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Tiivistelma
Selvityksen tarkoituksena on arvioida toteuttaisiko liikennejarjestelma, jonka yhtena osana on
ruuhkamaksu HLJ-seudun liikennejarjestelmalle asetettuja sosiaalisia ja turvallisuustavoitteita
paremmin kuin liikennejarjestelma, joka ei sisalld ruuhkamaksua. Arviointi kohdistuu
sosiaalisiin vaikutuksiin ja turvallisuusvaikutuksiin. Tydssé tarkasteltavat vaihtoehdot ovat:
1. vertailuvaihtoehto, jossa liikennejarjestelméaa kehitetdadn nykytasoisilla panostuksilla,
2. HLJ-luonnos, jossa liikennejarjestelman ongelmat on ratkaistu ilman ruuhkamaksua
3. ruuhkamaksuvaihtoehto, jossa liikennejarjestelma sisaltad ruuhkamaksun.

Vaikutusten arvioinnin tuloksena on, ettd ruuhkamaksuvaihtoehto on sosiaalisilta vaikutuksil-
taan vaihtoehdoista edullisin. Liikenteen ennakoitavuus ja sujuvuus paranevat ja kavelyn,
pyorailyn seka joukkoliikenteen kayttd lisdantyy muita vaihtoehtoja enemmaén. Ruuhkamak-
suvaihtoehdossa myds kaupunkiympariston viihtyisyys paranee seka liikenneturvallisuus ke-
hittyy muita vaihtoehtoja edullisemmin. Kokonaisvaikutuksiltaan ruuhkamaksuvaihtoehto ei
heikennd liikennejarjestelman tasapuolisuutta tai kansalaisten liikkumismahdollisuuksia.

Kielteiset vaikutukset johtuvat lahinna kasvavista liikkumiskustannuksista. Kasvu ei kuiten-
kaan ole kohtuuton suhteessa kaytettévissa oleviin tuloihin, ja paivakohtainen kattohinta
varmistaa, etteivat kustannukset kasva liian suureksi yksittaista liikkkujaa kohden. Arvioinnissa
on tukeuduttu kansainvélisiin tuloksiin, joiden perusteella tasa-arvon toteutuminen ei ole on-
gelma, koska suuri osa ruuhkamaksun tuotoista kaytetdan mm. joukkoliikenteeninvestointei-
hin, joista hyotyvéat erityisesti matkustuskayttdytymistddn muuttaneet. Koko seudun liikenne-
jarjestelméan kehittaminen ruuhkamaksutuotoin hyodyttad myods kehyskunnissa autoilevia,
vaikka he eivat autoile ruuhkaisilla alueilla.

Maksumallin kehittdmisen yhteydesséa on kuitenkin huomioitava erityisryhmien, lahinna liikun-
ta- ja toimintaesteisten, vapauttaminen maksuista. Mahdolliset mallista seuraavat ongelmat
on mahdollista korjata mydhemmissa vaiheissa maksumallin yksityiskohtiin kohdistuvilla muu-
toksilla. Ruuhkamaksun hyvaksyttavyyteen vaikuttaa erittain paljon jarjestelman koettu oi-
keudenmukaisuus ja tietoisuus tulojen kayttokohteista.
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Sammandrag
| studien analyseras om ett trafiksystem med trangselavgifter effektivare an ett system utan
trangselavgifter nar de sociala mal och sdkerhetsmal som stallts i trafiksystemplanen for
Helsingforsregionen (HLJ). Beddmningens fokus ar sociala konsekvenser och konsekvenser for
sakerheten. | studien har foljande alternativ analyserats:
1. ett jamforelsescenario dar trafiksystemet utvecklas med satsningar pa nuvarande niva
2. ett utkast till Helsingforsregionens trafiksystemplan (HLJ) dar patraffade problem i
trafiksystemet har l6sts utan trangselavgifter
3. ett scenario dar trafiksystemet innehaller trangselavgifter

Slutsatsen av konsekvensanalysen &r att scenariot med trangselavgifter ar bast med tanke pa
de sociala verkningarna. | ett system med trangselavgifter vantas trafiken bli smidigare och
lattare att forutse och gang-, cykel- och kollektivtrafiken 6kar mer an de i de andra
alternativen. | scenariot med tréangselavgifter blir stadsmiljon trivsammare och
trafiksdkerheten battre an i de 6vriga alternativen. Konsekvenserna av alternativet med
trangselavgifter verkar pa det hela taget inte negativt pa ett jamlikt trafiksystem eller
medborgarnas mojlighet till mobilitet.

De negativa effekterna ar narmast féljd av hojda resekostnader. Kostnadstkningen ar likval
inte oskalig i forhallande till de disponibla inkomsterna och det dagliga pristaket sakerstaller
att kostnaderna inte blir for stora for den enskilda individen. | enlighet med internationella
erfarenheter ar fragan om jamlikhet inte ar ett problem, eftersom en stor del av intakterna
fran trangselavgifterna anvands bl.a. till investeringar i kollektivtrafiken, vilket gynnar dem
som andrat sina resvanor. Att trafiksystemet i hela Helsingforsregionen utvecklas med
intéakter fran trangselavgifter ar till forman ocksa fér dem som kor bil i kranskommunerna,
trots att de inte ror sig i omraden med livlig trafik.

Nar en avgiftsmodell tas fram maste specialgrupper, framst rorelse- och funktionshindrade,
befrias fran avgifterna. Eventuella 6vriga problem som den valda avgiftsmodellen for med sig
kan vid behov korrigeras i ett senare skede. Ett stallningstagande for eller emot
trangselavgifter beror i mycket stor utstrackning pa hur rattvist systemet med
trangselavgifter upplevs vara och hur val informerade anvandarna ar om vad intakterna fran
trangselavgifterna anvands till.
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Abstract

The purpose of the study is to assess whether the social and safety-related objectives set for
the Helsinki Region Transport System could be better achieved through a transport system
that uses congestion charges than a transport system that does not use any. The assessment
focuses on social and safety impacts. The alternatives examined in the study are:

1. the base option in which the transport system is developed at current level of investment,
2. the HLJ draft (Helsinki Region Transport System Plan) in which problems pertaining to the
transport system have been solved without congestion charging, and

3. the congestion charging scenario in which the transport system includes congestion
charges.

Based on the impact assessment, the congestion charging scenario is the most advantageous
in terms of its social impacts. The predictability and flow of traffic improve, and walking,
cycling and the use of public transport increase more than in the other alternatives. In the
congestion charging scenario, the urban environment becomes more pleasant, and traffic
safety develops in a more favourable direction as compared to the other alternatives. In terms
of overall effects, the congestion charging scenario does not make the transport system less
equitable or weaken citizens’ opportunities for mobility.

Adverse effects are mostly related to growing mobility costs. However, the growth is not
unreasonable in relation to the income available, and the daily price ceiling ensures that costs
per person do not become too high. The assessment draws on international results according
to which achieving equality is not a problem, since a large share of revenue received from
congestion charging is used for public transport investment to the benefit of those in
particular who have changed their travel behaviour. Developing the transport system in the
entire region through congestion charging revenue also benefits drivers in the municipalities
surrounding the metropolitan area even though they do not drive in areas affected by
congestion.

However, in the development of the charging model, granting exemptions from charges to
special groups, especially people with reduced mobility or disabilities, should be taken into
account. Any problems that might arise from the model can be rectified at a later stage by
making adjustments to the charging model. The degree to which congestion charging will be
accepted is greatly influenced by how equitable the system is considered and how well people
are aware of what the revenue is used for.
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1. Johdanto

1.1 Tyo6n lahtokohdat

Tausta ja tavoitteet

Selvitys on Helsingin seudun ruuhkamaksuselvityksen péaivitykseen liittyvéa erillisselvitys,
jossa on tarkasteltu ruuhkamaksun sosiaalisia vaikutuksia. Selvityksen tarkoituksena on
arvioida, toteuttaisiko liikennejarjestelméa, jonka yhtena osana on ruuhkamaksu, parem-
min HLJ-ty6ssa seudun liikennejarjestelmalle asetettuja sosiaalisia ja turvallisuustavoit-
teita kuin liikennejarjestelma, joka ei sisélla ruuhkamaksua. Arviointi kohdistuu sosiaali-
siin vaikutuksiin ja turvallisuusvaikutuksiin. Tarkastelualueena on Helsingin seutu, eli
padkaupunkiseutu ja kehyskunnat (yhteensa 14 kuntaa).

Ty6 on osa Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmatyota (HLJ 2011). Lahtékoh-
tana on, ettd ruuhkamaksu on osa Helsingin seudun liikennejarjestelman kokonaisvaltais-
ta kehittamista. Siksi vaihtoehtovertailu on muodostettu, ja arviointi tehty mahdollisim-
man hyvin liikennejarjestelmasuunnitelmatyotd tukevaksi. Jonkin verran tarkastelussa on
tehty vertailua nykytilaan, mutta paaosin arviointi tehdaan vuosien 2020 ja 2035 tilan-
teissa verraten erilaisia vaihtoehtoja keskendan. Tydssa verrataan kolmea vaihtoehtoa:
1) vertailuvaihtoehto, jossa liikennejarjestelmaé kehitetdan nykytasoisilla panostuksilla,
2) HLJ-luonnos (26.10.2010), jossa liikennejarjestelméan ongelmat on ratkaistu ilman
ruuhkamaksua seka
3) ruuhkamaksuskenaario, jossa liikennejarjestelmén kehittamisessa on huomioitu
ruuhkamaksu.

Arviointi perustuu pitkalti Helsingin seudun liikennemallin ja verkkosijoittelun tuottamiin
tuloksiin ja liikenteellisiin tunnuslukuihin. Arvioinnissa on kaytetty vaihtoehtoasettelun
lisdksi HLJ 2011 -tyolle asetettuja karkitavoitteita ja kriteereja sosiaalisten vaikutusten
osalta.

Tyon rajaukset

Ty06 keskittyy vain sosiaalisten vaikutusten arviointiin silla rajauksella, etta ympéaristovai-
kutuksia ja niiden aiheuttamia terveysvaikutuksia ei kasitella. Selvityksen tarkoituksena
on arvioida kansalaisten arkielaman liikkumista ja toimintojen saavutettavuutta, muutok-
sia ihmisten elinoloihin ja viihtyvyyteen, sekd maksujarjestelman tasapuolisuutta verrat-
tuna jarjestelmaén, jossa ruuhkamaksuja ei ole. Tdma osaraportti on vain osa ruuhka-
maksujarjestelmén vaikutusten arviointia ja ndkemys kokonaisvaikutusten suunnasta ja
suuruudesta on muodostettava eri osa-alueiden yhteistarkastelun kautta.

Arviointitulos on paljon riippuvainen arvioitavan ruuhkamaksumallin yksityiskohdista ja
mallin kuvaamisesta liikennemallijarjestelmaéan. Liikennemalli on yksinkertaistus todelli-
suudesta. Sen antamat tulokset kertovat suuntia ja suuruusluokkia, mutta liikkumisen
helppouteen tai vaikeuteen ja esimerkiksi vaikutuksiin yksittaisella alueella voidaan vai-
kuttaa paljonkin ruuhkamaksumallijarjestelméan ja liikenneratkaisujen yksityiskohdilla.
Raportin paatelmissé on tuotu esille tallaisia seikkoja sosiaalisten vaikutusten nakokul-
masta. Niitd voidaan ottaa huomioon ruuhkamaksumallin yksityiskohtien suunnittelussa.
Tama raportti tarjoaa paatoksentekijoille nakemyksen ruuhkamaksun hyodyistd ja hai-
toista silla tasolla, ettd paatds etenemisesta tai etenemaétta jattamisesté voidaan tehda.



1.2 Tyo6n toteuttaminen ja arviointimenetelmaét

Ty6ssa on kaytetty neljaa eri arviointimenetelméa, jotka ovat kansainvalinen kirjallisuus-
katsaus, arviointi liikennemallijarjestelmén tunnuslukujen avulla, ryhméahaastattelut ja
esimerkkitapaukset. Koska ruuhkamaksuselvitys on osa HLJ 2011 -prosessia, on paéatel-
maéat sosiaalisista vaikutuksista kokonaisuudessaan tehty suhteessa HLJ:n kéarkitavoittei-
siin ja sen arvioinnissa kaytettyihin kriteereihin (taulukko 1).

Taulukko 1 Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnittelussa (HLJ 2011) Helsingin
seudun liikennejarjestelmalle asetetut karkitavoitteet sekd niiden saavutta-
mista kuvaavat kriteerit sosiaalisten ja turvallisuusvaikutusten osalta, joita
on kaytetty suunnitelman vaikutusten arvioinnissa.

Visio Kéarkitavoite Kriteerit

Sosiaalinen 8. Paivittaispalveluiden ja tyopaikkojen | e Jalankulku ja joukkoliikennekau-
saavutettavuus ilman henkildautoa pungin laajuus
paranee e Palvelujen ja ty6paikkojen saavu-

tettavuus ilman henkildautoa
e Autoistumiskehitys

9. Liikkumisen hinta ei rajoita perus- o Liikkumiskustannukset suhteessa
liikkumistarpeita kaytettévissa oleviin tuloihin eivéat
nouse kohtuuttoman suureksi
Turvallisuus 12. Vakavat henkildliikenneonnetto- ¢ Kuolemaan johtavat onnettomuu-
muudet vahenevat det

e Henkildliikenneonnettomuudet

Kansainvaliset kokemukset

Ty6ssd on tarkasteltu ulkomailla toteutettuja tai suunniteltuja ruuhkamaksujarjestelmia
seka erityisesti niiden sosiaalisia vaikutuksia. Kansainvalisten kokemusten perusteella on
selvitetty, millaisia sosiaalisia vaikutuksia ruuhkamaksuilla voisi olla, miten vaikutukset
kohdistuvat ja milla voimakkuudella. Kokemusten perusteella on my6s arvioitu, millaiset
tekijat ruuhkamaksujarjestelman toteuttamisessa ovat erityisen merkittavia sosiaalisten
vaikutusten kannalta.

Arviointi liikennemallijarjestelméan tunnuslukujen perusteella

Ruuhkamaksun arviointia voidaan tehda kahdesta nakdkulmasta kasin tai niita yhdistaen.
Joko voidaan tarkastella, mihin asioihin muutokset suoraan tai epasuorasti kohdistuvat
tai sitten arvioida vaikutusten kohdistumista eri vaestdéryhmiin. Tydssa on kaytetty mo-
lempia lahestymistapoja.

