLJ 2015 —suunnitelman vaikuttavuus (mallianalyysit)

HLJ-suunnitelman valmistelussa on tehty liikenne-ennustemallitarkasteluja (HELMET) avulla koko
suunnitelman laatimisprosessin ajan. Mallianalyyseissa keskityttiin seudullisten yhteyksien analyy-
siin. Jarjestelmaa tarkasteltiin kokonaisuutena.

HLJ-luonnoksen toimenpiteet siirtdvat matkustajia autoilusta joukkoliikenteeseen seka kavelyyn ja
pyorailyyn. Myds autonomistus laskee vertailuvaihtoehdosta. Vertailuvaihtoehdossa joukkoliiken-
teen kasvu tulee pdadosin kavelysta ja pyorailystd. Kokonaisuutena seudun kasvu saadaan luon-
noksen avulla suuntautumaan vuoteen 2025 mennessa kokonaan kestaviin kulkumuotoihin. Jouk-
koliikenteen osuus moottoriajoneuvoilla tehdyistd matkoista kasvaa HLJ-luonnoksen ansiosta
vuonna 2025 noin 6 % -yksikkda ja vertailuvaihtoehdossa 1,5 % -yksikkda. Joukkoliikenteen osuu-
den kasvu tapahtuu erityisesti sateittaissuunnassa, yli 10 % -yksikkéda, poikittaissuunnassa muuta-
man prosenttiyksikén. HLJ -luonnos kasvattaa joukkoliikenteen liikenndintikustannuksia, mutta
osuuttaan kasvattavan raideliikenteen alemmat yksikkokustannukset ja skaalaedut laskevat kuiten-
kin keskimaaraisia matkakohtaisia kustannuksia, jolloin kustannukset kasvavat hitaammin kuin
matkustamisen maara. Jarjestelma tulee siis tehokkaammaksi. Merkittava luonnoksen ero vertailu-
vaihtoehtoon on, etta vertailuvaihtoehdon tieverkon ruuhkaisuus heikentaa bussiliikenteen varassa
olevien alueiden saavutettavuutta erityisesti KUUMA-kunnissa.

Luonnoksen toimenpiteet sujuvoittavat ajoneuvoliikennettd vuonna 2025, myds nykyisin ruuhkaisil-
la osuuksilla, silld hinnoittelutuloilla voidaan purkaa tie- ja katuverkkoon jaavat pullonkaulat, joihin
muut toimenpiteet eivat tehoa. Tieverkko on luonnoksen toimenpiteiden yhteisvaikutusten ansiosta
tehokkaassa kaytossa. Vuoden 2040 tilanteessa liikenteen kasvu vie luonnoksen vaikutukset taas
kohti nykytilannetta, mika voidaan edelleen hoitaa ohjauksen keinoin tai harkituin lisdinvestoinnein.
Vertailuvaihtoehdossa verkon ylikuormittuminen kasvaa mika huonontaa sujuvuutta koko verkolla.

Kasvihuonekaasupéaéastot vahenevat luonnoksen toimenpiteiden ansiosta merkittdvasti asukasta
kohden arvioituna (Kuva 1). Muutoksiin vaikuttaa tulevaisuudessa yhd enemman tekninen kehitys
kuin erilaisten maankaytto-likenne -strategioiden valiset toimenpide-erot. Luonnos vaikuttaa posi-
tiivisesti myds henkilévahinko-onnettomuuksien maaran laskuun asukasta kohden laskettuna, mut-
ta kokonaismaarat kasvavat edelleen hieman seudun liikenteen kasvun takia. Vertailuvaihtoehdos-
sa onnettomuusmaarat kasvavat asukasmaaran kasvun mukana. (Kuva 2)
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Kuva 1. Liikenteen kasvihuonekaasupaastojen kehittyminen.
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Kuva 2. Henkildvahinko-onnettomuuksien kokonaisméaaran ja per asukas kehittyminen.

