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Ruuhkamaksun sisaltavaa liikkennejarjestelmaa vertailtiin Helsingin seudun liikennejarjestel-
matyodssa laadittuun HLJ 2011-suunnitelman luonnokseen ja vertailuvaihtoehtoon, jossa lii-
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kamaksulla saavutettavat hyddyt pieniksi ja yleinen kasitys oli, ettei ruuhkamaksu vaikuta
yritysten toimintaan millaan tavalla. Kuljetuselinkeinon yleisen mielipiteen mukaan ruuhka-
maksua ei saisi peria tavaraliikenteelta.

Kansainvalisten kokemusten mukaan ruuhkamaksuilla on ollut kokonaisuutena joko neutraali
tai pieni positiivinen vaikutus tavaraliikenteelle, mika vastaa myds tassa selvityksessa tehtyja
laskennallisia arvioita Helsingin ruuhkamaksun vaikutuksista.
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Sammandrag

Avsikten med den separata utredningen var att beddma tréangselavgifternas effekt pd godstra-
fiken. Ett trafiksystem med trangselavgifter jamférdes dels med ett utkast till Helsingforsregi-
onens trafiksystemplan (HLJ 2011), dels med ett jamfdrelsescenario dar trafiksystemet ut-
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Internationella erfarenheter visar att trangselavgifter pa det hela taget har haft en neutral
eller svagt positiv effekt pd godstrafiken. Resultatet motsvarar de kalkylméssiga bedémningar
som gjorts i denna utredning om effekterna av trangselavgifter i Helsingforsregionen.
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This separate study set out to examine the impacts of congestion charging on goods trans-
port. The examination was carried out by comparing a transport system including congestion
charging with the draft version of the Helsinki Region Transport System Plan (the HLJ 2011
draft) and with a base option in which the transport system is developed at current level of
investment.

Congestion charging has an influence on transport demand and improves the flow of traffic
particularly at peak times. As a result, time use of the goods transport vehicle fleet and driv-
ers becomes more efficient, and fuel consumption of vehicles decreases. According to calcula-
tions, costs to goods transport are lower in the congestion charging scenario as compared to
the base option, and approximately similar to those of the HL] 2011 draft.

Transport undertakings do not consider normal congestion in the Helsinki region particularly
problematic. They see different kinds of unexpected disruptions as the greatest problem.
Transport undertakings estimate that benefits derived from congestion charging remain mi-
nor, and a common impression was that congestion charging would not have any impact on
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International experiences indicate that the overall effects of congestion charging on goods
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1. Johdanto

1.1 Tausta

Lilkenne- ja viestintdministerién teetti vuonna 2009 asiantuntijaselvityksen ruuh-
kamaksun yhteiskunnallisista ja liikenteellisista vaikutuksista. Selvityksen tarkoi-
tuksena oli tuottaa tietoa ruuhkamaksun toimivuudesta liikennepoliittisena tydka-
luna ja tuoda perusaineksia yhteiskunnalliselle keskustelulle ja poliittiselle paa-
toksenteolle siita, kannattaisiko Helsingin seudun ruuhkamaksun valmistelussa
edeta.

Vuoden 2009 selvityksessa Helsingin seudulla toimivien yritysten ndkemyksia
lilkenteen sujuvuudesta tai ruuhkaisuudesta seka vaihtoehtoisista keinoista suju-
vuuden parantamiseksi selvitettiin yrityksille suunnatulla mielipidekyselylla. Kyse-
lyyn vastasi 1024 yritysten edustajaa. Kyselyyn mukaan kaikkein eniten ruuhkau-
tuminen haittaa taksi- ja bussiyritysten harjoittamaa ammattimaista henkil6lii-
kennetta. Myo6s kuljetus- ja rakennusyritykset kokevat ruuhkautumisen haittaa-
van merkittavasti tavarankuljetuksia. Sen sijaan kauppaa ruuhkautuminen haittaa
vdahemman. Yritysten koon suhteen ruuhkautuminen haittaa enemmadn pienia
kuin suuria yrityksia. Ruuhkien aiheuttaman haitan yritykset kokivat erityisesti
lilkenteessd kuluvan ajan lisaantymisend. Sen sijaan ruuhkautumisen aiheutta-
man epdvarmuuden aikaansaamaa haittaa ei koettu yhta pahaksi.

Vuoden 2009 selvitysta koskevien lausuntojen perusteella elinkeinoeldaman kanta
ruuhkamaksuihin ja sen vaikutuksiin on kielteinen. Lausuntojen mukaan ruuhka-
maksua pidettiin verona eikd maksuna, ja sen arviointiin lisddavan yritysten logis-
tisia kustannuksia ja heikentavat paakaupunkiseudun Kkilpailukykya. Lausuntojen
mukaan yritykset eivat koe ruuhkia ongelmaksi, jota ruuhkamaksun avulla voitai-
siin pienentaa. Tehokkaammin ruuhkia voitaisiin vahentda parantamalla liikenne-
vaylia ja joukkoliikennetta. Tavaraliikenne ja yrityslogistiikka on elinkeinoelaman
mukaan jatettava maksujen ulkopuolelle.

Vuoden 2009 ruuhkamaksuselvityksen lausuntojen yhteenvedossa todettiin, etta
ruuhkamaksua tulisi tarkastella osana liikennejarjestelman kehittamistd, eika pel-
kastaan yksittdisena liikennepoliittisena toimenpiteena, ruuhkamaksun tulisi pe-
rustua uusimpaan tekniikkaan (satelliittipaikannukseen) ja ettd lisaselvityksia
tulisi laatia erityisesti ruuhkamaksun vaikutuksesta elinkeinoelamalle, sosiaaliseen
tasa-arvoon, aluetalouteen, yhdyskuntarakenteeseen ja tavaraliikenteeseen.

Hallituksen liikenne- ja viestintapoliittinen ministerityéryhma paatti marraskuussa
2009, etta ruuhkamaksuselvitysta jatketaan. Liikenneministeri Anu Vehvildinen
asetti 8.12.2009 tydryhman, jonka tehtdvana on tarkastella toteuttaisiko liikenne-
jarjestelma, jonka yhtena osana on ruuhkamaksu Helsingin seudun liikennejarjes-
telmalle asetettuja tavoitteita paremmin kuin lilkennejdrjestelma, joka ei sisalla
ruuhkamaksua.

1.2 Selvityksen tavoitteet

Selvityksen tavoitteena oli arvioida ruuhkamaksun sisaltédvan lilkkennejarjestelman
vaikutuksia tavaraliikenteelle. Selvitys rajattiin tie- ja katuverkolla tapahtuvaan
kuljetustoimintaan ja naihin valittémasti liittyviin suunnittelu- ja terminaalitoimin-
toihin. Vaikutuksia arvioitiin laskennallisesti, haastatteluin ja kansainvalisiin ko-
kemuksiin perustuen.