Liikennemallin liikenteellisten tunnuslukujen ja kansainvélisten kokemusten perusteella
on arvioitu vaikutusta eri teemoihin, kuten kaupunkiympariston viihtyisyyteen, palvelujen
saavutettavuuteen, matkustuskayttaytymiseen, ajankayttéodn, ihmisten liikkumiskustan-
nuksiin ja jarjestelmén tasa-arvoisuuteen. Ympaéristbvaikutusten ja terveysvaikutusten
arviointi on rajattu taméan tyon ulkopuolelle.

Ruuhkamaksun kayttoonotolla on sek& positiivisia ettd negatiivisia vaikutuksia, jotka
kohdistuvat eri vaestéryhmiin tai koetaan eri vaestéryhmissa eri tavoin. Vaestéryhmat
voidaan tarkastella esimerkiksi perustuen tuloihin, sukupuoleen, tyoéllisyyteen, ik&én,
terveydentilaan tai autonkdyttomahdollisuuteen. Maantieteellisesti olennaisin ero on
ruuhkamaksualueella tai sen eri vydhykkeilla asuvien seka alueen ulkopuolella asuvien
kotitalouksien vélilld. Tassd tydssa arviointi vaestoryhmiin on tehty siten, etta tuloksena
on karkea listaus "voittajista” ja "havigjista” ruuhkamaksuvaihtoehdossa.



Ryhmaéahaastattelut

Tutkimuksen yhteydessa jarjestettiin kaksi ryhmahaastattelua. Ryhméahaastatteluiden
kohderyhmiksi valittiin ryhmaét, joihin kansainvalisten kokemusten perusteella arvioitiin
kohdistuvan merkittdvia vaikutuksia tai olevan kayttaytymistadn merkittavasti muuttava
ryhma.

Ensimmaisen ryhmakeskustelun kohderyhmaksi valittiin autoilevat keskituloiset, jotka
asuvat kohtuullisten joukkoliikenneyhteyksien varrella. Erityisesti Ruotsissa on havaittu
taman ryhméan muuttavan paljon liikkumistottumuksiaan ruuhkamaksun myota. Toiseksi
kohderyhmaéksi valittiin matalapalkkaiset huonojen joukkoliikenneyhteyksien varrella asu-
vat autoilijat, jotka kayvat maksualueella tdissa. Kansainvalisten kokemusten ja vaiku-
tusten arvioinnin perusteella arvioitiin erityisesti tdhan ryhmé&an kohdistuvan negatiivisia
vaikutuksia. Tavoitteena oli selvittaa, mika on ryhméan kipukynnys ruuhkamaksujen mak-
samisessa, millaisia vaihtoehtoja ryhmalla on autoilulle sekd millaiset olisivat ruuhka-
maksun vaikutukset.

Ryhmakeskustelujen taustatiedoksi osallistujat tayttivat lomakkeen, jossa selvitettiin,
millaisten matkojen tekemista henkildautolla osallistujat pitivat tarpeellisina. Liséksi ky-
syttiin, millaisia asioita he pitavat tarkeina kulkumuotoa valitessaan.

Molemmissa ryhmakeskusteluissa kasiteltiin aluksi ruuhkamaksujen vaikutuksia osallistu-
jien tydmatkoihin ja seuraavaksi vapaa-ajanmatkoihin ja ostosmatkoihin. Lopuksi kes-
kusteltiin ruuhkamaksujarjestelmasta, josta osallistujat kertoivat mielipiteensa.

Esimerkkitapaukset

Esimerkkitapausten tarkoituksena on kuvata vaikutuksia ihmisten arjen tasolla ja syven-
taa tietoa vaikutusten kohdentumisesta. Tydssa paadyttiin kayttamaan samoja esimerk-
kitapauksia kuin HLJ 2011 -tydn yhteydesséd. Esimerkkitapauksia on yhteensa seitseman
ja lisdksi esimerkkikoulu. Tapaukset on valittu edustamaan monipuolisesti erilaisia liikku-
jaryhmia Helsingin seudulla.

Arvioinnin yhteenveto HLJ 2011:n karkitavoitteiden ja kriteerien avulla
Eri tavoilla tuotetun arviointitiedon perustella on muodostettu kokonaisndkemys ruuhka-

maksuvaihtoehdon kyvysta saavuttaa Helsingin seudun liikennejarjestelmalle HLJ 2011 -
tydssa asetetut karkitavoitteet ja kriteerit verrattuna vaihtoehtoisiin liikennejarjestelmiin.



2. Kansainvaliset kokemukset

2.1 Taustaa

Ruuhkamaksusuunnitelmat ja erilaiset maksujarjestelmakokeilut ovat viime vuosina
yleistyneet maailmalla, samalla kun ruuhkat ja ympéaristdbongelmat ovat lisdantyneet. Eri
kaupungeissa on suunniteltu, kokeiltu ja selvitetty ruuhkamaksun tai muun maksujarjes-
telméan kayttéonottoa. Lontoo ja Tukholma ovat tunnetuimmat esimerkit kaupungeista,
joissa ruuhkamaksu on kéytdssa. Singapore oli ensimmainen kaupunki maailmassa, jossa
ruuhkamaksut on otettu kayttéon. Norjan eri kaupunkien ymparille on rakennettu keha-
tulleja joiden tarkein tarkoitus ei ole ruuhkien poistaminen, vaan rahan keruu. Saksan
useissa kaupungeissa ja kunnissa sekd Milanossa Italiassa on kaytdossd ympéaristomaksu-
ja, joiden tarkoituksena on parantaa kaupunkien keskusta-alueen ilmanlaatua.

Suunnitteilla olevista maksujérjestelmistd on raportissa esitelty Ké6penhaminan malli.
Lopuksi on esitelty toteutumattomia maksujarjestelmia. Katsauksessa kansainvalisiin
kokemuksiin on keskitytty eurooppalaisiin maihin ja kaupunkeihin, silla voidaan olettaa,
ettad juuri naista kaupungeista keratyt kokemukset ovat eniten hyddyksi Helsingin seudun
ruuhkamaksujarjestelman suunnittelussa ja vaikutusten arvioinnissa. Kansainvélisten
kokemusten kuvaukset keskittyvat maksujéarjestelmien sosiaalisiin vaikutuksiin ja maksu-
jarjestelmia on kuvattu vain silla tasolla, etté jarjestelmien ominaisuudet tulevat esille.

2.2 Lontoo

Maksujarjestelman kuvaus ja sen liikenteelliset vaikutukset

Lontoossa ruuhkamaksujarjestelméa (London Congestion Charging Scheme, CCS) otettiin
kayttoon 17.2.2003. Ruuhkamaksut olivat osa suurempaa liikennestrategiaa, johon kuu-
luivat myds merkittavat panostukset joukkoliikenteeseen. Lontoon ruuhkamaksu on alu-
eellinen ruuhkamaksu, jossa kayttdjad maksaa maksualueella ajamisesta yhden kiintean
maksun paivda kohti. Autoilijat maksavat 8 punnan (noin 10 euroa) maksun ajaessaan
maksualueella kello 7.00 ja 18.30 vélisena aikana. Jarjestelman toteutumisen jalkeen
maksua on kerran korotettu. Maksualuetta on my6s laajennettu vuonna 2007. Maksualu-
een valvonta tapahtuu rekisteritunnukset tunnistavilla kameroilla. Maksu on maksettava
etukateen, samana paivana tai viimeistddn seuraavana paivand (seuraavana paivana
maksettaessa maksu nousee 10 puntaan). Automaattiseen veloitukseen on mahdollista
siirtya vuoden 2011 alusta. [35, tiedot haettu 7.12.2010]

Tietyt ajoneuvot ovat olleet maksusta vapautettuja, ja jotkut oikeutettuja erisuuruisiin
alennuksiin. Merkittavin alennusryhma Lontoossa ovat ruuhkamaksualueella asuvat, jot-
ka ovat oikeutettuja 90 prosentin alennukseen. Taysin vapautettuja ajoneuvoja ovat ol-
leet mopot, moottoripyorat, halytysajoneuvot, bussit, lisensioidut taksit, osa sotilasajo-
neuvoista, huoltoajoneuvot (jatteenkuljetusautot ja katujen kunnossapito) seké liikunta-
rajoitteisten ajoneuvot. Lontoossa jokainen, joka on oikeutettu invatunnukseen (Blue
Badge) saa vapautuksen ruuhkamaksuista, vaikka ei omistaisi autoa tai muuta veloitet-
tavaa kulkuneuvoa. Invatunnuksen omistajat voivat rekisterdida kaksi kulkuneuvoa va-
pautuksen piiriin. Ruuhkamaksujarjestelman tulot kaytetdadn Lontoon liikennejarjestel-
maéan, lahinné& joukkoliikennepalvelujen, kehittdmiseen. [33, 34, 35]
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Ruuhkamaksun kayttoonoton jélkeen liikennemaarat vahenivat noin 20 prosenttia Lon-
toon keskustan alueella. Muutokset johtuivat p&aosin joukkoliikenteen kéayttdjaméaérien
kasvusta, sekd matkojen reitti- ja ajoitusmuutoksista. Bussimatkat kasvoivat 14 prosent-
tia ja metromatkat prosentin verran. Lisdksi muiden kulkumuotojen, kuten taksin, moot-
toripydrien, kavelyn ja pyoréilyn kayttd kasvoi. Liikennemadramuutokset ovat vaikutta-
neet merkittavasti liikkenteen sujuvuuteen maksualueen sisélla. Keskiméaraiset nopeudet
maksullisen ajan aikana nousivat 37 prosenttia. Ruuhkahuippujen viivastykset pienenivat
henkildautoilla 30 prosenttia ja linja- autoilla 50 prosenttia. [34]

Ruuhkamaksujéarjestelman aiheuttama valiton ruuhkien vdheneminen ylitti odotukset,
mutta sittemmin vaikutus on heikentynyt ja ruuhkat ovat lisdantyneet. Taméa johtuu paa-
asiassa Lontoon tieverkon kapasiteetin vahenemisesta. Julkisen liikenteen kapasiteettiin
ja suorituskykyyn jarjestelmalld on ollut positiivisia vaikutuksia. Ruuhkamaksujen myotéa
liikenneonnettomuudet ovat vahentyneet ja ilmanlaatu on parantunut. Jarjestelmalld ei
ole ollut vaikutusta Lontoon keskustan talouteen. [34]

Sosiaalisia vaikutuksia selvittaneiden tutkimusten toteutus

Lontoossa TfL (Transport for London) on tutkinut ruuhkamaksujen vaikutuksia vuosittain.
Ensimmainen Central London Congestion Charge Impact Monitoring Report ilmestyi
vuonna 2003 ja viimeisin on vuodelta 2008.

TfL on tutkinut ruuhkamaksujen merkittavimpid sosiaalisia vaikutuksia sekd ryhmia, jot-
ka hyotyvat tai haviavat ruuhkamaksujen seurauksena. Sosiaalisia vaikutuksia on tutkittu
useilla erilaisilla haastatteluilla. Ennen ruuhkamaksujarjestelman kayttéonottoa vuonna
2002 toteutettiin kotitalouksille kohdennetut haastattelut (3475 kpl) sekd puhelimitse
haastateltiin kadulta satunnaisotannalla poimittu joukko (2132 kpl). Haastatellut kertoi-
vat liikkumistottumuksistaan. Seuraavissa haastatteluissa ruuhkamaksujarjestelman



kayttoonoton jalkeen vuonna 2003 haastateltavat kertoivat, miten he olivat muuttaneet
liikkumistaan ruuhkamaksujen kayttéonoton jalkeen. Tutkimukseen pyrittiin saamaan
mahdollisimman paljon samoja haastateltavia kuin vuonna 2002. [33]

Lontoon ruuhkamaksualueen laajentamisen jalkeen vuonna 2007 tehdyissé tutkimuksissa
sosiaalisten vaikutusten arviointi on pyritty tekemaan aiempia tutkimuksia syvallisemmin
etsimalla syita kulkumuotomuutosten taustalla. Lisaksi on tehty taydentdvia tutkimuksia,
joissa on huomioitu "vaikeasti tutkimuksilla tavoitettava vaestd”, eli iakkaat, liikkunta- ja
toimintaesteiset seka uskonnolliset vahemmistot. [34]

Lontoon ruuhkamaksuja on tutkittu myds muilla tahoilla. Commission for Integrated
Transport on tutkinut palvelualojen matalapalkkaisten tydntekijoéiden asennetta ruuhka-
maksuihin haastattelemalla tyontekijoita. [3]

Ruuhkamaksujen sosiaaliset vaikutukset

Koko Lontoon alueella ihmiset ovat paaasiassa olleet tyytyvaisia ruuhkamaksuihin. Asuk-
kaat kokevat, ettd ympaéristod ja ilmanlaatu, bussien palvelutaso ja aikataulut ovat paran-
tuneet, lilkkenneruuhkat vahentyneet ja matka-ajat lyhentyneet ruuhkamaksujen kayt-
toonoton myoOta.