Luonnos vie kaikilla vaikuttavuusindikaattoreilla mitattuna Helsingin seutua enemman tavoitteiden
suuntaan kuin vertailuvaihtoehto. Vertailuvaihtoehto ei riitd tavoitteiden saavuttamiseen. HLJ-
luonnoksen toimenpiteiden kokonaisuus vastaa yhteiskunnallisia tavoitteita ja on myds yhteiskunta-
taloudellisesti kannattavampi kuin vertailuvaihtoehto.

HLJ-luonnos on analyysin perusteella toimiva kokonaisuus, jota on tehotonta toteuttaa vain osittain.
Avainasemassa on ajoneuvoliikenteen hinnoittelu, joka edistaa kaikkien tavoitteiden toteutumista
huomattavasti tehokkaammin kuin muut toimenpiteet.

3.4 Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun vaikutukset Helsingin seudulla

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu voidaan toteuttaa eri tavoin. Huolimatta erilaisista taustaselvitysten
vaikutustarkasteluista, seudulla ei oltu tehty varsinaista mahdollisten hinnoittelun toteutusmallien
suunnittelua, vaan tarkoituksena on jatkossa selvittdd niiden toteuttamismahdollisuudet ja -
edellytykset. Siksi HLj:n perusstrategian muodostamiseen tarvittiin hinnoittelun vaikutuksia kuvaava
toimenpide-esimerkki, jonka avulla sen merkitysta ja vaikuttavuutta voitiin tarkastella. Strategiasel-
vityksessa paatettiin hyddyntaa LVM:n ruuhkamaksuselvityksen kilometrimallia (Kuva 3).
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Kuva 3. HLJ 2015:ssa tarkasteltu kilometripohjainen ajoneuvoliikenteen hinnoittelumalli (Ilahde: LVM jul-
kaisuja 5/2011): Aikaporrastettua maksua peritdan ruuhka-aikoina ydinalueella 8 snt/km ja niiden
valisené aikana 4 snt/km. Muulla seudulla kaikkina néiné aikoina 4 snt/km. Maksimimaksu/péiva
on 6 € (joka ei kuitenkaan vaikuta mallilaskemiin).

Erilaisia HLJ-luonnokseen harkittuja toimenpiteita tutkittiin herkkyystarkasteluiden avulla, jotta kun-
kin toimenpiteen rooli ja merkitys tunnistettiin seké erikseen ettd osana kokonaisuutta. Ajoneuvolii-
kenteen hinnoittelun ja lisdinvestointien ohjausvaikutusta tutkittiin vertailutilanteessa LVM:n 2009
asettaman ruuhkamaksutydryhman skenaarion avulla. Hinnoittelun tuotoilla on rahoitettu lisdainves-
tointeja n. 100 miljoonalla eurolla vertailuvaihtoehdon n. 250 miljoonan euron investointien lisaksi.

Hinnoittelu siirtda yli 10 % henkildiden automatkoista kavelyyn, pyérailyyn ja joukkoliikenteeseen
(Kuva 4). Tiivis maankayttd vahentaa autolla matkustavien maaria 1 %, joka maara siirtyy mallissa
joukkoliikenteen kayttgjiksi. Yhtendinen lippualue lisda joukkoliikennettéd 1 %. Lipun hintojen nosto
vahentaisi huomattavasti joukkoliikennettd, mutta toisaalta yli puolet siirtyy auton sijasta kavelyyn ja
pyorailyyn. Autonomistuksen lasku véhentdd automatkoja suhteellisesti vain hieman verrattuna
ohjaukseen.
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Kuva 4. Erilaisten liikenteellisten ja maankéyton toimenpiteiden vaikutukset liikkumiseen vuoden 2040

ennustetilanteessa.