Laskennallisia kustannusvaikutuksia arvioitiin HSL:n liikennemalleilla tehtyihin
liikenne-ennusteisiin ja liikenteen sujuvuustarkasteluihin perustuen. Laskelmissa
arvioitiin tavaraliikenteen ajo- ja aikasuoritteiden ja ajonopeuksien vaikutuksia
kuorma-autojen ja pakettiautojen ajoneuvo-, aika- ja padomakustannuksiin. Kul-
jetuselinkeinon nakemyksia ruuhkamaksun vaikutuksista selvitettiin Helsingin
seudulla toimivien kuljetusyritysten, Suomen Kuorma-autoliiton ja Helsingin
KTK:n edustajien haastattelujen avulla. Kansainvalisessa katkasuksessa inventoi-
tiin kokemuksia ulkomailla kéaytéssa olleiden ruuhkamaksujen vaikutuksista tava-
raliikenteeseen.

1.3 Tarkasteltavat liikennejarjestelmavaihtoehdot

Taman erillisselvityksen kuten koko ruuhkamaksuselvityksen paivityksen [aht6-
kohtana oli, ettd ruuhkamaksu on osa Helsingin seudun liikennejarjestelman ko-
konaisvaltaista kehittamistd. Ruuhkamaksuselvitys kytkettiin kiintedsti samaan
aikaan kaynnissa olleeseen Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmaty6-
hén (HLJ 2011). HLJ 2011-suunnitelma on strateginen, liikennejdrjestelmaa ko-
konaisuutena tarkasteleva suunnitelma, jossa maaritelldan yhteiset liikennejarjes-
telman kehittéamisen tavoitteet, suunnataan seudullista liikennepolitiikkaa, laadi-
taan yhteisia tavoitteita toteuttava lilkennejarjestelman kehittédmissuunnitelma ja
arvioidaan suunnitelman vaikutuksia

Ruuhkamaksun sisaltavaa liikennejarjestelméavaihtoehtoa vertailtiin tavaraliiken-
teen osalta HLJ 2011-suunnitelmaan (luonnos 26.10.2011) seka vertailuvaihtoeh-
toon, jossa liikennejdrjestelmaa kehitetdan alhaisemmalla rahoitustasolla. Vaihto-
ehto vastaa HLJ:n strategisen ohjelmatason vaikutusten arvioinnin (SOVAn) ver-
tailuvaihtoehtoa. HLJ-luonnos ja vertailuvaihtoehto eivat sisalla ruuhkamaksua.

Ruuhkamaksun lisdksi vertailtavat liikkennejarjestelméat eroavat toisistaan liiken-
neverkon ja joukkoliikenteen laajuuden osalta. Myo6s vaihtoehtojen kustannukset
eroavat toisistaan. Vertailuvaihtoehdossa liikennejarjestelmda kehitetdan nyky-
tasoisella rahoitustasolla, joka on noin 160 miljoonaa euroa/vuosi. HLJ 2011-
suunnitelmassa liikennejdrjestelmaa kehitetddn nykytasoa selvasti suuremmalla
panostuksella. Investointitaso on yli kaksinkertainen nykytasoon nahden eli noin
350 miljoonaa euroa vuodessa. HLJ-suunnitelmaan sisaltyy joukkoliikenteen in-
vestointeja ja muita laadunparannustoimenpiteitd, jotka lisdavat joukkoliikenteen
hoidon kustannukset 240 miljoonaan euroon vuodessa. HLJ-suunnitelma rahoite-
taan kuntien ja valtion rahoituksella.

Ruuhkamaksuvaihtoehdon (RUMA) lilkennejarjestelma perustuu HL3-
suunnitelmaan, mutta eroaa siitd usealla tavalla. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa
liikennejarjestelman kaytettdvissd oleva rahoitus koostuu seka ruuhkamaksu-
tuotoista ettd nykytasoisesta (vertailuvaihtoehto) investointitasosta. Ruuhkamak-
suvaihtoehdossa on tiehankkeita vdhemman kuin HLJ-suunnitelmassa, koska
ruuhkamaksu vahentaa tieliikenteen kysyntdaa eli tiehankkeiden tarvetta. Ruuh-
kamaksuvaihtoehdon investointitaso vuodessa on keskimaarin 270 miljoonaa eu-
roa. Ruuhkamaksuilla rahoitetaan myds sekd ruuhkamaksujarjestelmasta aiheu-
tuvia kustannuksia (30 miljoonaa euroa) ettd joukkoliikennettd. Joukkoliikenteen
kustannukset ovat keskimaarin 250 miljoonaa euroa vuodessa (kuva 1).



Vertailutilanne RUMA HLJ
340 550 590

kustannusten jakautuminen

rahoitustavat

Ruuhkamaksutuotot [ Perinteinen rahoitus
B Ruuhkamaksujarjestelman kustannukset M Joukkoliikenteen hoidon kustannukset
T Investoinnit

Kuva 1. Vertailtaviin vaihtoehtoihin sisaltyvat rahoitus- ja toimenpidepaketit.

1.4 Tarkasteltava ruuhkamaksumalli

Tyoryhma valitsi tarkasteltavaksi ruuhkamaksumalliksi satelliittipaikannukseen
perustuvan kilometrimaksun. Kilometrimaksu tarkoittaa, etta ruuhkamaksua pe-
ritdan kaikista maksualueella maksullisena aikana ajetuista kilometreista. Ruuh-
kamaksua peritaan koko Helsingin seudun alueella, joka jaettiin kahteen maksu-
vybhykkeeseen: vydinvybhykkeeseen ja ulkovybhykkeeseen. Ydinvydhykkeen
muodostaa Keha III ja sen valittdmassa léaheisyydessa sijaitsevat taajamat. Ulko-
vyOhyke kattaa koko muun seudun (kuva 2). Tarkasteltava ruuhkamaksun taso
on ruuhka-aikoina (klo 6-9 ja 15-18) sisemmalla vyéhykkeellda 8 snt/km ja muu-
alla 4 snt/km. Ruuhka-aikojen vailla paivaliikenteessa (klo 9-15) maksun suu-
ruus on koko seudulla 4 snt/km. Ruuhkamaksulle asetettiin paivittdinen 6 euron
kattohinta.



Kuva 2.

Ruuhkamaksuvydhykkeet. Sinisella merkitylla ruuhkamaksu on ruuhka-
aikoina (klo 6-9 ja klo 9-18) 8 snt/km ja harmaalla alueeella 4 snt/km.
Ruuhka-aikojen vailla paivaliikenteessa (klo 9-15) maksu on koko seudulla 4

snt/km.
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2. Tieverkon ruuhkaisuuden kehitysarviot
Tarkastelumenetelma

Helsingin seudun nykyista ja tulevaisuuden ruuhkien maaraa ja vakavuutta arvioi-
tiin ruuhkamaksua koskevassa pdaselvityksessa strategisen liikennejarjestelma-
mallin ja ennusteen avulla. Mallintamiseen perustuva tarkastelu ei mahdollista
ruuhkien tasmalliseen paikan ja keston selvittémista, mutta sen arvioidaan anta-
van kattavan kuvan erityisesti eri vaihtoehtojen valisista ruuhkautumiseroista.