Haastattelututkimusten téarkead tulos oli, ettd ihmisiin ei kohdistunut ruuhkamaksuista
vaikutuksia siind maarin kuin he olivat odottaneet. Suurin osa vastaajista ei kokenut
ruuhkamaksujen muuttaneen elamé&a mitenkdan, ja ne jotka huomasivat vaikutuksen,
sanoivat sen olevan padasiassa positiivinen. Merkittavimmat positiiviset vaikutukset liit-
tyivat ruuhkien vahenemiseen ja parantuneeseen julkiseen liikenteeseen. Merkittavimmat
negatiiviset vaikutukset olivat yhteydessa muutoksiin ldheisten tapaamisessa (ruuhka-
maksut vahensivat tapaamisten maarad) seka ajoneuvon pysakoimiseen liittyvissa vai-
keuksissa. Mielenkiintoista on, ettei naisten ja miesten valisissa vastauksissa l6ytynyt
merkittavaa eroa. [2,34]

Seuraavassa ruuhkamaksujen sosiaalisia vaikutuksia on esitelty vaikutusalueittain. Lon-
toon ruuhkamaksuraporteissa kéytetdan paikallisia méaritelmi& Lontoon eri alueista, jot-
ka ovat City, Inner London ja Outer London (kuva 2). Inner London tarkoittaa Suur-
Lontoon alueita, jotka sijaitsevat lahelld keskustaa, ja Outer London kasittda Suur-
Lontoon reuna-alueet. Kaupungin eri osille ei ole olemassa suomenkielisia vastineita, jo-
ten tassa tybdssa nimiin viitataan maaritelmilla keskusta (City), sisavybhyke (Inner Lon-
don) ja ulkovydhyke (Outer London).
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Tassa tyossa kaytetdan méaaritelmid keskusta, sisdvydhyke ja ulkovydhyke

Matkustuskayttaytyminen. Ruuhkamaksualueella asuvat eivat ole muuttaneet ruuhka-
maksualueen sisalla tekemiensa matkojen maarad. Sen sijaan Lontoon sisavythykkeella
ruuhkamaksualueen ulkopuolella asuvat ovat vahentaneet autoiluaan maksualueella eri-
tyisesti tydmatkoillaan, mutta myds vapaa-ajanmatkoillaan. Esimerkiksi automatkat ys-
tavia ja sukulaisia tapaamaan olivat vahentyneet. Toiset vahensivat autoiluaan tekemalla
vahemmaéan tdmankaltaisia matkoja, toiset vaihtoivat kulkumuotoa julkiseen liikentee-
seen, kavelyyn tai pyorailyyn. Matkustuskayttdytymisen osalta huomattavin vaikutus
ruuhkamaksuilla on ollut ostosmatkoihin ja vapaa-ajan matkoihin niilla autoilijoilla, jotka
jo ennen ruuhkamaksujarjestelméaa liikkuivat alueella harvoin. [33, 34]

Matkustamiseen kaytetty aika ei ole vastaajien mukaan ruuhkamaksujen myéta muuttu-
nut. Lontoon sisdavyodhykkeella ruuhkamaksuvydhykkeen ulkopuolella asuvista jotkut sa-
novat kayttavansd matkustamiseen aikaa hieman aiempaa enemman. [33] Tama johtuu
luultavasti ajanké&ytdon muutoksesta, kun autoilua on vdhennetty tai autolla ajaminen on
vaihdettu toiseen kulkumuotoon.

Suurinta osaa matalapalkkaisilla palvelualoilla tyoskentelevistd ruuhkamaksut eivat kos-
ke, silla tyontekijat asuvat ldhella tydpaikkaa ja vain harva omistaa auton. Lahes kaikki,
jotka ennen ajoivat ruuhkamaksualueella, sanovat kuitenkin vaihtaneensa auton julki-
seen liikenteeseen. [3, 33, 34]
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Vuonna 2007 laajennetulla ruuhkamaksualueella tehdyssé haastattelututkimuksessa suu-
rin osa autoilijoista sanoo, ettei ole edes harkinnut vaihtavansa toiseen kulkumuotoon.
Yksi kolmesta sanoo, etta ellei autoilu olisi mahdollista, he jattaisivat matkat kokonaan
tekemaéatta. Suurin osa autoilijoista perusteli paatdostdan maksaa ruuhkamaksu silla, etta
he tarvitsevat auto tydaikanaan. Monet perustelivat paatostddn myods mukavuus- tai
ajankaytollisilla syilla. Lisaksi monet kokivat, ettei heilla ole muita mahdollisuuksia kuin
autoilu. [2, 33, 34].
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Kuva: Transport for London (2004) Central London Congestion Charge Social Impacts Surveys 2002, 2003.

Kuva 3. Haastattelututkimuksia tehtiin vuosina 2002—-2003 asuinalueilla, joista osa
sijaitsee ruuhkamaksualueen sisdpuolella ja osa alueen ulkopuolella. Punai-
nen keha merkitsee kuvassa haastattelujen aikaista ruuhkamaksualuetta.
Aluetta on laajennettu vuonna 2007. [33]

Alueellinen muutos. Ruuhkamaksualueella asuvat vastaajat ovat pdaasiassa tyytyvaisia
lahiympaéaristbnsa muutokseen, erityisesti ruuhkien vahentymiseen. Puolet ruuhkamaksu-
alueella asuvista kokee, etté alueella liikkuminen on helpompaa ja matkustamiseen kuluu
aikaa aiempaa vdhemman. Lisdksi elinymparistén viihtyisyys ja ilmanlaatu ovat parantu-
neet seka melu ja lilkkenne vahentyneet. [33, 34]

Ruuhkamaksualueen ulkopuolella Lontoon sisavydhykkeelld asuvat sanovat ruuhkamak-
sualueen asukkaita useammin, ettd heidan asuinalueensa ei ole muuttunut ruuhkamak-
sujen myoé6ta. Ne taas, jotka sanovat alueen muuttuneen, kuvaavat alueen useammin
huonontuneen kuin parantuneen. Muutoksen syitd ovat parkkipaikkojen saavutettavuu-
den ja turvallisuuden tunteen heikentyminen seka ruuhkien, saasteiden ja melun lisdan-
tyminen. [33, 34]

Hoxtonissa asukkaat sanovat alueelle parkkeerattujen autojen méaran lisdantyneen ja
ovat huolissaan "tuntemattomien” parkkeeraamisesta asuinalueelle. Hoxton sijaitsee ve-
loitusvybhykkeen rajalla, joten monet jattdvat sinne autonsa ja jatkavat matkaansa
ruuhkamaksualueelle jalan tai julkisilla kulkuneuvoilla, jotta valttyisivat maksuilta. [2,
33, 34]
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Ruuhkamaksualueen saavutettavuus. Lontoon sisavythykkeella ruuhkamaksuvydhykkeen
ulkopuolella asuvista neljdsosa sanoo ruuhkamaksujen helpottaneen ruuhkamaksualueel-
le kulkemista ja neljdsosa sanoo kulkemisen olevan aiempaa hankalampaa. Lontoon ul-
kovybhykkeella asuvat kokivat, ettei ruuhkamaksujarjestelmé ole vaikuttanut heidan
elaméaansa. Asukkaista 60 % sanoo, ettei ole huomannut muutosta alueelle paasyssa
paaasiassa siksi, etta he matkustavat Lontoon sisavythykkeelle ja keskustaan niin har-
voin. [34]

Julkinen liikenne. Lontoon sisdvythykkeelld ruuhkamaksualueen ulkopuolella asuvat ko-
kevat muutoksen positiivisena, silla julkisen liikenteen saavutettavuus ja luotettavuus on
parantunut. Ennen jarjestelmén toteuttamista tehdyissa haastatteluissa vain harvat vas-
taajat osasivat odottaa tatéd parannusta. Tutkimuksessa, jossa haastateltiin matalan tulo-
tason lontoolaisia, suurin osa autoilijoista oli vaihtanut julkiseen liikenteeseen, mutta ei
ollut olosuhteisiin tyytyvdinen. Ongelmat liittyivat p&aasiassa liikenndinnin tiheyteen,
luotettavuuteen sekda jossain maarin koettuun turvallisuuteen. [3, 33, 34]

Turvallisuus. Lontoon liikenneonnettomuustilastot ovat muuten pysyneet vakaina ruuh-
kamaksujarjestelman kayttéonoton jalkeen, mutta moottoripyéraonnettomuuksien maara
on kasvanut. Tama saattaa johtua lisddntyneista moottoripyorailijoista, silla moottoripyo-
rat eivat joudu maksamaan ruuhkamaksua, jolloin kokemattomia ajajia on liikenteessa
aiempaa enemman. Tassé tapauksessa kysymys on lyhyen aikavalin vaikutuksesta. Tur-
vallisuuden tunne on heikentynyt erityisesti monesta ruuhkamaksuvydhykkeen rajalla
asuvasta. Vastaajista 18 % sanoo turvallisuuden tunteen heikentyneet, toisaalta 6 %
sanoo turvallisuuden tunteen lisddntyneen. [5, 34]

Pysakointi. Liikenteen suurimmaksi ongelmaksi koetaan pysakointi. Yli neljasosa ruuh-
kamaksualueen rajan laheisyydessa asuvista mainitsee lahiseutunsa olevan ruuhkamak-
sujen toteuttamisen jalkeen epaviihtyisampi, koska tilaa pysakoéidda on vahemman, pysa-
kéinninvalvonta on kohtuutonta tai pysakdinti on kallimpaa. [33, 34] Vastaavia pysa-
koéintiongelmia ei ole todennakoéisesti odotettavissa kilometrimaksujarjestelméssa.

Sosiaaliset kontaktit. Ruuhkamaksut ovat vaikuttaneet perheen ja ystavien tapaamisti-
heyteen. Ruuhkamaksualueella asuvista 43 prosenttia uskoo, etté perheen ja ystavien on
aiempaa vaikeampi tulla kyldan. Puolet vastaajista kuitenkin uskoo, ettei muutosta ole
tapahtunut. Lontoon sisavyothykkeelld, jossa ei ole ruuhkamaksua, kaksi viidesta ja ulko-
vyohykkeella yksi viidesta sanoo, ettd he tapaavat ruuhkamaksualueella asuvia perheen-
jasenia ja ystavid harvemmin kuin ennen ruuhkamaksua. Syyksi vastaajat sanovat ruuh-
kamaksun hinnan ja pysékdintiongelmat. Toisaalta myShemmin lantisella laajennusalu-
eella tehdyissa tutkimuksissa ei ruuhkamaksuilla ollut havaittua vaikutusta vierailuihin
sukulaisten ja ystavien luona, jotka asuvat uudella ruuhkamaksualueella. Vierailumatkoil-
la oli vain siirrytty autoilusta julkiseen liikenteeseen.

Vaikutukset liikunta- ja toimintarajoitteisiin. Liikunta- ja toimintarajoitteisille ruuhkamak-
suista on koitunut hyvin vdh&n vaikutuksia, eika jarjestelma ole vaikuttanut heille tarjot-
tuihin palveluihin. Kuitenkin avustajat ja vierailijat ovat vahentaneet vierailujensa tiheyt-
ta ruuhkamaksujen veloitusajankohtina. Vaikka vierailuaikoja oli siirretty muihin ajan-
kohtiin, jotkut liikunta- ja toimintarajoitteiset kokivat olevansa yksinaisia ja eristyksissa
ruuhkamaksujen veloitusajankohtina. Paaasiassa liikunta- ja toimintarajoitteiset seka
avustajat kokevat ruuhkamaksujen vaikutukset kuitenkin samalla tavalla kuin muukin
vaestd. Haastattelujen tulokset eivat vastaa ennakko-oletuksia, silla ennalta pelattiin
ruuhkamaksujen kohtuutonta vaikutusta. Vaikutuksia arvioidessa odotettiin, etta vieraili-
joista ja huoltajista matkustaminen olisi lilan kallista, jolloin sosiaaliset kontaktit ja apu
olisivat vahentyneet huomattavasti. Pelattiin myo6s, ettd palvelut, kuten ruokien kotiin
kuljetus vapaaehtoisjarjestdjen taholta, vahenisivat. Nain ei kuitenkaan ole tapahtunut.
[33, 34]
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Ruuhkamaksun kustannukset. Vastaajista suurimman osan mielesta ruuhkamaksu on
kustannettavissa. Vaikeuksia ruuhkamaksujen maksamisessa on vastaajien oman arvion
mukaan melkein kolmanneksella vastaajista. Asuinalueiden ja sosio-ekonomisten ryhmi-
en valilld on havaittavissa selkeitd eroja. Useat ruuhkamaksualueen sisalla asuvat (paitsi
ne, jotka ovat taysin vapautettuja maksuista) kokivat, etta heilla on ruuhkamaksuun
huonosti varaa. Tulos heijastaa oletettavasti ruuhkamaksujen maksutiheyttd, silla ruuh-
kamaksualueella joutuvat maksamaan ajamisestaan koko ajan (vaikka he ovatkin oikeu-
tettuja 90 % alennukseen). Alemman tuloluokan kotitaloudet, liikunta- ja toimintarajoit-
teiset seké& perheet, joissa on pienia lapsia kokevat myds ruuhkamaksut liian kalliiksi. On
kuitenkin huomioitava, ettd samankokoinen joukko piti liikkumisen kustannuksia liian
kalliina myds ennen ruuhkamaksujarjestelman kayttéonottoa. Ruuhkamaksut eivat siis
juurikaan ole muuttaneet lontoolaiset kokemusta liikkumisen kustannuksista. [3, 33, 34]

Hyotyjat ja haviajat. Suuri osa vastaajista on sita mieltd, etta vastoin ennakko-oletuksia
ruuhkamaksut eivat ole vaikuttaneet heidan elamé&ansa mitenkdan. Vastaajista 16 %
sanoo, etta ruuhkamaksuista on ollut heille hy6tya ja 16 % sanoo, etta ruuhkamaksuista
on ollut heille haittaa.