Hinnoittelu vahentédad huomattavasti kriittisesti kuormittuvan tieverkon maaraa, ja vaikutukset tuntu-
vat koko seudulla. Erityisesti hinnoittelu, mutta myds tiivis maankayttd ja autonomistuksen lasku
tukee turvallisuustavoitteiden saavuttamista. Lisaksi kun autoliikennetta ei siirry (kokonaismaaran
ja ruuhka-ajan suuntautumisen ansiosta) alemmalle tieverkolle, onnettomuuksien todennakdisyys
pysyy matalampana. Hinnoittelulla, tiiviilla maankaytolla ja autonomistuksen laskulla voidaan mer-
kittavasti tukea paastdjen vahentamistavoitteiden saavuttamista, mutta suoritteiden vahentamisen
vaikuttavuus pienenee ajan myo6ta kun teknologian kehitys laskee yksikkdpaastoja.

HLJ-Prosessin aikana tutkittin myds tieverkon pullonkaulojen purkamismahdollisuuksia. Helsingin
seudun ja erityisesti Padkaupunkiseudun tieverkolla on tallakin hetkelld useita yhteysvaleja, jotka
hidastuvat ja joiden ruuhkautumisriski on korkea (Kuva 6). Ajoneuvoliikenteen hinnoittelua tarvi-
taan, jotta ajoneuvoliikenteen maara saadaan paremmin vastaamaan vaylien valityskykya. Valitun
strategian mukaan strategiasuunnitelmavaiheessa havaittujen tieliikenteen pullonkaulojen muodos-
tumista pyrittiin hallitsemaan myds tieinvestointien avulla, silld tehokkaasta ohjauksesta huolimatta
vaylien rakenne ei ole tasapainossa seudun ja liikenteen kasvun suhteen, jolloin joukkoliikennein-
vestointien ja tehokaan ohjauksen jalkeen jaa muutamia kriittisia pullonkauloja. Ne tunnistettiin
erillisen analyysin keinoin (Kuva 6). Valituista lisdkaista- ja muista tiehankkeista muodostettiin kus-
tannustehokas tiepaketti, joka suurelta osin ratkaisi jaljelle jaaneet pullonkaulat (Kuva 7). Tieliiken-
teen sujuvuus kasvaa merkittavasti hinnoittelun ja tiepaketin yhteisvaikutuksesta. Analyysia jatket-
tiin myods seuraavalle kehittdmisjaksolle 2025-2040.

Lopputuloksena tieverkko on edelleen voimakkaasti kuormittunut, mutta laajemmin tehokkaassa
kaytossa. Tieinvestointien avulla sujuvuus- ja kilpailukykytavoitteita saadaan nain merkittavasti
edistettyd. Ruuhka-aikojen nopeudet ovat kuitenkin edelleen huomattavasti ruuhkatonta aikaa al-
haisempia, vaikka hinnoittelu ja investoinnit poistavat pullonkaulat, eli investoinnit eivat ole ylimitoi-
tettuja. Liikennejarjestelma on siksi kokonaisuutena tehokas ja kauttaaltaan paremmin tasapainos-
sa. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu ja tiemaksurahoitus on myés kayttgjien kannalta motivoitu, koska
tieliikenteen ohjauksella ja investointien lisarahoituksella voidaan poistaa nykyisetkin ruuhkat. Keha
| sisdpuolta ei voitu kuitenkaan tassa yhteydessa analysoida, koska Helsingin yleiskaavan suunni-
telmat eivat olleet vield tAsmentyneet, eikd katuverkon valityskyvyn muutoksia voitu néin ollen arvi-
oida.

llIman luonnoksen toimenpiteitd verkon ylikuormittuminen kasvaa (kuva 9), eikéd tilannetta saada
todennéakdisesti haltuun huomattavasti mittavammillakaan investointiohjelmilla, jolloin liikenne levi-
aa alempaan tieverkkoon. Vaihtoehto heikentaa olosuhteita erityisesti seudun keskeisilla alueilla.
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Kuva 6. Pullonkaulat (ajoneuvoliikenteen hidastuminen) nykyverkolla hinnoittelun jalkeen vuonna 2025.
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Kuva 7. Ajoneuvoliikenteen verkon sujuvuus HLJ-luonnoksessa aamuisin vuonna 2025.
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Kuva 8. Tieliikenteen sujuvuus ilman hinnoittelua ja tulojen avulla rahoitettua tiepakettia.