2.1 Nykytilanne

Vuonna 2008 ylikuormittuneita teita (kdayttdaste yli 100 %) oli Helsingin seudulla
15 km ja voimakkaasti kuormittuneita teita (kayttéaste 90-100 %) 31 km. Ruuh-
kaisimpia tieosuuksia olivat Keha I Leppavaarasta itdan pain ja Helsingin kanta-
kaupungin sisdantuloteiden eteldpaat. Ruuhkat ajoittuvat useimmiten aamuun
noin kello 7.00- 9.00 ja iltapdivéan 16.00-17.00. Ruuhkien vaikutuksesta matka-
aika pidentyy Keha I/II-vydhykkeelld aamuruuhkassa noin 20 %, Keha III-
vybhykkeelld noin 13 %. Kantakaupungin sisallda matka-aika pidentyy jopa 30 %,
tosin matkanopeuksiin vaikuttavat ruuhkien ohella keskeisesti liikkennevalot (kuva
3).

\ 7 N\
J

2008 Aamuruuhkan matka-aikavaikutus
Nopeuden muutos (vs paivaliikenne)
B yii +50 %
I +30 % -> +50 % o
+10 % -> +30 %
+5 % -> +10 %
+1%->+5%
Ei muutosta
S5%->-1%
10%->-5%
M -30%->-10%
B 50%->-30%
M yi-50%

S g

Kuva 3. Paékaupunkiseudun vyohykkeiden laskennallisen matka-ajan pidentyminen
vuonna 2008 aamuruuhkassa.
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2.2 Kehitys vuoteen 2035 mennessa

Helsingin seudun asukas- ja tydpaikkamaara tulee kasvamaan selkedasti seuraa-
van 30 vuoden aikana, mika lisda liikkenteen maaraa ja ruuhkautumista riippuen
tie- ja katuverkkoon tehtavien kehittdmisinvestointien maarasta. Ruuhkien arvioi-
daan tulevaisuudessa lisdantyvan vertailuvaihtoehdossa erityisesti vuoteen 2035
mennessa. Sen sijaan ruuhkamaksuvaihtoehto ja HLJ-luonnos vahentavat liiken-
nesuoritteiden maaria verrattuna vertailuvaihtoehtoon. Liikenteen vaheneminen
on merkittdvasti suurempaa ruuhkamaksuvaihtoehdossa kuin HLJ-luonnoksessa.

Vertailuvaihtoehdossa liikkenteen nopeudet hidastuvat ja liikkenteessa kuluva aika
kasvaa. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa liikenne nopeutuu vuoteen 2020 nykyisesta
(kuva 4), mutta hidastuu kohti nykytilaa vuoteen 2035 mentdessa (kuva 5).
Vuonna 2035 ylikuormittuneita tai voimakkaasti kuormittuneita teitd on arvioitu
olevan vertailuvaihtoehdossa 123 km, ruuhkamaksuvaihtoehdossa 28 km ja HLJ-
luonnoksessal05 km (kuva 6).

B 2008 ©Vertailu EMRUMA MHLJ

29 %29 %
27 %
22% 22%
19% 19%
16 %
9 14 %
14% 12% o
9%
i 5% 5% 49
kantakaupunki Keh3 I/1l -vybhyke Keha Ill -vydhyke muu Helsingin seutu
Kuva 4. Matkanopeuksien hidastuminen ruuhkattomiin olosuhteisiin verrattuna aa-
muruuhkassa eri alueilla vuonna 2020.
W 2008 Vertailu M RUMA N HLJ
33%
29% 29%
279
% 25%
23% 23%
19%
16 % 16 %

12% 12%

8%
5% 6% 6%

kantakaupunki Keha I/Il -vyohyke Keha Ill -vydhyke muu Helsingin seutu

Kuva 5. Matkanopeuksien hidastuminen ruuhkattomiin olosuhteisiin verrattuna aa-
muruuhkassa eri alueilla vuonna 2035.
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B ylikuormittunut tiepituus (kayttdaste yli 100 %)
B voimakkaasti kuormittunut tiepituus (kayttdaste 90-100 %)

73

2008 Vertailu RUMA HLJ

Kuva 6. Arvio ruuhkautuvien vaylien pituudesta (km) vuoden 2035 aamuruuhkassa
eri vaihtoehdoissa.
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3. Ruuhkamaksun vaikutukset tavaraliikenteelle

3.1 Liikenteen sujuvuuden vaikutusmekanismit

Kuljetuskustannuksella tarkoitetaan tassa selvityksessa tavaroiden kuljetusvali-
neessa tapahtuvan siirron kustannuksia. Tiekuljetusten kustannukset muodostu-
vat kaluston pdadaomakustannuksista, kuljetushenkiléstén kustannuksista, poltto-
ainekustannuksista, kaluston kunnossapitokustannuksista ja hallinnollisista kus-
tannuksista. Lisaksi kuljetuskustannuksiin kuuluvat toiminnon valittémat valvon-
takustannukset ja tukipalvelut. Useimmissa yrityksissa kuljetukset ovat ulkoiste-
tut, joten suurin osa kustannuksista muodostuu ostetuista palveluista.

Liikenteen sujuvuus (ajonopeus ja sen vaihtelut) vaikuttavat keskeisesti kaluston
padoma- ja kuljettajahenkiléstdon palkkakustannuksiin seka polttoainekustannuk-
siin. Ajonopeudella ja sen vaihteluilla on keskeinen vaikutus kaluston kayton te-
hokkuuteen. Merkittévin hyoty saavutetaan, kun kuljetukseen kuluvan ajan lyhe-
nemisen vuoksi tydvuoron aikana voidaan hoitaa aikaisempaa useampia kuljetuk-
sia. Kaluston kaytdén tehostamisen mahdollistamia aikasaastéja voidaan saavuttaa
esimerkiksi liikenteen sujuvuuden parantumisen mahdollistaman matka-ajan en-
nustettavuuden (kuljetusten tasmallisyyden) tarkentumisen vuoksi.

Tien ja liikenteen ominaisuuksista kuljetusten tasmallisyyteen vaikuttavat erityi-
sesti odottamattomat ruuhkat (esim. onnettomuustilanteet) sekd lumisateen tai
pinnan akillisen jaatymisen aiheuttama liukkaus. Kuljetusten tilaajan asettama
kuljetuksen perille tulon aikavaihteluraja on tiukimmillaan noin 15 minuuttia. Kay-
tdnnossa kuljetusten aikataulut suunnitellaan niin, etta kuljetukset ehtivat tietylla
varmuudella sallitun ajan sisalla perille, jolloin asetut palvelutasotavoitteet toteu-
tuvat. Tasmallisyyden merkitys konkretisoituukin selvemmin matka-ajan ennus-
tettavuuden ja kaluston kaytén tehokkuuden kautta kuljetuskustannuksissa. Kun
kuljetusaikojen hajonta pienenee, samaan perille tulon varmuuteen paastaan pie-
nemmalla kalustomaaralla ja kuljettajahenkiléstolla.

3.2 Laskennalliset vaikutusarviot

3.2.1 Kilometri- ja aikasuoritteet

Seuraavassa tarkastellaan Helsingin seudun tiekuljetusten kustannuseroja tarkas-
teltavien liikennejarjestelmdvaihtoehtojen valilla. Tavaraliikenteen kustannusvai-
kutusten ladhtékohtana ovat HSL:n liikennemallien avulla maaritetyt kuorma-
autojen ajo- ja aikasuoritteet sekd ajonopeudet. Pakettiautoilla tapahtuvan jake-
luliikenteen kustannukset on arvioitu hyvin karkealla tasolla ja ne on lisatty esi-
tettyihin kustannuksiin.