Suurimmat ruuhkamaksuista hyotyjat ovat ylemman tuloluokan kotitaloudet, autottomat,
tyomatkalaiset seka Holbornin ja Peckhamin asukkaat. Ruuhkamaksualueen sisalla sijait-
sevassa Holbornissa asukkaat kokevat hy6tyneensa ruuhkamaksuista, silla ruuhkat ovat
vahentyneet, bussien palvelutarjonta ja palveluiden saavutettavuus on parantunut ja
ystavien ja sukulaisten luona kyldily on aiempaa helpompaa. Ruuhkamaksualueen ulko-
puolella Peckhamissa asukkaat kokevat hydtyneensa ruuhkamaksuista, silla julkinen lii-
kenne ja kulkuyhteydet ovat parantuneet ruuhkamaksujen seurauksena. Seka Holbornis-
sa etta Peckhamissa sijaitsee vain vdhdn matalan tulotason kotitalouksia. [33]

Ruuhkamaksujen haviajat ovat ne, jotka eivat asu ruuhkamaksuvyohykkeella, mutta jou-
tuvat liikkumaan ruuhkamaksualueella, alemman tulotason kotitaloudet sek& Boroughn ja
Hoxtonin asukkaat. Boroughssa on paljon matalan tulotason kotitalouksia ja suuri osa
asukkaista sanoo, ettei heilla ole maksuihin varaa. Hoxtonissa, joka sijaitsee ruuhkamak-
sualueen rajalla, asukkaat sanovat alueelle pysakdityjen autojen maaran lisdantyneen ja
ovat huolissaan "tuntemattomien” pysakdimisesta asuinalueelle. Myds Hoxtonissa on kes-
kimaaraista enemman matalan tulotason kotitalouksia. (Kuva 2) [33]

Lontoon ulkovyohykkeella asuvat eivat ole juurikaan huomanneet ruuhkamaksujen vai-
kuttaneen elamaansa. [33]

2.3 Tukholma

Maksujarjestelman kuvaus ja sen liikenteelliset vaikutukset

Tukholmassa ruuhkamaksun kehittaminen aloitettiin kokeilulla. Kokeilussa ruuhkamaksua
perittiin 3.1.2006 ja 31.7.2006 vélisend aikana autoilijoilta, jotka ajoivat keskustan alu-
eelle tai sieltd pois. Kokeiluun kuului myo6s joukkoliikennetarjonnan seké liitynta-
pysakoinnin parantaminen. Tukholmassa jarjestettiin kokeilun jalkeen neuvoa-antava
kansandanestys 17.9.2006, halutaanko ruuhkamaksu sailyttaé ja tehda pysyvaksi. Ruuh-
kamaksujarjestelma aloitti vakituisen toimintansa 1. elokuuta 2007. Jarjestelméasta kera-
tyt tulot ohjataan erilaisten liikennehankkeiden ja joukkoliikenteen parannuksiin. [6, 31,
36]

Tukholman ruuhkamaksumallin suunnittelussa pidettiin tarkednd, ettd kayttajien on
helppo ymmartaa, kuinka jarjestelma toimii. Ruuhkamaksujarjestelméaksi valittiin malli,
joka perustuu 18 kantakaupungin ymparille rakennettuun ohitustulliasemaan. Asemilla
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kaytetadn kameraperusteista tekniikkaa, jossa ajoneuvon tunnistus ja rekisteréinti ta-
pahtuu automaattisesti. Laserilmaisin laukaisee kamerat, jotka kuvaavat ajoneuvon re-
kisterikilvet edesta ja takaa. Maksut ovat voimassa arkisin klo 6.30-18.29. Maksut ovat
suuruudeltaan 10 kruunusta 20 kruunuun (noin 1 eurosta 2 euroon). Maksut on porras-
tettu kellonajan mukaan siten, ettd ruuhka-aikoina maksu on korkeampi. Ylaraja on kui-
tenkin 60 kruunua eli noin 6 euroa. Verot maksetaan jalkikateen viimeistdan 14 paivan
kuluttua  maksualueen rajan ylittdmisesta. [Tiedot  tarkistettu 7.12.2010,
www.transportstyrelsen.se]

Tukholmassa on samantyyppisia poikkeuksia ruuhkamaksuista kuin Lontoossa. Kehé&tullin
sisélla asuvat tienkayttajat eivat kuitenkaan saa alennusta. Vapautuksen ruuhkamaksuis-
ta saavat halytysajoneuvot, bussit, diplomaattirekisterdidyt ajoneuvot, moottoripydrat,
ajoneuvot ulkomaan rekisterissa, sotilasajoneuvot sekd invapysakéintiin oikeutetut ajo-
neuvot. Lisaksi ymparistoystavalliset (alle 120 g/km hiilidioksidia paastavat) ajoneuvot
on vapautettu ruuhkamaksuista. Ymparistoystavéllisten autojen suosio onkin kasvanut
Tukholmassa voimakkaasti. Vuoden 2008 alussa 25 prosenttia kehatullin ylittdneista au-
toista oli ymparistoystavéllisia. Tosin on kaavailtu, ettd tama poikkeus tullaan poista-
maan. [6, 39]

Essingeledenid, joka on Tukholman ainoa moottoritieyhteys etelasta pohjoiseen, ei ase-
tettu maksunalaiseksi. Myos liikenne Lidingdn saaren ja Tukholman mantereen valilla
asetettiin maksuvapaaksi, silla Lidingdsta ainoa yhteys mantereelle on ruuhkamaksualu-
een kautta. Kaikki poikkeukset yhteen laskettuina Tukholman ruuhkamaksuista vapau-
tuksen on saanut n. 30 % matkustajista. [6, 39]
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Tukholman ruuhkamaksukokeilun ja nykyisen ruuhkamaksuveron tavoitteena on vahen-
taa liikennetta ruuhka-aikoina, parantaa liikenteen sujuvuutta, lyhentdaa matka-aikoja,
taata nopeampi perille paasy sekd parantaa ympaéristdn laatua keskustassa. Namé tavoit-
teet ja padmaarat on tdhéanastisten tulosten perusteella saavutettu. Kokeilun aikana tie-
liikenne vaheni ruuhka-aikana enemman kuin ennustettiin, ruuhkahuiput madaltuivat,
autoilijoiden matka-ajat lyhenivat ja erilaiset kuljetukset paasivat nopeammin perille.
Maksualueen rajan ylitykset vahenivat keskimaarin 22 %. Aamuruuhkan liikenne vaheni
19 % ja iltaruuhkan 24 %. Myds keskipaivén liikenne vaheni merkittavasti. Ruuhkamak-
sujen kayttoonoton jalkeen ilmansaasteet vahenivat ruuhkamaksualueella. [27, 28]

Keskustan ruuhkamaksualueella liikennemaarat vahenivat, mutta eivat siind méaarin kuin
maksualueen rajalla. Tamé& on luonnollista, silla likennemaarat pitavat sisalladn myos
niiden keskusta-alueen asukkaiden matkat, jotka eivat joudu ylittdmaan ruuhkamaksu-
alueen rajaa. Keskustassa autoilijat ovat hydtyneet vahentyneistd ruuhkista ja kayttavat
autoaan jopa aiempaa enemmaén. Kuitenkin myds keskusta-alueella liikennemaérat ajet-
tuina kilometreind mitattuina vahenivat kokeilun aikana 15 %. Maksuttomalla Essingele-
denilla liilkennemaarat nousivat muutaman prosenttiyksikon, joka oli kuitenkin odotettua
vahemman. [6, 28, 36]

Tukholmassa liikenteen maara vaheni ruuhkamaksualueen ja sen lahiympariston lisaksi
myo6s paljon kauempana maksuvydhykkeestd. Monet pelatyista sivuvaikutuksista, kuten
esikaupunkien yhdysteiden ruuhkautuminen, ei toteutunutkaan. [6, 28]

Koska Tukholman ruuhkamaksukokeilu mydhastyi noin puolisen vuotta, ja joukkoliiken-
nepanostukset tehtiin alkuperaisen aikataulun mukaan, tarjoutui Tukholmassa mahdolli-
suus tutkia joukkoliikennepanostuksen vaikutukset erikseen. Uusien bussilinjojen mat-
kustajakyselyt paljastivat, etta vain hyvin pieni osuus matkustajista oli vaihtanut henki-
Ibautosta joukkoliikenteeseen ennen ruuhkamaksun kayttéonottoa. Julkisen liikenteen
tarjonnan kasvattaminen yksin ei siis vahenné autoilua. Hyvin toimiva julkinen liikenne
on kuitenkin ollut perusedellytys ruuhkamaksusta seuranneille myonteisille vaikutuksille.
[6, 28, 36]

Sosiaalisia vaikutuksia selvittaneiden tutkimusten toteutus

Tukholmassa ruuhkamaksujen vaikutuksia liikenteeseen ja tienkayttdjien matkustuskayt-
taytymiseen on tutkittu ennen ruuhkamaksukokeilua, sen aikana seka jarjestelman kayt-
toonoton jalkeen. Tutkimusta on tehty laajasti erilaisilla mittauksilla kuten asukkaille
suunnatuilla kyselyilla ja haastatteluilla seka tietyille kohderyhmille suunnatuilla tutki-
muksilla. Tutkittuja kohderyhmia olivat mm. lapset, pyoéréilijat, autoilijat ruuhkamaksu-
alueella, ylittavat ruuhkamaksuvythykkeen ylittdvat tydomatka-autoilijat ja julkisten lii-
kennevalineiden kayttajat. [36

Ruuhkamaksukokeilun vaikutuksia asukkaiden matkoihin on tutkittu postikyselylld, jotka
lahetettiin 12—84-vuotiaille Tukholman la&nin asukkaille syys-/lokakuussa 2004. Tutki-
mus tehtiin kahdelle paneelille, joista toinen siséalsi 77 000 henkil6a koko Tukholman laa-
nin alueelta ja toinen 7 500 henkil6a sellaisia tydmatkalaisia, jotka asuvat ruuhkamaksu-
alueen ulkopuolella, mutta kayvat maksualueella toéissa. Kun tutkimus toistettiin vuonna
2006, tehtiin kysely niille henkildille, jotka olivat vastanneet edellisella kierroksella. Yh-
teensa vastauksia saatiin 24 000 ja 2 221 kappaletta. Tutkimuksessa kysyttiin vastaajien
taustatietoja sekad pyydettiin tayttdmadn matkustuspaivakirja kaikista kyseisend paivana
tehdyista matkoista. [28, 31, 31, 36, 37]

Ruuhkamaksuista on tehty asennekyselyjd useaan otteeseen ennen ruuhkamaksukokei-
lua, sen aikana ja ruuhkamaksujarjestelman kayttoonoton jalkeen. Tutkimuksissa Tuk-
holman laani on jaettu kahdeksaan alueeseen, joilla jokaisella on toteutettu 200 puhelin-
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haastattelua satunnaisotannalla. Yhteensé puhelinhaastatteluja tehtiin jokaisella kerralla
1600 kappaletta. Haastatteluiden vastausprosentti vaihteli valilla 52—62 %. Haastatelta-
vat olivat 18—-74-vuotiaita. [31, 37]

Ruuhkamaksujen sosiaaliset vaikutukset

Elinympaéaristd. Elinympariston viihtyisyyden lisddntyminen liittyy voimakkaasti vahenty-
neisiin liilkennemaariin. Kaupunkiymparistossa liikenteen sujuvuus lisdantyi ja ilmanlaatu
sekd saavutettavuus autolla paranivat. Samat asiat tulevat esille haastatteluissa, joita on
tehty keskusta-alueen pydrailijoille ja lapsille. Ruuhkamaksuista ei seurannut muutoksia
asuinalueiden valisissa viihtyisyyseroissa. [1, 6, 26, 28]

Liikenteen péaastot ovat vahentyneet, mik& on vaikuttanut vaeston terveyteen mydntei-
sesti. Lisaksi liikkenteessa on turvallisempi liikkua, mik& on vahentanyt liikenneonnetto-
muuksien maardéd. Henkil6-onnettomuuksien maaran on arvioitu laskeneen 9-18 %.
Ruuhkamaksuilla oli vain marginaalinen vaikutus Tukholman melutasoihin, mik& vastaa
etukateen arvioituja vaikutuksia. [6, 26, 28]

Saavutettavuus. Moottoriajoneuvoliikenteen vahentymisen myéta Tukholmassa saavutet-
tavuus parani ja matka-ajat lyhenivat. Talla oli positiivinen vaikutus matka-aikojen luo-
tettavuuteen. Erityisesti sisdadntuloteiden ruuhkien vahentymisen myéta ruuhkamaksu-
alueella ajavien tyomatkalaisten olosuhteet paranivat. Saavutettavuus on parantanut
merkittavasti myoés ammattiautoilijoiden (kuten bussikuskien ja taksikuskien) olosuhtei-
ta. [28, 32]

Julkinen liikenne. Joukkoliikenteen matkustajamaarat kasvoivat Tukholmassa erityisesti
ruuhka-aikoina. Muutos johtuu padasiassa siita, ettd keskituloiset tydmatkalaiset vaihtoi-
vat auton julkiseen liikenteeseen. Keskituloiset muuttavat liikkumistaan muita enemman
luultavasti siksi, ettd alemman tuloluokan kotitaloudet kayttavat julkista liikennetta jo
valmiiksi ja ylemman tulotason kotitalouksilla on varaa olla vahentamattéd autoilua. Kes-
kituloisten lisaksi ulkomaalaiset tydmatkalaiset ja lapsiperheet siirtyivéat julkiseen liiken-
teeseen. (28, 31, 36]

On kiinnostavaa, ettd julkinen liikenne ei kuitenkaan ole kasvanut samassa maarin kuin
automatkat ovat vahentyneet maksualueen rajalla. Tama tarkoittaa, ettd ruuhkamaksu-
jen seurauksena osa matkoista tehdéan uudella reitill&, uusiin maaranpaihin tai jatetaan
kokonaan tekematta. Autoilijat pyrkivéat luultavasti hoitamaan myds useampia asioita
kerralla vahentadkseen liikkumistaan. [6, 28, 36]

Sopeutuminen. Ruuhkamaksuihin sopeuduttiin eri tavoin. Toiset pyrkivat valttamaan
maksuja autoilua vdhentamalla, mika on johtanut liikenteen vahentymiseen. Toiset so-
peutuivat hyddyntamalla vahentyneista liikennemé&aristd syntynyttd vapaata tilaa autoi-
lua lisdamalla tai autoilemalla kuten ennen, mika vaikutti liikennemaariin painvastaisella
tavalla. Liséksi siirryttiin ympaéaristoystavallisiin tai paastottomiin kulkuneuvoihin. Tutki-
muksissa ei ole I6ydetty merkkeja siita, etta autoilijat olisivat muuttaneet matkustami-
sensa ajankohtaa, mika joidenkin tutkimusten perusteella olisi ollut odotettavissa. Ihmi-
set pikemminkin matkustivat harvemmin tai tehostivat liikkumistaan osittain muuttamal-
la matkan maaranpaata, vaihtamalla kulkuneuvoa tai ketjuttamalla matkoja. Myds mat-
kareitteja on muutettu (esim. siirtymalla ajamaan maksuttomalla Essingeledenin ohitus-
tielle). Etatyd, kimppakyydit tai yhteiskayttbautojen kayttd eivat ole lisdantyneet. [28,
36]

Hyotyjat ja havigjat. Suurin hyotyjaryhma Tukholman ruuhkamaksuista oli ammattiautoi-
lijat, joiden sdastamé aika liikenteessa oli arvoltaan suurempi kuin ruuhkamaksut, joita
he joutuivat maksamaan.
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Ruuhkamaksuista hyotyivat:

e julkisen liikenteen matkustajat, silla julkisen liikenteen tarjonta parani,

e ruuhkamaksuista vapautetut,

e autoilijat, jotka eivat joudu ylittam&an maksurajaa ja joiden matka-aika lyhenee
ilmaiseksi,

e ne, jotka arvostavat voitettua aikaa ruuhkien vahentyessa,
pyoréilijat ja kavelijat,
ammattiautoilijat (bussikuskit, taksikuskit...).