HLJ-Vertailuvaihtoehdossa, jossa ei ole hinnoittelua verkon ylikuormittuminen vuonna 2025 kas-
vaa, mikd huonontaa sujuvuutta koko verkolla. Kun tieverkolla on liikaa liikennettd, yksittéisten
pullonkaulojen purkaminen siirtdé vertailuvaihtoehdossa ruuhkautumisongelmat muualle, eik& ti-
lannetta ole mahdollista ratkaista realistisilla lisédinvestointiohjelmilla, vaan liikenteen keskinopeudet
laskevat kasvavien ruuhkien takia (Kuva 9).



Luonnoksen toimenpiteiden kokonaisuus sujuvoittaa liikennettd, silla tie- ja katuverkkoon tehtavat
tiehankkeet purkavat tehokkaasti muutaman pullonkaulan, jotka jaavat jaljelle ajoneuvoliikkenteen
hinnoittelusta ja joukkoliikenneinvestoinneista huolimatta (Kuva 10). Verkko on edelleen voimak-
kaasti kuormittunut, mutta ei liikaa, vaan on paremmin tasapainossa. Seudun tie- ja katuinfrastruk-
tuuri on nain laajemmin tehokkaassa kayttéssa.

Vuoden 2040 jalkeen tieliikenne alkaa jalleen muutamilla yhteysvéleilla jéalleen ruuhkautua, mika
voidaan edelleen hoitaa ohjauksen keinoin tai harkituin lisdinvestoinnein, vertailuvaihtoehdossa
tilanne edelleen pahentuu kokonaisuudessaan vuonna 2040. HLJ-tarkastelu ei sisélla mahdollisten
Helsingin kaupunkibulevardien liikenteellisia vaikutuksia, mikd on tarkastelun tuloksissa epavar-
muustekija.
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Kuva 9. Vaikutukset tieliikenteen sujuvuuteen: keskinopeuden muutos iltaruuhkassa eri puolilla seutua.

Luonnoksen eri variaatiot sujuvoittavat likennetta kokonaisuutena vuonna 2025 nykyisin ruuhkai-
silla osuuksilla. Vuoden 2040 tilanteessa liikenteen kasvu vie taas kohti nykytilannetta. Vertailu-
vaihtoehto huonontaa sujuvuutta koko verkolla.
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Kuva 10.  Kiiittisesti kuormittuvan tieverkon pituus aamuruuhkassa (kilometria).

3.5 Rahoitusnakokulma

Koko liikennejarjestelman rahoitustaso on nykytilanteessa yhteensa noin 1,3 miljardia euroa vuo-
dessa. Liikenneverkon investointeihin kuluu nykyisin noin kolmasosa rahoituksesta, liikenneverkon
hoitoon ja yllapitoon reilu neljasosa ja joukkoliikennepalveluihin reilu kolmannes. Talla hetkella
likennejarjestelmén rahoitustaso on pitkan aikavélin tasoon nahden korkea kahden ison raide-
hankkeen toteutuksen myota.



HLJ 2015:n valmistelun yhteydessa tehtiin rahoituspohjaselvitys, jonka tavoitteena oli muodostaa
realistinen kasitys Helsingin seudun liikennejarjestelman rahoituksesta ottaen huomioon seudun
jatkuva vaestdnkasvu. Tarkastelun kohteena olivat seka liikennejarjestelman kustannukset koko-
naisuutena etta jarjestelman rahoitus. Liikennejarjestelman kustannusten kokonaisuus muodostuu
sekad kuntien ettd valtion rahoittamasta vaylainfrastruktuurista ja vaylien hoidosta ja yllapidosta
sekd matkustajien ja kuntien (seka vahaisessa maarin myos valtion) rahoittamasta joukkoliikenteen
hoidosta.