Ajokilometrin maara

Vuonna 2008 Helsingin seudulla tehtiin paivittéin noin 130 000 kuorma-
automatkaa, joiden synnyttdma ajosuorite oli 3,0 milj. ajoneuvokilometrid. Kuor-
ma-automatkojen maaran ennustetaan kasavavan vuoteen 2020 mennessd noin
14 % ja vuoteen 2035 mennessa noin 26 %. Kuorma-autojen kilometrisuoritteen
ennustetaan kasvavan vuonna 2020 noin 3,3 miljoonaan kilometriin ja vuonna
2035 ja noin 3,7 miljoonan kilometriin vuorokaudessa.

Kuorma-autojen ajosuoritteissa on tarkasteltavien liikennejarjestelmavaihtoehto-
jen valilld vain pienia eroja. Vuonna 2035 ruuhkamaksuvaihtoehdon ajosuorite on



14

ruuhka-aikoina kantakaupungissa ja Keha I/II-vybhykkeelld hieman pienempi
kuin vertailuvaihtoehdossa. Sen sijaan Keha III-vydhykkeelld ja Helsingin muulla
seudulla ruuhkamaksuvaihtoehdon suorite on ruuhka-aikana suurempi kuin ver-
tailuvaihtoehdossa (kuva 7). Tata mallin laskemaa tulosta voidaan selittaa silla,
ettd pitkdmatkainen Helsingin ohi/ldpikulkuliikenne pyrkii kiertdmaan kalleimman
vyOhykkeen.

Kuorma-autojen ajoneuvokilometrit

B Ruuhka-aika

B Faiva

N
)
<

)

Kuva 7. Kuorma-autojen ajokilometrien muutos liikennevyothykkeittdin ruuhkamak-
suvaihtoehdossa vertailuvaihtoehtoon nahden vuonna 2035.

Kuljetuksiin kuluva aika

Vuonna 2008 kuorma-autojen aikasuorite tarkastelualueella oli noin 43 000 ajo-
neuvotuntia vuorokaudessa. Vertailuvaihtoehdossa aikasuoritteen ennustetaan
kasvavan vuoteen 2020 mennessa noin 48 000 tuntiin ja vuonna 2035 noin
55 000 tuntiin vuorokaudessa. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa vuoden 2020 koko
vuorokauden aikasuoritteen ennustetaan jaavan vajaan prosentin pienemmaksi ja
vuoden 2035 aikasuoritteen noin 4 % pienemmaksi kuin vertailuvaihtoehdossa.
HLJ-vaihtoehdossa aikasuorite on vuonna 2020 lahes yhta suuri ja vuonna 2035
hieman suurempi kuin ruuhkamaksuvaihtoehdossa (kuva 8).

Merkittavimmat erot ruuhkamaksuvaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon aikasuorit-
teissa koskevat Helsingin kantakaupunkia, Kehal/II-vybhyketta ja Keha III-
vybhykettd aamu- ja iltaruuhkan aikana. Vuonna 2035 kuljetuksiin ruuhka-
aikoina (klo 6-9 ja klo 15-18) kuluva aika on ruuhkamaksuvaihtoehdossa kanta-
kaupungissa, Keha I/II vy6hykkeella ja Keha III vydhykkeelld noin 15 % pienem-
pi kuin lyhyempi kuin vertailuvaihtoehdossa. Pdivalla (klo 9-15) ero on 2-3 %.
(kuva 9).
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Kuorma-autoliikenteen ajoneuvotunnit vuorokaudessa
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Kuva 8. Kuorma-autojen aikasuoritteet vuorokaudessa eri liikennejarjestelmavaih-

toehdoissa vuonna 2020 ja vuonna 2035.

Kuorma-autojen ajotunnit
2

B Ruuhka-aika

M Paiva

-18

Kuva 9.

Kuorma-autojen aikasuoritteiden erot liikennevyodhykkeittain ruuhkamaksu-
vaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon valilla vuonna 2035.
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3.2.2 Yhteiskuntataloudelliset liikennointikustannukset

Tavaraliikenteen yhteiskuntataloudellisilla kustannuksilla tarkoitetaan liikennginti-
kustannuksia ilman arvonlisaveroa, kayttdvoimaveroa ja polttoaineisiin sisaltyvia
erityisveroja ja maksuja.

Lilkennemalleihin perustuvassa laskennassa kaytettyja ajoneuvotyyppeja olivat
paketti-auto, kuorma-auto ilman perdavaunua, puoliperavaunullinen kuorma-auto
ja tadysperavaunullinen kuorma-auto. Jakelutoiminnassa olevien pakettiautojen
suoritteet arvioitiin erikseen.

Tavaraliikenteen yhteiskuntataloudelliset kustannusmuutokset arvioitiin liikenne-
vybhykkeittdin ndiden arvioituihin tavarankuljetusajoneuvojen tyyppijakaumiin ja
Liikkenneviraston uusiin ajokustannusten yksikkdarvoihin perustun. Tavara-
ajoneuvojen yksikkdkustannukset on jaettu kayttokustannuksiin, kaluston paa-
omakustannuksiin ja kuljettajien aikakustannuksiin. Kilometriperusteisessa ajo-
neuvokustannuksessa polttoaineen osuus perustuu keskimaaraiseen kulutukseen.
Taman vuoksi lilkenteen sujuvuuden vaikutus polttoaineenkulutukseen ja ajoneu-
vokustannuksiin arvioitiin erikseen.
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Kustannukset ilman sujuvuuden polttoaineenkulutukseen koskevaa vai-
kutusta

Seuraavassa on tarkasteltu tavaraliikenteen kustannuseroja liikennejarjestelma-
vaihtoehtojen valilla ilman liikenteen sujuvuuden polttoaineen kulutukseen koh-
distuvaa vaikutusta, jota tarkastellaan erikseen.

Vuonna 2020 kustannuserot eri vaihtoehtojen valillda ovat pienet. Ruuhkamaksun
sisdltdvassa vaihtoehdossa vuoden 2020 kustannukset ovat noin 3 M€ pienemmat
kuin vertailuvaihtoehdossa ja noin 1 M€ pienemmat kuin HLJ-luonnoksessa. Vuo-
teen 2035 mennessa erot kasvavat niin, ettéa ruuhkamaksuvaihtoehto on tavara-
lilkenteen kannalta noin 23 M€ (noin 2,5 %) edullisempi kuin vertailuvaihtoehto
ja noin 6 M€ (0,6 %) edullisempi kuin HLJ-luonnos (kuva 10).

Kuorma-autoliikenteen kustannukset (M€/vuosi)
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Kuva 10. Tavaraliikenteen yhteiskuntataloudelliset kustannukset liikennejarjestelmé-
vaihtoehdoittain vuosina 2020 ja 2035. Laskelma ei sisalla sujuvuuden muu-
toksen vaikutusta polttoaineenkulutukseen.