Ruuhkamaksujarjestelméan haviajat ovat:
e autoilijat, jotka eivat pysty muuttamaan liikkumistaan ja joutuvat ylittamaan
maksuvydhykkeen (ja eivatka pida voitettua aikaa rahan arvoisena),
e ne, joilla ei ole varaa maksaa ruuhkamaksua ja siksi ovat pakotettuja jattamaan
joitain matkoja tekematta,
e julkisen liikenteen matkustajat, joiden kayttamissa kulkuneuvoissa tungos lisdan-
tyi. [28, 32]

Tukholmassa on tutkittu ruuhkamaksujen vaikutuksia eri ihmisryhmiin 2004 ja 2006 teh-
tyjen kyselyiden perusteella. Tutkimuksessa on todettu, ettd Tukholman ruuhkamaksu-
jarjestelman tuloista suurin osa tulee vain pienelta osalta autoilijoita. Vaikka vaestoryh-
mien sisélléa on paljon eroja, yleisesti voidaan sanoa, ettd ryhmat, jotka maksavat eniten
ruuhkamaksuja henkil6d kohden ovat miehet, korkean tulotason palkansaajat, naimisissa
olevat parit ja avoparit, joilla on lapsia seka asukkaat Tukholman keskustassa ja Lidin-
gOssa.

e asukkaat keskustassa ja Liding6éssd maksavat melkein kaksi kertaa niin paljon
henkildd kohden kuin asukkaat muilla alueilla, mika viittaisi alueelliseen epatasa-
arvoon,

e korkean tulotason kotitaloudet maksavat melkein kolme kertaa enemman ruuh-
kamaksuja kuin alemman tulotason kotitaloudet,

e palkansaajat maksavat kolme kertaa enemman ruuhkamaksuja kuin muut,

¢ miehet maksavat puolet enemman ruuhkamaksuja kuin naiset,

o kotitaloudet, joissa on lapsia maksavat enemman ruuhkamaksuja. [4, 28, 31]

Tutkimuksen perusteella pdaasiassa ne, jotka maksavat eniten ruuhkamaksuja hyotyvat
my06s ajassa mitattuna eniten. Asukkaat kaupungin keskusta-alueella maksavat kuitenkin
paljon ruuhkamaksuja ja hyotyvat matka-aikojen lyhentymisestd vahiten. Keskustassa
asuvien pitaisi hyoty-kustannus laskelmien perusteella (matkustusaika, ruuhkamaksu,
ruuhkamaksuun sopeutumisen kustannukset) olla ruuhkamaksujen suurimpia hévigjia,
mutta mielipidemittauksissa keskustassa asuvilla oli ruuhkamaksuista mydnteisin kasitys.
Ristiriita korostaa mahdollista kuilua mitattujen ja koettujen vaikutusten valilla. Tulosten
valinen ero saattaa johtua siita, ettd ne, jotka autoilevat harvoin, arvostavat voitettua
aikaa enemman kuin keskivertoautoilijat. Tai siita, etta tekijat, joita on vaikea mitata
(kuten parantunut ymparistd tai lisadntynyt turvallisuus), on aliarvioitu hyétyja ja kus-
tannuksia arvioitaessa. [28, 31]

Tutkimuksessa on myo6s vertailtu, miten ruuhkamaksutulojen mahdolliset kayttokohteet
vaikuttavat ruuhkamaksujen oikeudenmukaisuuteen. Analyysin tulos osoittaa, etté ruuh-
kamaksujen erilaisilla kayttokohteilla on suurempi vaikutus siihen, miten ruuhkamaksut
vaikuttavat eri vaestéryhmiin kuin silla, kuinka paljon ruuhkamaksuja ihmiset maksavat.
Esimerkiksi, jos ruuhkamaksujen tulot kaytetaan joukkoliikenteen hintojen alennukseen,
ruuhkamaksuista hyotyvat nuoret, perheettdmét, naiset, matalapalkkaiset seka kaupun-
gin l&hidissa ja esikaupunkialueilla asuvat, silla he kayttavat enemman julkista liikennettéa
ja ajavat vahiten autoa. Vahiten hyotyisivat palkansaajat, lapsiperheet, hyvéapalkkaiset
sekd keskusta-alueen asukkaat. Tilanteessa, jossa ruuhkamaksujen tulot kaytettaisiin
tuloverojen alennuksiin, suurimmat hyoétyjat Tukholmassa olisivat hyvatuloiset, idkkaat,
yksinhuoltajat sekd asukkaat pohjoisilla esikaupunkialueilla. [4, 28, 31]
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Tukholmassa julkinen mielipide ruuhkamaksuja kohtaan on muuttunut jarjestelman kayt-
téonoton jalkeen. Ennen ruuhkamaksukokeilua (vuonna 2006) alle 30 % asukkaista tuki
ruuhkamaksujarjestelmaé, mutta vuonna 2007 ruuhkamaksujarjestelman aloitettua vaki-
tuinen toimintansa jopa 70 % tuki jarjestelm&a. Samansuuntaisia tuloksia on saatu kai-
kista tutkimuksista, vaikka tutkimusten lahtokohdat ovat olleet erilaisia ja tutkimuskoh-
teena on ollut eri vaestéryhmia. Taméa on kiinnostavaa, silla monen tutkimuksen mukaan
autoilijoiden ei pitaisi arvostaa ruuhkamaksujen myo6ta voitettua aikaa enemman kuin
maksettuja kustannuksia. Hyvaksyttavyys vaatisi teorioiden mukaan myds, ettd autoilijat
selkeasti tietaisivat ja huomaisivat, kuinka ruuhkamaksujen tulot kaytetdan yleisen edun
nimissa. [7, 26, 28]

Tukholmassa ruuhkamaksuilla on kehitetty joukkoliikennettda, mutta autoilijoiden olosuh-
teita ei ole parannettu tuloilla ollenkaan. Nailla perusteilla suurimman osan tukholmalai-
sista pitaisi olla sitd mieltd, etta he h&viavat ruuhkamaksujen seurauksena. Kuitenkin
suurin osa oli sitd mielta, etté liikenteessé saadstetty aika on arvokkaampaa kuin makse-
tut ruuhkamaksut. Tama johtuu luultavasti siita, ettd ruuhkamaksujen kaikkia sivuvaiku-
tuksia ei ole otettu huomioon. Ruuhkamaksujen mydéta liikenne on sujuvampaa myos
muualla kuin liikenteen pullonkauloissa, jalankulkijoiden ja pyoréilijdiden olosuhteet ovat
parantuneet ja kaupunkiymparistd on aiempaa viihtyisampi. Ruuhkamaksujen myoéta ih-
miset myds huomaamattaan muuttavat matkustuskayttaytymistadn ja ajankayttdéadn
niin, ettd tarkeat matkat tehddan ja vahemman tarkeat matkat jatetdan kokonaan teke-
matta. Ruuhkamaksuilla on ollut enemman positiivisia vaikutuksia kuin negatiivisia vaiku-
tuksia, joita ennen jarjestelmén kayttéonottoa pelattiin. [7, 26, 28]

2.4 Muita toteutuneita maksujarjestelmia
Singapore

Singapore on maailman ensimmainen kaupunki, jossa ruuhkamaksut otettiin kayttoon
vuonna 1975. Nykyadn kaytdssa on elektroninen kysynnan ohjausjarjestelma ERP (Elec-
tronic Road Pricing system). Maksu maéaraytyy ajan, alueen ja ajoneuvotyypin (mm. sdh-
ko- ja hybridiajoneuvoilla on alhaisempi maksu) mukaan ja se peritddn automaattisesti
maksuporttien ohittamisen yhteydessa. Maksua peritdan keskusta-alueella arkipaivina
kello 07.30—-19.00 valisena aikana, mutta kello 10.00-12.00 on maksuvapaa aika. Muilla
alueilla maksua peritdan ainoastaan aamuruuhkassa kello 7.30—9.30. Singaporessa ruuh-
kamaksujen hinnat tarkistetaan neljannesvuosittain niin, ettd likennemaéarien kasvaessa
lilan suuriksi maksua nostetaan ja painvastoin. Maksimimaksu on 3 $, mik& on vain hie-
man enemman kuin tunnin pysakdintimaksu kaupungin keskustassa. Maksujen tuotto
menee ilman korvamerkintéda valtion yleiseen kassaan. [20, 38]

Liikenne on Singaporessa hyvin herkkd ruuhkamaksun muutoksille, ja autoilijat muutta-
vat matkojen ajankohtaa ja reittia pienenkin korotuksen jalkeen. Tutkimusten mukaan on
paljon niitd, jotka eivat ole muuttaneet liikkumistaan, sillda monet kayttivat julkista liiken-
nettd jo ennen ruuhkamaksuja. Hyvin ansaitsevat tyontekijat ja johtotehtavissa olevat
joko maksavat ruuhkamaksun tai yritykset maksavat ne heidan puolestaan, jolloin rahat
siirtyivat julkisen liikenteen parannuksiin. Singaporessa ruuhkamaksujen on todettu ke-
hittdvan periferioita, jotka sijaitsevat ruuhkamaksuvyohykkeen laheisyydesséa. Nailla alu-
eilla sijaitsevat yritykset ovat hyotyneet sijainnistaan keskustan lahella, mutta ruuhka-
maksualueen ulkopuolella, mika on vaikuttanut positiivisesti koko alueeseen. [4]
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Norja

Norja on ollut edellakavija tienkayttdmaksujen kayttdonotossa ja erilaisia tienkayttomak-
suja on nykyadn kaytdssa ympari maata. Tienkdyttémaksukohteista seitseman on keha-
tullimuotoisia (esimerkiksi Oslon, Bergenin ja Trondheimin ympérilla on kehatullit) ja lo-
put noin 40 kohdetta on erityiskohteita kuten tunneleita, siltoja ja moottoriteita. Tien-
kayttomaksujen valvonta toteutetaan videopohjaisella rekisterilaatan kuvatulkinnalla ja
ajoneuvo havaitaan laserskannerin avulla. [8, 38, 40]

Tienkayttdmaksujarjestelmien motiivina toimii uusien hankkeiden rahoittaminen ja nykyi-
sen infrastruktuurin yllapito. Kyseessa ei siis ole varsinainen ruuhkamaksu, mutta nyky-
aan tienkayttomaksujarjestelmia voi kuitenkin kayttad myos kysynnan ohjaukseen seka
joukkoliikenteen rahoittamiseen. Esimerkiksi Trondheimin ja Oslon kehé&tullijarjestelmien
hinnoittelua on kehitetty liikenteen hallinnan nakdkulmasta. Havaittu vaikutus liikenne-
maariin on kuitenkin ollut vahainen (1-4 %), koska tariffi on melko alhainen. [8, 38, 40]

Oslon elektroninen tietullijarjestelmé otettiin kayttéén vuonna 1990. Maksu on saman-
suuruinen ympari vuorokauden. Oslon tietullijarjestelman vaikutukset ovat yhteydessa
tieinvestointeihin, joista suurimpia ovat olleet paatieverkoston tunnelit. Kehityshankkei-
den tarkeimmaét vaikutukset ovat olleet ruuhkien vdhentyminen, matka-aikojen lyhenty-
minen, pyoréilijoiden ja jalankulkijoiden olosuhteiden parantuminen, melun ja ilmansaas-
teiden vahentyminen seké& parantunut liikenneturvallisuus.

Oslossa on havaittu, ettd suurin osa autoilijoista, jotka ylittavat kehatullin ruuhka-aikana,
ovat hieman keskituloisia ylempé&an tuloluokkaan kuuluvia miehid. Osa autoilijoista ajaa
yrityksen autoa, ja tyOpaikat maksavat ruuhkamaksut. Tienkayttémaksut ovat saaneet
pienempituloiset muuttamaan matkustuskéayttaytymistdan suurituloisia enemman. Tata
ei kuitenkaan ole pidetty tasa-arvon kannalta ongelmana, koska suuri osa keratyista tuo-
toista kaytetadn mm. joukkoliikennehankkeisiin, jotka hyddyttavat juuri matkustuskayt-
taytymistdan muuttaneita. [5, 11, 38, 40]

Trondheimissa otettiin vuonna 1991 kaytt6édn maailman ensimmainen kaupunkiin suun-
tautuva liikenteen elektroninen tienkayttomaksujarjestelmé. Trondheimin ymparilla si-
jaitsevilla maksuasemilla keratadan elektronisesti maksu, joka on erisuuruinen eri vuoro-
kauden aikoina. Ruuhka-aikoina maksu on korkeampi ja iltaisin kello 17.00 jalkeen seka
viikonloppuisin maksuja ei ole. Trondheimissa kehatullijarjestelma sai paljon kritiikkia
epaoikeudenmukaisuudestaan. [4, 10, 38]

Asukkaat pelkasivat, etta korkean tulotason autoilijat hydtyvat ruuhkamakuista ja alem-
man tulotason kotitalouksille sek& autosta riippuvaisille perheille koituu maksuista aino-
astaan haittaa. Oikeudenmukaisuuden takaamiseksi Trondheimissa kaytetdadn ruuhka-
maksuista kertyneet tulot julkisen liikenteen seka pyo6railijoiden ja jalankulkijoiden olo-
suhteiden parantamiseen. Kehéatullijarjestelméda on myds pyritty muuttamaan niin, etta
lapsiperheet otettaisiin mahdollisimman hyvin huomioon. Jarjestelmaan on lisatty niin
kutsuttu ”yhden tunnin saédntd”, jonka mukaan vain yksi maksurajan ylitys tunnissa ve-
loitetaan. Muutoksella on vastattu vaitteeseen, jonka mukaan vanhemmat, jotka vievat
lapsiaan paivakotiin ennen t6ihin menoa, joutuvat kohtuuttomasti kdrsimé&én, jos heita
veloitetaan kahteen kertaan. [4, 10, 38]