Selvityksen mukaan ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on liikennejarjestelman rahoituksessa sen si-
jaan selkeésti perustel- tavissa ja loogisessa yhteydessa liikennejarjestelmén kehittamiseen liiken-
nepoliittisten tavoitteiden (likkumisen ohjauksen) ohella. Kuten selvitysté varten tehdyissa asian-
tuntijahaastatteluissa laajasti korostettiin, niiden kayttoonoton hyvaksyttavyys edellyttdd maksun
tuoton taysimaaraista palautta- mista seudun liikennejarjestelmaan. Vasta seuraavan tason kysy-
mys on, mihin seudun osiin ja mihin likennejarjestelmén osiin ja toimenpiteisiin tuotto tulisi ohjata.

HLJ 2015:n strategia sisaltdakin merkittavana lisdra- hoituslahteena ajoneuvoliikenteen hinnoitte-
lun, silla kasvavalla metropolialueella tarvitaan seka liikkenteen kysynnan ohjaamista etta likenne-
jarjestelman kehittdmisen rahoituspohjan vahvistamista.. Hinnoittelun perusedellytyksena on, etta
Helsingin seudulta keratyt tuotot kohdennetaan seudun liikennejarjestelman kehittdmiseen eli ke-
rattéavat tuotot korvamerkitaan.

3.6 HLJ 2015 -paatelmat hinnoittelun roolista

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun osalta merkittavin HLJ-analyysien paatelma nain ollen oli, kuten
aiemminkin on tutkittu, etté tehokas ohjaus johtaa positiiviseen yhteisvaikutusten kierteeseen:

« Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu vahentaa/hidastaa erityisesti tieliikenteen investointitarpeita.

« Joukkoliikenteen kayttdjamaarien kasvu tihentaa vuorovéleja ja siten palvelutasoa seka pa-
rantaa joukkoliikennehankkeiden kannattavuutta.

< Hinnoittelu rahoittaa liikennejarjestelman kehittdmista kun kasvu vaatii siirtymista nykyra-
kenteessa pitaytymisesta tdydentdmiseen — ja lopulta laajentumiseen.

« Liikennejarjestelman toimenpiteet tiivistavat ja eheyttavat myds maankayttéd vaikuttamalla
eri sijaintien houkuttelevuuteen.

Vaihtoehtoisia ratkaisuja hinnoittelulle on vaikea l6ytaa:

* Useita investointihankkeita ei saada alustavien rahoituslaskelmien valossa kayntiin ennen
2025 ilman hinnoittelun tuloja tai muita lahteitd. Uusien raidekaytavéavaihtoehtojen harkinta
ennen vuotta 2050 on myds eparealistista ilman lisarahoitusta.

- Lisaamalla vastaavasti perinteista rahoitusta ei ratkaista syntyvid ongelmia, koska kysyn-
nan hallinta ei toteudu investoinneilla, vaan tarpeet erityisesti tielikenteessa kasvavat. Lo-
pulta myds maankéaytén hajautuminen pahenisi.

Ratkaisuna tulisi siksi olla, ettéd lahdetaan tehokkaasta ohjauksesta liikkeelle, mik& samaan aikaan
hidastaa tarpeiden kasvua ja myds rahoittaa kehittdmista. Nykyisen yhdyskuntarakenteen pitami-
nen tiiviind on lisaksi oleellista.

Toimiva jarjestelma koostuu edella mainittujen elementtien tasapainoisesta ja

kokonaistaloudellisesti edullisesta yhdistelmasta. Lisaa ulottuvuuksia antavat lainsdadanndlliset
tarpeet ja vaatimukset sekd maksujarjestelman toteutuksen ja operoinnin organisointi.