Sujuvuuden vaikutus polttoaineen kustannuksiin

Liikenteen sujuvuuden paraneminen pienentaa raskaan liikenteen polttoaineenku-
lutusta. Mallitarkasteluihin perustuen kuorma-autojen keskimadraiset ajonopeu-
det ovat vuonna 2025 ruuhkamaksun sisadltavassa liikennejarjestelmassa 5,5-6,5
km/h ja paivaliikenteessa 0,5 km/h suuremmat kuin vertailuvaihtoehdossa. HL]-
luonnokseen nahden nopeuserot ovat pienempid; paivaliikenteessa kuorma-
autojen keskinopeus on ruuhkamaksun sisadltdvassa vaihtoehdossa jopa hieman
pienempi kuin HLJ-luonnoksessa (kuva 11).
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Kuorma-autojen keskinopeudet
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Kuva 11. Kuorma-autojen keskinopeudet Helsingin seudulla vuonna 2035 eri liikenne-
jarjestelmévaihtoehdoissa.

Yksityiskohtaisten nopeusvaikutusten vuoksi polttoaineenkulutuksen muutoksia
on vaikea arvioida tarkasti. Karkeasti ottaen polttoaineenkulutus on vuonna 2035
ruuhkamaksun sisadltéavassa liikkennejarjestelmassa 10-15 % (30-40 milj. litraa/v)
pienempi kuin vertailuvaihtoehdossa ja noin 3-7 % (10-20 milj. litraa/vuosi) pie-
nempi kuin HLJ-luonnoksessa. Arviot perustuvat edelld esitettyihin keskinopeuk-
sien muutoksiin seka Tiehallinnon simulointeihin perustuviin selvityksiin raskaiden
ajoneuvojen polttoaineenkulutuksen riippuvuudesta ajonopeudesta (kuva 12).
Verottomina polttoainekustannuksina sadsto vertailuvaihtoehtoon ndhden on noin
14-20 M€ ja HLIJ-luonnokseen nahden noin 3-8 M€ vuodessa.



19

Raskas tyyppiajoneuvon polttoaineenkulutus eri taveoitenopeuksillaja
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Kuva 12.

Tiehallinnon simulointituloksiin perustuva esimerkki raskaan ajoneuvon no-

peudenmuutoksen vaikutuksista polttoaineenkulutukseen Esimerkissa ajo-
nopeus kasvaa 60 km/h:sta 65 km/h:in, jolloin polttoaineenkulutus pienenee
noin 27 litrasta noin 24 litraan 100 ajoneuvokilometria kohti.

3.2.3 Liikenteen verot ja maksut
Polttoaineverot

Vuoden 2011 alussa rikittdman dieselpolttoaineeseen sisaltyvan perusveron, lisa-
veron ja huoltovarmuusmaksun maara on 36,4 c/litra. Sujuvuuden polttoaineku-
lutukseen vaikuttavan arvion perusteella kuorma-autojen polttoaineverot ovat
vuonna 2035 ruuhkamaksun sisdltédvassa liikennejarjestelmavaihtoehdossa noin
10-14 M€ pienemmat kuin vertailuvaihtoehdossa ja 3-7 M€ pienemmat kuin HLI-
luonnoksessa. Arviot eivat sisélla vaikutusta polttoaineen hintaan sisaltyvaa ar-
vonlisaveroa.

Tavaraliikenteelta perittava ruuhkamaksu

Jos tavaraliikenne joutuu my6ds maksamaan ruuhkamaksun, ja ei oteta huomioon
pdivakohtaista 6 euron maksukattoa, tavaraliikenteelle kohdistuisi noin 25 mil-
joonan euron vuotuinen lisdkustannus. Maksukaton vaikutuksen arviointia hanka-
loittaa se, etta erilaisia kuljetuksia on lukematon maara. Ruuhka-aikana Keha III
sisapuolella maksukaton saavuttaminen vaatii vain 75 km ajomatkan, ja muulla
maksualueella 150 km paivittdisen ajomatkan. Osa kuorma-automatkoista ylittaa
nama rajat. Arvio ruuhkamaksun aiheuttamasta tavaraliikenteen maksurasituk-
sesta on 10-15 M€ vuodessa.
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3.2.4 Kuljetustaloudelliset kokonaisvaikutukset

Ruuhkamaksuvaihtoehdossa tavaraliikenteen verottomat kustannukset ovat
vuonna 2035 noin 37-43 M€ pienemmat kuin vertailuvaihtoehdossa ja 9-13 ME
pienemmat kuin HLJ-luonnoksessa.

Kun otetaan huomioon myds polttoaineen hintaan sisaltyvat erityisverot ja huol-
tovarmuusmaksut seka ruuhkamaksu on ruuhkamaksuvaihtoehdon kokonaisedun
vaihteluvali vertailuvaihtoehtoon nahden 32-47 M€ ja HLJ-luonnokseen nahden -
3 - +11 M€ (kuva 13).

Tavaraliikenteen kokonaiskustannukset ovat ruuhkamaksun sisaltavassa liikenne-
jarjestelmassa 3-4 % pienemmat kuin vertailuvaihtoehdossa ja 0-1% pienemmat
kuin HLJ-luonnoksessa.

Kuljetustaloudelliset vaikutukset
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Kuva 13. Tavaraliikenteen kustannusten erot (vaikutusarvioiden keskiarvot) ruuhka-

maksuvaihtoehdon ja tarkasteltavien muiden liikennejarjestelméavaihtoehto-
jen valilla.
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3.3 Kuljetusyritysten esittamat arviot

Haastattelujen kohdentuminen ja sisaltd

Selvitysta varten haastateltiin kymmenta ruuhkamaksualueella toimivaa kuljetus-
yritysta. Lisdksi haastateltiin Suomen Kuljetus ja Logistiikka ry:n (SKAL), Helsin-
gin KTK:n seka Helsingin seudun ymparistépalvelut -kuntayhtyman (HSY) edusta-
jaa. SKAL on maanteiden tavaraliikenteen yrittdjien ja kuljetusyritysten seka lo-
gistisia palveluja tarjoavien yritysten edunvalvontajarjestd. Helsingin KTK on yrit-
tdjien omistama kuljetuspalveluverkosto, jossa on noin 350 yritysta ja nailla on
kaytéssaan keskimaarin alle viisi ajoneuvoa. HSY on ymparistdpalveluita Helsingin
seudun asukkaille ja yrityksille tuottava kuntayhtyma.

Haastateltavat edustivat erikokoisia yrityksida. Pienimmalla yritykselld oli kaytds-
saan 8 ajoneuvoa, suurimmalla useita satoja. Yritysten liikevaihdot vaihtelivat
noin puolesta miljoonasta yli sataan miljoonaan. Kuljetusliikkeet hoitivat tavaran-
kuljetuksia "laidasta laitaan”: kappaletavaranoutoja ja -jakeluja, kaupan- ja teol-
lisuuden kuljetuksia, terveydenhuollon kuljetuksia, elintarvikekuljetuksia, pikakul-
jetuksia, yritysmuuttoja, jatekuljetuksia, lahetti- ja kuriiripalveluja seka kuluttaja-
jakelua. Yksi haastateltavista yrityksista toimi pelkastaan alihankkijana. Haasta-
teltavat henkil6t edustivat yritysten operatiivista johtoa.