Tienkayttomaksujarjestelmien yleisen hyvéksynnan on Norjassa havaittu kasvavan ajan
myotd. Hyvaksynta kasvaa, kun tienkayttomaksujen kayttéonotto on osa suurempaa
liikenteen parannuspakettia ja ihmiset ndkevéat, mihin maksuista saadut rahat kaytetaan.
Norjassa kehatullien hyvaksyttavyys oli selkeé&sti parempi Bergenissad ja Trondheimissa
kuin Oslossa. Taman on arveltu johtuvan siitd, ettd Oslossa yleistlle perusteltiin jarjes-
telméan tarpeellisuus ja tarkoitus huonosti, eikd tulojen kayttda julkisen liikenteen paran-
nuksiin kerrottu tarpeeksi selkeéasti. [10, 14, 19, 22]
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Milano

Milanossa aloitettiin Ekopassiprojekti vuoden 2008 alusta. Maksun tarkoituksena on ra-
joittaa saastuttavimpien autojen paasy keskusta-alueelle. Tavoitteena on parantaa ihmis-
ten terveytta ja ympariston tilaa alueella. Konkreettisina tavoitteina ovat pienhiukkasten
maaran vahentaminen maksualueella 30 prosentilla, sekd ruuhkien vdhentaminen ja
joukkoliikenteen palvelutason parantaminen. Maksutuotot ohjataan kaupunkiympériston
ja joukkoliikenteen parannuksiin. [41, 42]

Milanon keskustan ympérille on rakennettu ohitustullikehd, jonka ylitys edellyttad voi-
massaolevaa ekopassia. Autot tunnistetaan automaattisesti porteilla olevilla kameroilla.
Ekopassin suuruus vaihtelee ajoneuvon ymparistéluokan ja saastuttavuuden mukaan 2
eurosta 10 euroon. V&han saastuttavat autot paasevat alueelle ilmaiseksi. Autoilija voi
hankkia péaiva-ekopassin tai edullisemman sarja-ekopassin. Alueen asukkailla on myé6s
mahdollisuus hankkia edullinen vuosi-ekopassi. Alueen tullikehan ylittAminen on maksul-
lista ja alueella tarvitaan voimassaolevaa ekopassia arkisin kello 7.30 ja 19.30 vélisena
aikana. [41, 42]

Saksa

Saksassa saatettiin vuonna 2007 voimaan laki, joka sallii kaupunkien ja kuntien peria
ymparistomaksua. Vuonna 2010 on Saksan 40 kaupungissa/kunnassa kéytdssa ymparis-
tdmaksu. Ymparistomaksun tavoitteena on vahentaa haitallisten pienhiukkasten maaraa.
[41, 43]

Jarjestelma toimii kdytadnnossa siten, etta alueella liikkuvaan ajoneuvoon taytyy hankkia
Euro-paéstoluokkien ja saastuttavuuden mukaan porrastettu vérillinen maksumerkki.
Kaupungit ja kunnat voivat kieltaa tietyn varimerkin omaavan ajoneuvoluokan ajon tie-
tylla alueella. Tietyilla maksualueilla ei esimerkiksi saa ajaa ilman katalysaattoria tai van-
halla diesel-autolla. [41, 43]

2.5 Suunnitteilla olevia maksujarjestelmia

Goteborg

Goteborgin kaupungissa Ruotsissa suunnitellaan ruuhkamaksujen kayttéonottoa. Ruuh-
kamaksun on tarkoitus kuulua osaksi alueen infrastruktuuripakettia, joka siséltaa mitta-
via infrastruktuurihankkeita, esimerkiksi tunneli (Marieholmstunneln) Goéta joen alitse
seka tunneli raideliikenteelle (Vastlanken) keskusta-alueen alle. Ruuhkamaksutuloilla
aiotaan rahoittaa naita hankkeita. [29]

Teknisesti ruuhkamaksujérjestelméa tullaan toteuttamaan samalla tavalla kuin Tukhol-
massakin eli kameratunnistus ohitustulleilla. Maksu peritdan arkisin maanantaista perjan-
taihin kello 16.00-18.29 vélisend aikana. Ruuhkamaksun hinta on 8-18 SEK vuorokau-
denajasta riippuen, mutta maksimissaan 60 SEK (noin 6 euroa). Asukkaat, jotka ovat
oikeutettuja invapysakointilupaan, voivat anoa vapautusta myds ruuhkamaksuista. [29]

Kéopenhamina

Vuonna 2008 Koodpenhaminan metropolialueen 16 kuntaa tekivét aloitteen ruuhka-
maksujarjestelmén kayttéonotosta Kédpenhaminassa. Suunnitteilla on Tukholman mallin
kaltainen ohitustullijarjestelmé&, jossa jokainen vydhykerajan ylitys maksaisi 25 kruunua.
Maksu riippuu ajoneuvosta, jotka jaetaan kategorioihin henkildautot, pakettiautot, bussit
ja raskaat tavarankuljetusajoneuvot. Maksusta vapaita ovat liikunta- ja toimintarajoit-
teisten ajoneuvot, traktorit, nopeusrajoitteiset kulkuvalineet, taksit, vanhat ajoneuvot
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(ennen vuotta 1987 rekisterdidyt), moottoripyorat seka bussit. Maksutulot kaytettaisiin
jarjestelman yllapitoon ja lilkkennejarjestelman investointeihin. [9, 17, 23]

Tutkimusten mukaan ruuhkamaksujen myoté ajettujen kilometrien maara laskisi 15 %,
jolloin ruuhkien mé&ara puolittuisi. TAman seurauksena liikennekuolemien méaéaran usko-
taan laskevan 7 %. Autoilijoiden uskotaan siirtyvan myos vaihtoehtoisiin kulkumuotoihin,
mik& ennustaa 6 prosentin kasvua julkiseen liikenteeseen. [9, 17, 23]

Ruuhkamaksujen ennustetaan vaikuttavan erityisesti niihin autoilijoihin, jotka ylittavat
ruuhkamaksuvyodhykkeen ruuhka-aikoina. Autoilijoista ne, jotka paattavat maksaa ruuh-
kamaksun hyotyvat, silla he voivat ajaa liikenteessa, jossa on vdhemman ruuhkaa. He
myd6s kustantavat julkisen liikenteen investointeja seka kevyen liikenteen toimenpidepa-
rannuksia. N&in varallisuus jakautuu niilta, jotka arvostavat aikaa ja maksavat ruuhka-
maksut, niille, jotka eivat halua tai voi asettaa autolla ajoa etusijalle. Vaesto kaikista tu-
loluokista hyotyy parantuneesta julkisesta liikenteesta. [9, 17, 23]

Ruuhkamaksujen vaikutuksen vapaa-ajan matkoihin ei uskota olevan merkittava. Paivit-
taisiin ostosmatkoihin ruuhkamaksut eivat juuri vaikuta sill&a suurin osa kddpenhaminalai-
sista tekee ostoksensa paikallisissa kaupoissa ja kayttaa paikallisia palveluita, ja matkat
tehdaan tavallisesti pyoralla tai kavellen. Sama patee urheiluun, silla harrastuksiin liiku-
taan tavallisesti kodin laheisyydessa, jolloin ruuhkamaksuvydhykettd ei jouduta ylitta-
mé&an. Vierailuihin ystévien ja sukulaisten luokse ruuhkamaksualueelle ruuhkamaksut
saattavat vaikuttaa negatiivisesti, mutta vaikutus on oletettavasti pieni, silla vierailut
ajoittuvat harvoin veloitusajankohtiin. Kédpenhaminan lahikuntien asukkaisiin ruuhka-
maksut vaikuttavat enemman kuin kuntiin, jotka sijaitsevat kauempana, silla lahiseudun
asukkaat ylittavat ruuhkamaksurajan muita useammin. [9, 17, 23]

Ruuhkamaksujen arvioidaan lisdavan viihtyisyytta ja parantavat ymparistéa. Liikenteen
vahentyessa ilmanlaatu paranee ja melutaso laskee. On kuitenkin huomioitava, etta lii-
kenteen on ldhes puolituttava ennen kuin melutason lasku on havaittavissa. Melutason
lasku on merkittava tasta johtuen vain pienemmilla teilla ruuhkamaksualueen rajalla.
Ruuhkat sisdantulovaylilla vahenevéat kuitenkin merkittavasti. Tama vahentda jonoja
myos muilla teilla, mika vahentd& melua ja saasteita. Lisaksi liikennettéa ohjataan ympé-
ristdn kannalta tarkoituksenmukaisille teille. [9, 17, 23]

Ruuhkamaksut parantavat kaupunkiympéaristoa ja tekevat tilaa kaupunkielamalle. Jalan-
kulkijoille ja pyorailijoille tulee enemman tilaa, ja ostoskatuja voidaan rauhoittaa nopeuk-
sia alentamalla tai sulkemalla kadut liikenteeltd kokonaan. [9, 17, 23]

2.6 Toteutumattomia maksujarjestelmia

Alankomaat

Alankomaissa oli jo paatetty kilometriperusteisen tienkdyttdmaksun kayttéonotosta
vuonna 2016, mutta toistaiseksi suunnitelmat on jaaddytetty. Alankomaissa oli suunnit-
teilla koko tieverkon kattava satelliittipaikannukseen perustuva kilometriperusteinen
tienkayttomaksu kaikille ajoneuvoille. Maksua olisi porrastettu ajan, paikan ja ajoneuvo-
jen paastdjen mukaan. Kaytannodssa Alankomaat olisi muuttanut ajoneuvoverotuksensa
painopistetta auton omistamisen ja hankinnan verotuksesta auton kaytén matkaperustei-
seen verotukseen. Verouudistuksen ensisijaiset tavoitteet olisivat olleet kustannusten
oikeudenmukaisempi kohdistaminen, saavutettavuuden parantaminen, ja ympaéariston
seka liikenneturvallisuuden parantaminen. [16]

Kilometrimaksun liséksi suunnitteilla oli myds muita liikenteen kehittdmisen keinoja ku-
ten uusien teiden rakentaminen, vanhojen teiden parantaminen seka investoinnit julki-
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seen liikenteeseen. Ruuhkamaksujen tulot oli suunniteltu investoitavaksi kokonaisuudes-
saan takaisin liikenteeseen. [16]

Vaikutusarviointien perusteella ruuhkamaksun huomattavimpina vaikutuksina Alanko-
maissa on pidetty ruuhkien seka ajettujen kilometrimé&arien vdhenemista. On ennustettu,
ettd ruuhkamaksujen myo6téd ajettujen kilometrien maard laskisi 10-15 %. Vapaa-
ajanmatkojen liikennemé&arien on ennustettu laskevan 29 % ja tydmatkojen liikenneméaa-
rien 17 %. Taméan seurauksena saavutettavuus, ymparisto ja liikenteen turvallisuus pa-
rantuisivat, mikd nakyisi muun muassa melutason laskuna ja liikenneonnettomuuksien
vahentymisena. Liikenneonnettomuuksien on ennustettu vidhentyvan 7 %. [16, 18]

Oletettavaa on, ettd ruuhkamaksujen myo6téd ihmiset muuttaisivat kulkureittejadn sekéa
lahtdaikojaan liikenteeseen. Lisdksi vaihdettaisiin kulkumuotoa polkupyérédan, julkiseen
liikenteeseen tai yhteiskayttdautoihin seka liikkumisen aktiivisuutta muuttamalla matkus-
tamisen tiheyttd tai maaranpaatad. Ruuhka-aikaan kilometrimaksu olisi ollut kaksinkertai-
nen, minké tarkoituksen oli saada ihmiset valttam&aan erityisesti ruuhka-aikaan ajoa. On
oletettu, ettd hyvatuloisten maksaisivat ruuhka-ajan lisdmaksun, silla he hyo6tyisivat va-
hentyneista ruuhkista, eikd maksu useimmille ole kynnyskysymys. [16] Jos ruuhkamak-
sut toteutuisivat, on ennustettu, ettd pitkalla aikavalilla kotitaloudet harkitsisivat kodin ja
tyopaikan sijaintia, ja yritykset ottaisivat sijainnissaan kilometrimaksut huomioon. [16]

Edinburgh

Edinburghin kehé&teille ryhdyttiin suunnittelemaan ruuhkamaksua vuonna 2002. Maksuilla
keratyt tuotot olisi ohjattu mm. joukkoliikenteen tarjonnan parantamiseen ja liitynta-
pysakointipaikkojen lisaamiseen. Keskustaan olisi perustettu ymparistévyodhyke rajoitta-
maan saastuttavimpien autojen kayttoa. [25]

Ruuhkamaksujen odotettiin vahentavan automatkoja jopa 15 % vuorokaudessa. Erityi-
sesti Edinburghin keskustaan autolla tehtyjen ostosmatkojen odotettiin vdhentyvan ja
ostosmatkojen muilla kulkumuodoilla lisdantyvan, jolloin Edinburghin keskustan saavu-
tettavuus olisi parantunut. [25]

Hankkeen lopullisen kaatumisen on arveltu johtuvan monesta syysta. Yksi syy voi olla,
etta autolle vaihtoehtoisia kulkutapoja oli Edinburghissa alkujaan vahan, ja palveluja olisi
lisatty vasta hankkeen edetessa. Lupaukset mittavista joukkoliikenneinvestoinneista eivat
saaneet kansalaisia hankkeen puolelle, eikd hankkeelle kyetty osoittamaan muita kanna-
tusta lisdavia hyotyja. [25]

My6s huoli ruuhkamaksujen vaikutuksista sosiaaliseen eriytymiseen edisti ruuhkamaksu-
jarjestelman kaatumista. Suunnitelmasta jarjestetyn julkisen kyselyn perusteella arveltiin
ruuhkamaksujen vaikuttavan negatiivisesti erityisesti niihin, jotka kuuluvat alempaan
tuloluokkaan sekéa liikunta- ja toimintarajoitteisten liikkumiseen ja olosuhteisiin. Ruuh-
kamaksujen peléattiin vaikeuttavan matalan tulotason kotitalouksien kulkemista ruokaos-
toksille tai terveyspalveluihin. Joillain ryhmilla, kuten vuorotydlaisilla, liikkuminen ilman
autoa olisi ollut l1dahes mahdotonta. Toisaalta esitettiin myds argumentteja sen puolesta,
ettd matalan tulotason asukkaat ajavat tydmatkojaan autolla vahemmaéan kuin muut, jo-
ten he hydtyisivat ruuhkamaksujen tulojen kéyttadmisesta julkisen liikenteen kehittami-
seen. [4, 5, 21]