Haastatteluilla pyrittiin arvioimaan paakaupunkiseudun tie[1 ja katuverkolla esiin-
tyvien ruuhkien nykyisia vaikutuksia sekd ruuhkamaksun avulla saavutettavan
liikenteen sujuvuuden paranemisen vaikutuksia kuljetusyritysten operatiiviseen
toimintaan. Helsingin KTK:n haastattelulla pyrittiinkin ensisijaisesti arvioimaan
ruuhkamaksun vaikutuksia pieniin, alle kymmenen ajoneuvon yrityksiin. HSY:n
haastattelulla pyrittiin arvioimaan ruuhkamaksun vaikutuksia jatekuljetuksiin.

Haastateltaviin kuljetusyritysten edustajiin oltiin ensin yhteydessa puhelimitse,
jonka jalkeen haastateltaville |ahetettiin etukateen haastatteluissa kasiteltavat
teemat sekd HSL:n malleilla maaritettyja ruuhkamaksun sisaltaman liikennejar-
jestelmavaihtoehdon vaikutuksista. Kaikki haastattelut tehtiin kasvokkain haasta-
teltavan kanssa.

Arviot ruuhkien nykyisista vaikutuksista

Lahes kaikkien haastateltavien mukaan Helsingin seudun ruuhkat ovat normaalisti
hyvin ennustettavissa ja ne pystytdan ottamaan huomioon kuljetussuunnittelus-
sa. Liikennetta pidettiin kuitenkin hairidherkkanad, joten pienetkin hairiét liikenne-
jarjestelmassa, kuten onnettomuudet, aiheuttavat kuljetuksiin huomattavia viivei-
td. Epasadnnollisten hairididen huomioon ottaminen koettiinkin paljon haasta-
vammaksi tekijaksi kuin normaalit ruuhkat.

Ruuhkat aiheuttavat viivetta kuljetuksiin. Tyypilliseksi ruuhkien aiheuttama vii-
veeksi arvioitiin yhdesta kahteen tuntia kuljetusreittia kohti. Téma tarkoittaa sit3,
ettd sama ajoneuvo suoriutuu kuljetusreitistdan ruuhkaisena aikana yhdesta kah-
teen tuntia hitaammin kuin ruuhkattomana aikana. Viivetta pyritéan mahdolli-
suuksien mukaan valttamaan joko reittivalinnoilla tai siirtamalld mahdollisuuksien
mukaan kuljetuksia pois ruuhka-ajoista. Kuljetusten ajoitukseen ei voida kuiten-
kaan aina vaikuttaa, silléa asiakkaat paattavat yleensa toimitusajat. My6s alihank-
kijana ajavat yritykset joutuvat ajamaan maarattyjen aikataulujen mukaan.

Tarkat kuljetusaikataulut ovat jatkuvasti lisaantymassa. Nykydan suuri osa kulje-
tuksista on tarkkaan aikataulutettuja. Erityisesti isot asiakkaat maarittavat tietyn
aikavalin, jonka sisalla kuljetuksen on oltava perilld. Pienimmilldan tama aikavali



22

on 15 minuuttia. Ruuhkat aiheuttavat eniten ongelmia juuri tallaisissa kuljetuksis-
sa ja mydhastymisia tapahtuu ruuhkien vuoksi paivittain. Mydhastyvien kuljetus-
ten osuus kaikista kuljetuksista on kuitenkin pieni. Vahiten ruuhkat haittaavat
kuljetuksia, joiden hinnoittelu on aikaperusteista. Talléin yritys saa veloitettua
ruuhkissa kaytetyn ajan suoraan asiakkaalta. Aikaperuste on kuitenkin melko
vahan kaytetty hinnoittelumuoto. Yleensa ruuhka-ajan kuljetuksille ei varata
enempaa aikaa kuin muillekaan kuljetuksille. Haastateltavista yrityksista vain yksi
keskisuuri yritys ilmoitti optimoivansa kuljetusjarjestelmansa niin, ettd ruuhkat
otetaan siina huomioon.

Arviot ruuhkamaksun vaikutuksista

Ruuhkamaksun vaikutusten arviointi osoittautui hankalaksi. Yrityksilld ei ollut
tarkkaa kasitysta siitd, miten ruuhkien vaheneminen tulisi heidan toimintaansa
vaikuttamaan. Ainoastaan yhdessa yrityksessa oli ennen haastatteluja mietitty
tarkemmin ruuhkamaksun vaikutuksia heidén toimintaan. Esitettyihin arvioiden
vaikeutti myds joidenkin yritysten negatiivinen asenne ruuhkamaksua kohtaan.
Monessa yrityksessa oltiin myds epadilevid ruuhkamaksun liikennetta vahentavaa
vaikutusta kohtaan.

Arviot itse maksun merkityksesta vaihtelivat paljon. Haastatelluista yrityksesta
kaikki olivat yhta mieltd, ettd tavarankuljetuksessa ajoneuvoille tulee ruuhkamak-
suista maksettavaksi maksimi eli 6 euroa vuorokaudessa. Suuret yritykset pitivat
itse maksua suhteellisen merkityksettémana. Osa yrityksista mainitsi, ettd mikali
maksu saadaan siirretty asiakashintoihin, on ruuhkamaksu kuljetusyrityksille pel-
kastdan positiivinen asia. Tosin myd&s poikkeavia arvioita esitettiin varsinkin pien-
ten yritysten taholta, jotka arvioivat, etteivat liikenteen sujuvuuden synnyttamat
positiiviset vaikutukset kata ruuhkamaksun aiheuttamaa kustannuslisaa. Lisaksi
muutama yritys esitti huolensa, etta yritys joutuu maksamaan ruuhkamaksun
kahteen kertaan; mikali yritys sijaitsee alueella, jossa joukkoliikenne ei ole kilpai-
lukykyinen vyksityisautoiluun verrattuna. Talldin yritys ruuhkamaksu heijastuu
myo6s kuljettajien palkkoihin. Yleisen mielipiteen mukaan ruuhkamaksua ei pida
peria tavaraliikenteelta.

Kuljetusyritysta koskevista ruuhkamaksun positiivisista vaikutuksista tdrkein on
tehokkuuden kasvu. Taman mainitsivat yhta lukuun ottamatta kaikki haastatelta-
vat kuljetusyritykset. Tehokkuus nousee, koska yritykset pystyvat ruuhkien va-
hentyessa tekemadn yhdelld ajoneuvolla enemman tydsuoritteita. Talléin ajoneu-
vokalustoa ja kuljettajia on mahdollista vahentda. Arviot tehokkuuden kasvusta
vaihtelivat muutamasta prosentista aina 30 %:iin asti. Nelja yritysta arvioi, etta
yritys pystyisi vahentamaan ajoneuvojen maaraa, jonka lisaksi kaksi yritysta ar-
veli ajoneuvomaaran vahentamisen olevan periaatteessa mahdollista. Sen sijaan
kuljettajien maaraan ei ruuhkamaksuilla arvioitu yleensa olevan vaikutusta. Aino-
astaan yksi yritys oli valmis vahentamadan tyontekijoitda, mikali tehokkuus nousee
niin paljon, ettd ajoneuvoja saadaan vahennettya. Kaksi yritystd mainitsi myds,
ettd kuljettajien tydaikaa on mahdollista lyhentaa.

Kuljettajiin kohdistuvista positiivisista vaikutuksista kaksi haastateltavaa mainitsi
kuljettajien tydolosuhteiden paranevan ruuhkien vadhenemisen mydéta. Yksi yritys
mainitsi kuljettajien tydturvallisuuden paranevan liikenteen vdahentyessa. Muista
vaikutuksista yksi yritys mainitsi, etta kuljettajien ajovuorojen suunnittelu helpot-
tuu.

Myds muita kuljetusyritystd koskevia vaikutuksia tuli esille. Kolme yritysta mainit-
si muutokset ajokilometrien madrassa. Ajosuorite vahenee, koska nykyaan ruuh-
kia pyritdan kiertamaan ajamalla hieman pidempia, mutta sujuvampia reitteja.
Ajosuoritteen vahenemisen ei kuitenkaan koettu pienentavan kustannuksia mer-
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kittavasti yhta yritysta lukuun ottamatta. Nelja haastateltavaa mainitsi myds polt-
toainekulujen pienenemisen, naistd kaksi yritysta piti vahenemista merkittavana.
Yksi kuluttajajakelua hoitava yritys mainitsi myds, ettd tilauskanta saattaa kas-
vaa, mikali ruuhkamaksun myoéta yksityishenkilot siirtavat kuljetuksiaan entista
enemman yrityksille.

Yksikdan haastatelluista yrityksista ei arvioinut muuttavansa toimitusaikojaan
milldén tavalla. Toimitusaikojen muuttaminen on hankalaa, silld asiakkaat maa-
raavat pitkalti toimitusajat ja ruuhkia tulee olemanaan, vaikka ruuhkamaksu tu-
lisikin. Ruuhkamaksun suoran kustannusvaikutuksen lisdksi muita negatiivisia
vaikutuksia ei esitetty. Tosin kaksi haastateltavaa piti nopeuksien nousua riskina.

Useat yritykset olivat epailevia ruuhkamaksujarjestelman toiminnan ja luotetta-
vuuden suhteen. lisdksi todettiin, ettd ajosuoritteen seurantaan liittyva laitteisto
aiheuttaa myo6s kustannuksia.

Yhteenveto kuljetusyritysten haastatteluista on esitetty taulukossa 1.



& &
S}_e? ‘5,'5@ & \’*l‘? &o&
F& & s S
w—é\ w-&\ & & P & &
¥ S8 2 & &5 & §¥
4‘0‘- gy sg\f’% & \§6\ \p{\é‘a &\.5;&-
R ) N g >
Yritys ‘k{\.& < 6’\}& “-‘té& "\JP% ‘9‘0{\ \'P‘é, '4;\% Muut vaikutukset
A pieni alle 10 % + 1-2 % (-] (-}
B pieni vli 50 % + 30 % -15% | -15-20% vahennetdan 15% polttoainekulut pienenevat 15-20 %
o pieni suuri osa + (+) paastot vahenevat
D pieni 10 % + keskustajakelussa parkkipaikan saanti helpottuu
E keskisuuri 8% + 1-2 % tydaikoja lyhennetddn |pudottaa kayttdastetta
F keskisuuri | alle 50 % + + {-) (- pddstot ja polttoainekulut vahenevat, kuljetusmaara kasvaa
G keskisuuri 15 % + 7-8% -15 % hairicherkkyys pienenee, parkkipaikan saanti helpottuu
H keskisuuri | alle 50 % + + paastot vahenevat, pudottaa kdyttdastetta
J suuri suuri osa + + -15-20 % - tyoturvallisuus paranee |paastot vahenevat
K suuri suuri osa + 5% (-] tybaikoja lyhennetddn
L suuri vli 50 % + 5% - pddstot ja polttoainekulut vihenevat
M suuri vli 50 % + + - tydviihtyvyys paranee

Taulukko 1. Ruuhkamaksun vaikutukset tavaraliikenteeseen, haastattelujen tulokset. Yritykset on luokiteltu yrityksen ajoneuvomaaran mukaan. (Pieni =
alle 25 ajoneuvoa, keskisuuri = 25—65 ajoneuvoa, suuri = yli 65 ajoneuvoa). Mikali yritys ei ole osannut arvioida vaikutuksen suuruutta, on taulukkoon
merkitty pieneneminen merkilla "-" ja kasvaminen merkilla "+". Mikdli muutos on marginaalinen tai epavarma, on muutos merkitty sulkeilla.



25

4. Kansainvalinen katsaus

Tassa luvussa kuvataan lyhyesti kaytdssa olevien, kaytdssa olleiden tai suunniteltujen
ruuhkamaksujen ominaisuuksia seka raportoituja vaikutuksia raskaan liikenteen nakd-
kulmasta. Tarkastelukohteita ovat Lontoo, Tukholma, Géteborg ja Singapore seka Norjan
kaupunkien tullimaksujarjestelmat.

Raskaan liikkenteen ruuhkamaksun ominaisuuksia

Tarkastelukohteiden raskaan liikenteen ruuhkamaksun ominaisuuksista voidaan tehda
seuraavia yleisia havaintoja:

e Raskasta liikennettda hinnoitellaan kuten muutakin autoliikennetta. Vapautuksia
myodnnetadn ainoastaan raskaiden ajoneuvojen erityisryhmille (mm. halytys- ja
viranomaisajoneuvot sekd eraat muut ajoneuvot).

e Tukholmassa, Lontoossa ja Goteborgissa (valmisteilla) raskaan liikenteen ruuh-
kamaksu on samansuuruinen kuin henkilé- ja pakettiautoilla. Naissa kaupungeissa
ruuhkamaksulla hinnoitellaan ydinkeskusta-alueen liikennetta, ja hinnoittelussa
painotetaan liikenteen hallintaa ja sujuvuutta.

e Muissa tapauksissa (Oslo, Trondheim, Bergen, Singapore ja Melbourne) raskaan
liikenteen maksu on (tai on ollut) henkil6- ja pakettiautoja korkeampi. Naissa
kaupungeissa on hinnoiteltu moottoritiemaisten keha- ja sateittaisvaylien liiken-
nettd keskeisend tarkoituksena rahoittaa uuden tiekapasiteetin rakentamista.®

e Ruuhkamaksun kustannusvaikutuksia hillitsee yleensa vuorokausikohtainen mak-
sukatto (esimerkiksi Tukholmassa enintdan 60 SEK/vrk).

e Eraissa kaupungeissa (esim. Lontoo ja Melbourne) on kaytdssa ennakkoon mak-
settava kausimaksu (esimerkiksi kuukausi tai vuosi), ja se on saanndllisesti mak-
suvyohykkeellad liikkuville edullisempi vaihtoehto kuin kertamaksujen maksami-
nen. Kausimaksu my®ds hillitsee ruuhkamaksun kasittelyn taloushallinnollisia kus-
tannuksia yrityksissa.

Ruuhkamaksun vaikutukset raskaaseen liikenteeseen

Ruuhkamaksu vaikuttaa seka kuljetuskustannuksiin sekd kuljetusten kysyntaan. Kulje-
tuskustannusten muutoksia aiheutuu seka ruuhkamaksun kustannuslisasta etta liiken-
teen sujuvuuden paranemisen aikaansaamasta kuljetuskustannusten alenemisesta. Kul-
jetusten kysynnan muutos riippuu ruuhkamaksusta seuraavasta kauppojen ja palvelujen
asiakasvirtojen muutoksesta seka ruuhkamaksun vaikutuksesta liiketoimintojen sijoittu-
miseen ruuhkamaksuvydhykkeelle tai sen ulkopuolelle.