Edinburghissa lisattiin ruuhkamaksusuunnitelmaan myo6s poikkeus, joka osaltaan vaikutti
hankkeen kaatumiseen. Ruuhkamaksurajaa siirrettiin ja asukkaat kokivat siirron epaoi-
keudenmukaisena. Ruuhkamaksualueen rajalla oli kéyhia asuinalueita, jotka olisivat jou-
tuneet maksamaan ruuhkamaksun, kun taas keskustan varakkaat alueet olisivat saasty-
neet maksuilta kokonaan. Myds naapurikunnat pitivat muutosta epaoikeudenmukaisena
ja vastustivat suunnitelmaa. Vuonna 2005 jérjestettiin postitse noin 300 000 asukkaan
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kansandanestys, jossa 74 % vastaajista vastusti hanketta. Vaikka ainoastaan edinburghi-
laiset &anestivat ruuhkamaksujen kayttéonotosta, naapurikuntien vastustus vaikutti
suunnitelmaan hyvéksyttavyyteen ja kaupunkilaisten mielipiteeseen. [4, 5, 13]

Manchester

Manchesterissa ruuhkamaksujérjestelma oli suunniteltu koostuvan kahdesta kehasta ja
maksu oli tarkoitus kerata arkisin ruuhkaliikenteen tunteina ruuhkautuvan suunnan mu-
kaan. Ruuhkattomaan suuntaan ajaminen olisi ollut maksutonta. Manchesterin strategia-
na oli kytked hanke todella mittaviin liikkennejarjestelmédn kehittamisinvestointeihin, vie-
lapa tuoden palvelut tarjolle samaan aikaan tai jopa ennen kuin ruuhkamaksut otetaan
kayttoon. Mielipidemittausten mukaan suuri osa kansasta ja elinkeinoelama kannattivat
aluksi maksun kayttéonottoa. Erdiden kansalaisjarjest6jen taholta hanke kohtasi kuiten-
kin voimakasta vastustusta. Jarjestelma ei toteutunut, silla kansa danesti ruuhkamaksuja
vastaan. [13]

New York

New Yorkin pormestari esitti vuonna 2007 ruuhkamaksun kayttéonottoa Manhattanilla.
Esitys tehtiin vahvasti ymparistonakoékulmien pohjalta, mutta samalla tiedostettiin mah-
dollisuudet vahentaa ruuhkautumista ja lyhentda matka-aikoja sek& henkilbauto- etta
joukkoliikenteessd. Hanke kaatui osavaltion hallinnossa kevaalla 2008 lainsdadanndéllisten
ja hallinnollisten haasteiden vuoksi. [5]

New Yorkissa keskustelua ruuhkamaksujen oikeudenmukaisuudesta kaytiin etniseen ja
tuloihin perustuvaan epatasa-arvoisuuteen liittyen. New Yorkissa tytmatkalaisista 64
prosentilla matalaan tulotasoon kuuluvista on paéivittdinen edestakainen tunnin pituinen
tyomatka, kun taas ylemmaéan tulotason vaestdsta vain 6 prosentilla on nain pitka tyo-
matka. Suuri osa niista, joilla on pitkd tydmatka, on afroamerikkalaisia. Lisaksi huomiota
kiinnitettiin maantieteelliseen eriarvoisuuteen, sillda New Jerseyn asukkaiden pelattiin
maksavan suhteettomasti enemméan matkasta New Yorkin keskustan bisnesalueelle.
Ruuhkamaksujen koettiin karjistavan naita jo olemassa olevia eroja. [5]

2.7 Yhteenveto kansainvalisistd kokemuksista

Taulukkoon 2 on koostettu yhteenveto ruuhkamaksujarjestelmin toteutuneista tai enna-
koiduista vaikutuksista eri maissa. Ruuhkamaksujarjestelmat ja liikennejarjestelmét ovat
erilaisia eri maissa ja siksi my0os vaikutukset vaihtelevat. Arvion jalkeen kuvatulla kirjai-
mella, jos tulos koskee vain jotain kaupunkia. Jos kirjainta ei ole, on vaikutus havaittu
yleisesti paikoissa.



23

Taulukko 2. Ruuhkamaksun toteutuneita tai ennakoituja vaikutuksia eri maissa. Jos vai-

kutuksen jélkeen ei ole paikkaa kuvaavaa kirjainta, vaikutus on yleinen.

L = Lontoo, T= Tukholma, S = Singapore, O = Oslo, Tr = Trondheim, M= Milano, A = Alankomaat,
K = Kédpenhamina, E = Edinburgh, NY = New York

Vaikutus- Kuvaus vaikutuksista Kohdistuminen
alue

Liikkumis- Siirrytaan kayttamaan joukkoliikennetta Erityisesti pienituloiset muuttavat liikku-

kayttaytymi- tai polkupydréaa seka liikutaan kavellen. mistottumuksiaan.

nen Tungos julkisissa kulkuneuvoissa ruuh- Toisaalta on todettu, etta pienituloiset
ka-aikana saattaa lisdantya. kayttavat usein jo valmiiksi julkista lii-
Joukkoliikennematkojen maara ei valt- kennetta (T, S), joten suurin muutos
tamatta kasva samassa suhteessa kuin syntyy keskituloisten kayttaytymisen
autoilu vahenee (T). muutoksen kautta (T).
Matkojen reitteja tai ajankohtaa muute- Ulkomaalaiset ja lapsiperheet siirtyvat
taan. julkiseen liikenteeseen keskimaaraista
Matkat voidaan jattaa kokonaan teke- useammin (T).
matta tai tehostetaan liikkumista hoita- Ne, joilla on varaa, voivat autoilla enem-
malla useampia asioita kerralla ja ketjut- man ja sujuvammin.
tamalla matkoja. Monille tyodntekijoille yritykset maksavat
Monet eivat muuta liikkumistottumuksi- ruuhkamaksut heidan puolestaan.
aan mitenk&an. Ammattiautoilijoiden olosuhteet parantu-
Jotkut autoilevat enemmaén ruuhkien vat.
vahentymisen myota.

Liikenteelli- Julkisen liikenteen palvelutaso paranee Julkisen liikenteen parannuksista hyoty-

sen muutok-
sen kohdis-
tuminen ja
tasapuoli-
suus

ja aikataulujen luotettavuus lisdantyy (L,
T).

Vahentyneiden liikenneméaarien myoéta
polkupyorailijoiden ja jalankulkijoiden
liikkumisen olosuhteet paranevat.

vat kaikki, jotka liikkuivat julkisella lii-
kenteelld jo ennen ruuhkamaksuja seka
ne, jotka siirtyvat kayttamaan julkista lii-
kennetta.

Liikkumisen tasa-arvon lisdéantyminen
kohdistuu pienituloisiin, lapsiin, polku-
pyoréilijoihin, jalankulkijoihin.
Liikkumisen tasa-arvon heikentyminen
kohdistuu erityisesti pienituloisiin, joiden
on syysta tai toisesta pakko ajaa autolla.
Ne, joilla on varaa ruuhkamaksuihin,
hyotyvat ruuhkien vahentymisesta, ja
maksavat julkisen liikenteen kehittami-
sesta.

Alueellinen
tasapuoli-
suus

Jarjestelmasta riippuen alueellinen tasa-
arvo heikentyy, jos eri alueiden maksu-
tasot vaihtelevat.

Alueilla, joilla on hyvéat lahipalvelut,
vaikutukset ovat pienemmat kuin alueil-
la, joilla palvelut ovat automatkan paas-
séa (K, E).

Sukulaiset ja ystavat kylailevat vahem-
man ruuhkamaksualueilla, silla he kart-
tavat maksuja (L).
Ruuhkamaksualueella asuvien liikunta-
ja toimintarajoitteisten luona vierailevat
avustajat ja vierailijat saattavat muuttaa
vierailujensa ajankohtia. (L)
Ruuhkamaksut saattavat hyodyttaa
ruuhkamaksuvyohykkeen ulkopuolella,
mutta sen laheisyydessa sijaitsevia alu-
eita, silla yritykset hyodtyvat sijainnista
ja alueet elavoityvat. (S)

Alueellinen epéatasa-arvo kohdistuu usein
sinne misséa olosuhteet ovat jo valmiiksi
heikommat (esim. syrjainen sijainti, huo-
not joukkoliikenneyhteydet ja paljon ma-
talan tulotason kotitalouksia). Ruuhka-
maksutuottojen kaytolla vaikutuksiin voi-
daan vaikuttaa.

Ruuhkamaksualueella asuvien luona vie-
raillaan hieman aiempaa vahemman (L).
Vaikutukset kohdistuvat erityisesti liikun-
ta- ja toimintarajoitteisiin seké niihin iak-
kaisiin, joiden liikkuminen on hankalaa.
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Elinymparis-
ton viihtyi-
syys

Elinympariston viihtyisyys lisdantyy,
paaosin vahentyneiden liikennemaarien
myota.

Vahentyneet liikennemaarat tarjoavat
tilaa kaupunkielamalle, jalankulkijoille ja
pyorailijoille (K).

Viihtyisyys saattaa heikentya alueilla,
joilla 1apikulkuliikenne tai pysékéiminen
maksujen takia lisdantyy (L).

Myonteiset vaikutukset kohdistuvat eri-
tyisesti ruuhkamaksualueiden asukkai-
siin, jotka hyoétyvat vahentyneista liiken-
nemaarista (L, T).

Myonteiset vaikutukset kohdistuvat pal-
jon aikaa lahiympéaristossa viettaviin
ryhmiin, kuten ikédantyneisiin (T), lapsiin
(T), pienituloisiin (L) seka niihin, jotka
liikkkuvat paljon jalan tai polkupydralla.

Liikkumisen
turvallisuus

Tieliikenteen turvallisuus lisdantyy, on-
nettomuudet vahentyvat, liikennemaari-
en vahentyessa.
Moottoripyoraonnettomuuksien maara
kasvaa (L), jos moottoripyorat on va-
pautettu maksusta.

Koettu tur-

Koettu turvallisuus lisaantyy, kun auto-

Koettu turvallisuus lisdantyy erityisesti

vallisuus liikenteen maara vahenee (T). polkupyorailijoiden ja jalankulkijoiden
Koettu turvallisuus heikkenee alueilla, keskuudessa (T).
joilla pysakainti ja lapikulkuliikenne li- e Lisaantyva pysakoéiminen ja lapikulkulii-
saantyvat ruuhkamaksujen myoéta (L) kenne kohdistuvat usein sellaisiin aluei-
Koettu turvallisuus voi heikentya, jos siin, joilla on paljon matalan tulotason
siirtyminen joukkoliikenteeseen tuntuu kotitalouksia. Nama alueet sijaitsevat
vieraalta ja pelottavalta (erityisesti tiet- keskustan laidalla ja koettu turvallisuus
tyind vuorokauden aikoina). saattaa olla jo valmiiksi heikentynyt (L).
e Joukkoliikenteeseen siirtymisesta johtuva
turvattomuuden kokemus kohdistuu eri-
tyisesti liikkunta- tai toimintaesteisiin, lap-
siin, iakkaisiin seka etnisiin vahemmistoi-
hin ja maahanmuuttajiin. (L)
Terveys Erityisesti liikennep&astdjen vahentymi- ¢ llmanlaadun parantuminen vaikuttaa

nen vaikuttaa vaeston terveyteen myon-
teisesti (T).

myonteisesti erityisesti lapsiin, idkkaisiin
ja hengityselinsairaisiin. Liséksi siita hyo-
tyvat kaikki ulkona liikkujat.

Jarjestelman

Toteutuneissa kokeiluissa tasapuolisuu-

Maksajat hyotyvat vahentyneista ruuh-

tasapuoli- den on nahty toteutuvan, koska keratyt kista. He kuitenkin kustantavat julkisen
suus ja oi- tuotot on suunnattu joukkoliikenteen, liikkenteen investointeja (L, T, K) seka ke-
keudenmu- jalankulun ja pyoérailyn kehittamiseen. vyen liikenteen toimenpideparannuksia.
kaisuus Lisaksi vapautuksin on huomioitu osa (K).
ryhmista. ¢ Taloudellisesti heikoimmassa asemassa
Koettu epaoikeudenmukaisuus on johta- olevat ja kulkutapaansa muuttavat hyo-
nut usean maksujérjestelman toteutta- tyvat ruuhkamaksutuotoista eniten heitd
matta jattAmiseen. hyédyttavien investointien my6té.
Tyytyvaisyys Jarjestelmaan on pééaasiassa oltu tyyty- e Jarjestelmaan ovat tyytyvaisia erityisesti
jarjestel- vaisia (L, T) hyvatuloiset, ruuhkamaksualueella asu-
maan Odotetut negatiiviset vaikutukset eivat vat (L, T) ja pyoréilijat (T).
suurilta osin toteutuneet (L). Suurin osa | ¢ Tyytymattomyytta jarjestelmé on herat-
asukkaista ei kokenut ruuhkamaksuilla tanyt matalan tulotason kotitalouksissa
olleen elamaansa minkééanlaista vaiku- (L, ).
tusta. ¢ Osa niista, jotka ovat joutuneet vaihta-
Ne, jotka maksavat paljon ruuhkamak- maan autolla liikkumisen julkiseen liiken-
suja, ovat usein kuitenkin tyytyvaisia teeseen, on kokenut ongelmia erityisesti
jarjestelmaan. julkisen liikenteen tasossa (L).
Pitkan aika- Ihmiset muuttavat kdytdstaan ja sopeu- | e Asuin- tai tyopaikkaa joutuvat muutta-
valin muu- tuvat, jotta voivat lilkkua joustavasti. maan ne, joilla ei ole varaa tai halua
tokset Keinoina kulkumuodon ja asuin- maksaa ruuhkamaksuja. Vaikutukset

/tydpaikan muutos.

kohdistuvat esim. pienituloisiin, elakelai-
siin, opiskelijoihin tai lapsiperheisiin.
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3. Helsingin seudun ruuhkamaksun sosiaaliset vaikutukset

3.1 Arvioitava vaihtoehto ja vertailuvaihtoehdot

Tyo6ssa tarkastellaan ruuhkamaksun sisaltavaa lilkkennejarjestelmaa verraten sita tilantei-
siin, joissa ruuhkamaksuja ei ole. Vaikutusten arvioinnissa tavoitteena on tarkastella so-
siaalisten vaikutusten kannalta, miten ruuhkamaksuvaihtoehto toteuttaisi Helsingin seu-
dun liikennejarjestelmalle asetetut tavoitteet. Tydssa tarkasteltavat vaihtoehdot ovat:
1) vertailuvaihtoehto, jossa liikennejarjestelmaéa kehitetaan nykytasoisilla panostuksilla,
2) HLJ-luonnos (26.10.2010), jossa liikennejarjestelméan ongelmat on ratkaistu ilman
ruuhkamaksua seka
3) ruuhkamaksuskenaario, jossa liikennejarjestelmén kehittamisessa on huomioitu
ruuhkamaksu.