Ruuhkamaksun raskaalle liikenteelle aiheuttamia vaikutuksia on raportoitu vahan ja la-
hinnd painottuen maksun kayttédnoton alkuun. Valittémia sujuvuusmuutoksia on naissa
vhteyksissa tarkasteltu jonkin verran. Sen lisdksi on tehty kuljetuksia kayttaviin toimi-
aloihin (Iahinna vahittaiskauppa) kohdistuvia vaikutustarkasteluja.

! Porrastettua hinnoittelua sovelletaan myds tunneli- ja siltamaksuissa, joilla rahoitetaan kyseisten infrastruk-
tuurikohteiden rakentaminen.
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Ruuhkamaksukaupungeista on raportoitu muun muassa seuraavaa:

e Tukholmassa jakeluliikenne nopeutui (esimerkkind mainittu jakelun nopeutuminen
neljasta viiteen toimitukseen tunnissa), pysdkointitilan saatavuus parani ja kuriiri-
toiminta nopeutui. Paivaliikenteen parantunut sujuvuus siirsi osan iltajakelusta
keskipaivaan. Lisdksi on mainittu, etta osa kuljetusyrityksista siirsi ruuhkamaksun
laskutuksessa asiakkaille. Kokeiluvaiheessa vdhittaiskaupalle ei koitunut selvitys-
ten mukaan mainittavia asiakasvirtojen ja liikevaihdon muutoksia.

e Norjan tullimaksujen ei ole raportoitu aiheuttaneen erityisid vaikutuksia raskaalle
liikenteelle. Maksutuloja on kaytetty paremman infrastruktuurin rakentamiseen.
Trondheimissa tullimaksu pidensi kauppojen ja palvelujen aukioloa ja vilkastutti
keskustaa illalla maksun voimassaolon paattymisen jalkeen.

e Lontoossa liikenteen sujuvuuden on todettu parantuneen yhta lailla kaikille ajo-
neuvoryhmille. Kriittisia kannanottoja on esitetty eniten keskustassa sijaitsevien
autoilevia asiakkaita palvelevien vahittaiskauppojen (mm. edulliset supermarketit)
taholta. Niiden asiakasmaarien vaheneminen johti myds kuljetusten kysynnan
alenemiseen.

e Singaporen ruuhkamaksun seurantatutkimuksissa ei ole raportoitu erityisia ras-
kaan liikenteen vaikutuksia. Kaupungissa on koettu voimakas talouskasvu, joka
vaikeuttaa ruuhkamaksun erillista vaikutustarkastelua.

e Melbourne City Link vastaa jarjestelmana Norjan kaupunkien tullijarjestelmia.
Raskaan liikenteen vaikutuksia ei ole nostettu erityisesti esille.

Raskaan liikenteen ruuhkamaksun kuljetustaloudelliset vaikutukset ovat oletettavasti
olleet kustannuslisdysten osalta pienia ja liikenteen sujuvuuden paraneminen huomioon
ottaen kokonaisuutena joko neutraaleja tai positiivisia. Kuljetusyritysten mahdollisuus
laskuttaa ruuhkamaksu asiakkailta sallii siirtda valittémat kustannusvaikutukset eteen-
pain.

Kuljetusten kokonaiskysynnan muutos ilmenee vasta pitkalla aikavalilla, eivatka esi-
merkiksi Lontoon ja Tukholman jarjestelmat ole toimineet vield riittdvan pitkdan vai-
kutusten toteamiseksi. Yleinen talouskehitys vaikuttaa kuljetusten kysyntaan kuitenkin
voimakkaasti, ja ruuhkamaksun vaikutusta voi olla vaikea erottaa kokonaiskehityksesta.
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5. Johtopaatokset

Selvityksen tulosten mukaan Helsingin seudun liikennejarjestelma, jonka yhtena osana
on ruuhkamaksu, parantaa tavaraliikenteen toimintamahdollisuuksia. Helsingin seudun
ruuhkamaksua selvittdneen tydryhman teettdmissa liikennemalleihin perustuvissa selvi-
tyksissa on todettu, ettd ruuhkamaksun sisaltéma liikennejarjestelman kehittdmisvaih-
toehto parantaa seudun tie- ja katuverkon liikenteen sujuvuutta. Ruuhkamaksun lisaksi
lilkenteen sujuvuuteen vaikuttaa kehittamisvaihtoehtoihin siséltyvat erilaiset investoinnit.
Taman vuoksi yksinomaan ruuhkamaksun aiheuttamaa vaikutusta on vaikea arvioida.

Tavaraliikenne hyoétyy sujuvuuden paranemisesta kuljetuksiin kuluvan ajan lyhenemisen
ja polttoaineen kulutuksen véhenemisen muodossa. Aikasdastdjen vuoksi kuljetusyrityk-
set voivat suoriutua asiakkaidensa tavarantoimituksista pienemmalla kalusto- ja kuljetta-
jamaaralla kuin siind tilanteessa, jossa liikenteen sujuvuus on huonompi. Liikenteen su-
juvuuden paraneminen pienentaa tavaraliikenteen polttoaineenkulutusta ja kustannuksia.
Ruuhkamaksun merkittavin haitta tavaraliikenteelle on maksun valitdon kustannusvaiku-
tus, joka on enintdan 6 euroa vuorokaudessa. Keskimadrainen maksu ajoneuvoa kohti
jaa kuitenkin tata pienemmaksi, sillda maksukaton edellyttédma vuorokautinen ajosuorite
ei tule aina tdyteen. Ruuhkamaksun sisaltdmassa liikennejarjestelman kehittédmisvaih-
toehdossa tavaraliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2035 ovat tehtyjen laskelmien
mukaan samaa suuruusluokkaa kuin HLJ-luonnoksen mukaisessa liikennejarjestelmassa,
mutta pienemmat kuin vertailuvaihtoehdossa, jossa Helsingin seudun liikennejarjestel-
maa kehitetdaan nykytarpeisiin perustuen suhteellisen pienilld toimenpiteilla-

Kuljetusyritykset eivat koe Helsingin seudun normaaleja ruuhkia kovin ongelmallisina.
Ongelmallisimpia ovat erilaiset odottamattomat hairiétilanteet. Kuljetusyritykset arvioivat
ruuhkamaksulla saavutettavat hyoédyt pieniksi ja yleinen kasitys oli, ettei ruuhkamaksu
vaikuta yritysten toimintaan milldan tavalla. Kuljetuselinkeinon yleisen mielipiteen mu-
kaan ruuhkamaksua ei saisi peria tavaraliikenteelta.

Ruuhkamaksujen tavaraliikenteen vaikutuksia koskevia kansainvalisia selvityksia on teh-
ty hyvin vahan. Kansainvalisten kokemusten mukaan ruuhkamaksuilla on ollut kokonai-
suutena joko neutraali tai pieni positiivinen vaikutus tavaraliikenteelle, mika vastaa myoés
tassa selvityksessa arvioituja Helsingin ruuhkamaksun vaikutuksia.
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