Vertailuvaihtoehto on luonteeltaan ongelmiin reagoivaa, kun taas HLJ-luonnoksessa ja
ruuhkamaksuskenaariossa liikenneongelmien ratkaisuun pyritdédn tavoitteellisen lilkkenne-
jarjestelmapolitiikan keinoin.

Ruuhkamaksuvaihtoehtoa ja HLJ-luonnosta verrataan vertailuvaihtoehtoon, jossa panos-
tus liikennejarjestelmaan ei oleellisesti muutu nykyisestd. Tama tarkoittaa, ettd inves-
tointitaso sailyy 2000-luvun keskimaéaraiselld rahoitustasolla, joka on noin 160 M€/vuosi.
Joukkoliikenteen hoidon kustannukset asukasta kohden sailytetdan myds nykyisella ta-
solla. Vaihtoehto vastaa HLJ:n strategisen ohjelmatason vaikutusten arvioinnin (SOVAnN)
vertailuvaihtoehtoa. Ruuhkamaksullista ja —maksutonta liikennejérjestelmaa verrataan
vertailuvaihtoehtoon, jotta eri liikennejarjestelmienvaikutukset saadaan erotettua kasvu-
vaikutuksista.

Ruuhkamaksuvaihtoehtoa verrataan HLJ-luonnoksen mukaiseen vaihtoehtoon, jotta voi-
taisiin havainnollistaa erilaisten liikennejarjestelmien eroja. HLJ-suunnitelma on strategi-
nen suunnitelma, jossa on maaritelty yhteiset liikennejarjestelmén kehittdmisen tavoit-
teet. Suunnitelmassa HLJ-seudun liikenneongelmia on ratkaistu ilman ruuhkamaksua
muun muassa tiekapasiteettia lisdamalla ja joukkoliikenneinvestoinneilla. Liikennejarjes-
telmé&a kehitetadn nykytasoa selvasti suuremmalla panostuksella: investointitaso on 350
M€/vuosi, mika on yli kaksinkertainen nykytasoon ndhden. HLJ-luonnoksen joukkoliiken-
neinvestoinnit ja muut laadunparannustoimenpiteet lisdavéat joukkoliikenteen hoidon kus-
tannuksia 240 miljoonaan euroon vuodessa.

Ruuhkamaksuvaihtoehdon liikennejarjestelméa perustuu HLJ-luonnokseen, mutta eroaa
siitd usealla tavalla. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa liikennejarjestelmén kaytettavissa oleva
rahoitus koostuu seka ruuhkamaksutuotoista etta nykytasoisesta (vertailuvaihtoehto)
investointitasosta. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa on tiehankkeita vahemman kuin HLJ-
luonnoksessa, koska ruuhkamaksu vahentéa tieliikenteen kysyntdé eli uusien tiehankkei-
den tarvetta. Tassa vaihtoehdossa on lahdetty myos siitda, ettd ruuhkamaksutuloja vas-
taan voidaan lainata rahaa ja aikaistaa liikenneinvestointien toteuttamista. Ruuhkamak-
suvaihtoehdon investointitaso on noin 270 M€/vuosi. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa jouk-
koliikenteen kehittdmisen perusratkaisut ja priorisoinnit ovat samanlaiset kuin HLJ-
luonnoksessa, mutta joukkoliikenteen tarjontaa on enemman. Taman takia joukkoliiken-
teen kustannukset ovat hieman suuremmat kuin HLJ-luonnoksessa, keskimaarin 250
M€/vuosi.

Ruuhkamaksuvaihtoehdossa maksumallina on satelliittipaikannukseen perustuva kilomet-
rimaksu. Kilometrimaksu tarkoittaa, etta ruuhkamaksua peritadn kaikista maksualueella
maksullisena aikana ajetuista kilometreista. Suunnitellussa jarjestelméassa ruuhkamaksua
perittaisiin ajettujen kilometrien perusteella ruuhka-aikana sisemmalla ydinvy6hykkeella
8 snt/km ja ulkovydhykkeelld 4 snt/km (kuva 5). Ruuhka-aikojen valilla paivéliikenteessa
(klo 9-15) maksu olisi koko seudulla 4 snt/km. Paivéliikenteen ruuhkamaksun asettami-
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sen motiivina ei ole ollut liikkenteen sujuvuuden lisdéaminen, vaan ruuhkamaksun rahoitus-
ja ymparistoperusteiset tavoitteet.

Maksimimaksu péaivassé olisi 6 euroa. Ruuhka-ajan maksut olisivat voimassa klo 6-9 ja
15-18 nousten ja laskien portaittain ruuhkien mukaan. Paivdn maksimimaksu, ruuhka-
ajan hintaporrastus ja tavaraliikenteen hinnoitteluratkaisut ovat toistaiseksi periaateta-
solla, silla ennustemalleilla niiden vaikutusta ei voi toistaiseksi kuvata. Né&ita ei siten ole
huomioitu liikennemallin tunnusluvuissa.

Kuva 5. Ruuhkamaksuvyohykkeet. Sinisella merkitylla alueella ruuhkamaksu on
ruuhka-aikoina (klo 6-9 / 15-18) 8 snt/km ja harmaalla alueella 4 snt/km.
Ruuhka-aikojen valilla paivaliikenteessa (klo 9-15) maksu olisi koko seudulla
4 snt/km.

Ruuhkamaksun tarkoituksena on sujuvoittaa liikennettd, ei rajoittaa sitd. Tarkoituksena
on vahentaa ruuhkaisten tieosuuksien liikenteen maaraa sen verran, etta liikkenne sujuu.
Kun autoilija joutuu maksamaan ajetuista kilometreista, he harkitsevat matkaansa uu-
destaan. Osa muuttaa liikkumiskayttaytymistaan jattamalla osan matkoistaan tekematta,
yhdistelemalla matkoja, siirtymalla joukkoliikenteen kayttajiksi, kavelemalla tai pyorai-
lemalla tai vaihtamalla liikkumisen ajankohtaa tai paikkaa.

Liikenteen sujuvuuden parantamisen lisédksi ruuhkamaksulla on myds muita tavoitteita.
Maksulla voidaan vahentaa liikenteen méaaraa ja taté kautta liikenteen ymparistohaittoja.
Lisdksi ruuhkamaksun tavoitteena on rahoituksen kerdaminen alueen liikennejarjestel-
man kehittamiseen. Ruuhkamaksutuloilla voidaan rahoittaa seudun joukkoliikenteen ke-
hittdminen ja vaylainvestointeja. Namé& ruuhkamaksun tavoitteet on otettu huomioon
maaritettaessa ruuhkamaksun suuruutta ja alueellista laajuutta.
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3.2 Liikennemallin tunnuslukuihin perustuva arviointi

Autoistuminen

Henkildautotiheydell&d mitattuna autoistuminen jatkuu kaikissa vaihtoehdoissa nykytilan-
teeseen verrattuna. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa autotiheys kasvaa hitaimmin. Vertailu-
ja HLJ -vaihtoehdot eivat kdytanndssa eroa toisistaan autoistumiskehityksen osalta. Seu-
dun asukasmaéaaré ja asukkaiden ikarakenne ovat kaikissa vaihtoehdoissa samoja, joten
eroja ei synny tdman kautta.

Ruuhkamaksuvaihtoehdossa vuonna 2020 autotiheys on noin 389 ja vuonna 2035 noin
429 ajoneuvoa/henkild. Vuoden 2008 vertailuluku on 374 ajoneuvoa/henkild. Vertailu- ja
HLJ -vaihtoehdoissa paadytaan vuonna 2020 vain noin 3 ajoneuvoa/henkilé, mutta vuon-
na 2035 jo 12 ajoneuvoa/henkildé korkeampaan tasoon kuin ruuhkamaksuvaihtoehdossa.

Henkilbautotiheydessa on suuria alueellisia eroja jo lahtdtilanteessa tutkimusalueen siséal-
la. Padkaupunkiseudun neljan kunnan henkildautotiheys on 114 ajoneuvoa/henkilé alhai-
semmalla tasolla kuin muualla Helsingin seudulla (10 kuntaa). Kaikissa vaihtoehdoissa
autotiheys kasvaa prosentuaalisesti enemmaén paakaupunkiseudulla kuin muualla Helsin-
gin seudulla. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa kasvu on vertailu- ja HLJ -vaihtoehtoa hitaam-
paa sekd paakaupunkiseudulla ettd muualla Helsingin seudulla. Kasvun hidastuminen on
ruuhkamaksuvaihtoehdossa hieman voimakkaampaa paakaupunkiseudulla kuin muualla
Helsingin seudulla.

Kulkutapamuutokset, joukkoliikenne- ja k&velykaupungin osuus

Helsingin tydssakayntialueella tehtiin vuonna 2008 hieman alle 4,3 miljoonaa matkaa
vuorokaudessa. Matkojen maaran arvioidaan kasvavan noin 12 % vuoteen 2020 men-
nessa ja 25 % vuoteen 2035 mennessa. Helsingin seudulla matkojen maara kasvaa hie-
man tyossakayntialuetta nopeammin (taulukko 5). Helsingin seudulla kasvu on hieman
hitaampaa p&akaupunkiseudun neljdn kunnan osalta kuin ymparoivien kuntien osalta.

Taulukko 5. Matkamaarat eri kulkutavoilla Helsingin seudulla kokonaisuudessaan, paa-
kaupunkiseudulla ja muulla Helsingin seudulla vuonna 2008 seka muutos eri
vaihtoehdoissa vuoteen 2020 ja 2035 mennessa.

2008 Muutos 2008 - 2020 Muutos 2008 - 2035

vertailu HU RUMA vertailu HU RUMA
Matkamaarat, Helsingin seutu (14 kuntaa) | 3728 772 13 % 13% 13% 27 % 27 % 27%
—kevyt liikenne 1182 789 9% 7% 17 % 15% 11% 23%
—joukkoliikenne 895 541 5% 15% 22% 11% 20% 38%
—henkil6automatkat (hlo) 1650442 20% 16 % 4% 44 % 41 % 24%
Matkamadarat, PKS sis. (4 kunnan sis.) 2 877 895 12 % 12 % 12% 25% 25% 25%
—kevyt liikenne 917 725 8% 5% 16 % 11 % 8% 19 %
—joukkoliikenne 814932 4% 12 % 19 % 10 % 17 % 34 %
—henkil6automatkat (hl6) 1145238 20 % 16 % 3% 45 % 44 % 23%
Matkamdaarat, muut Hgin seudun matkat 850 877 17 % 17 % 16 % 34% 34% 33%
—kevyt liikenne 265 064 14 % 12% 21% 27 % 24 % 34%
—joukkoliikenne 80 609 10 % 42 % 53 % 26 % 57 % 71%
—henkil6automatkat (hlo) 505 204 19% 15% 7% 40% 36 % 26 %
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Matkojen kokonaismaarassa syntyy lahinna pidemmalla aikavalilla pienté& eroa vaihtoeh-
tojen valilla siina, tehdaankd matkat paakaupunkiseudulla vai muualla Helsingin seudulla.
Sen sijaan eri kulkutapojen muutosnopeus on hyvin erilainen eri vaihtoehdoissa. Kaikissa
vaihtoehdoissa, myds ruuhkamaksuvaihtoehdossa, henkildautolla tehtyjen matkojen
méaara kasvaa seudun vaestdn maaran kasvaessa. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa automat-
kojen kasvu on maltillista. HLJ-vaihtoehdossa kasvu on hieman vertailuvaihtoehtoa hi-
taampaa.

Ruuhkamaksuvaihtoehdossa seka kavelyn, pyorailyn etta joukkoliikenteen kayttd kasvaa
nopeammin kuin muissa vaihtoehdoissa. HLJ-vaihtoehdossa joukkoliikenteen kasvu on
vertailuvaihtoehtoa nopeampaa, mutta kevyen liikenteen kasvu vertailuvaihtoehtoa hi-
taampaa. Kaikissa vaihtoehdoissa eri kasvuprosentit ovat kaikkien kulkutapojen osalta
maltillisempia aamu- ja iltaruuhkatuntien osalta kuin koko vuorokauden osalta.

100 %
0% +— —
0% 148%™ ioo age 3% 0K a3na3n 0%
70% +— 0 0 —
60% —+—
50% -
30% +—
20% .., —
10% 1 32% 29% 28% 31% 29% 27 % 26% 28%
0%
2008 |2035wvrt |[2035 HU| 2035 2008 |2035wvrt {2035 HU| 2035
RUMA RUMA
koko vuorokausi aamuhuipputunti
henkildautomatkat m joukkoliikenne kevyt lilkenne
Kuva 6. Matkojen maaran kautta maéaaritelty kulkumuotojakauma eri vaihtoehdoissa

arkivuorokautena ja aamun ruuhkatunnin aikana.

Henkilbautosuorite henkildd kohden kaantyy laskuun ruuhkamaksuvaihtoehdossa, kun
vertailu- ja HLJ-vaihtoehdoissa se edelleen kasvaa. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa muutos
on merkittava, silla henkildautosuorite henkil6a kohden on kasvanut jo useita vuosikym-
menid. Nykytilassa suorite on 16,8 km/hl6. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa vuonna 2035
suorite henkilod kohden on 15,5 km/hld, HLJ-vaihtoehdossa 17,8 km/hl6 ja vertailuvaih-
toehdossa 17,9 km/hlé.

Joukkoliikenteen osuus motorisoiduista henkildmatkoista oli koko Helsingin seudulla
vuonna 2008 noin 35 %. Paakaupunkiseudun neljdn kunnan osalta osuus on ldhes 42 %,
mutta muualla Helsingin seudulla alle 14 %. Aamun huipputuntiliikenteessa joukkoliiken-
teen osuus on suurin, eli noin 46 %. Sek&a vertailu- etta HLJ-vaihtoehdossa joukkoliiken-
ne menettad hitaasti osuutta motorisoiduista matkoista, vaikka joukkoliikennematkojen
maara kasvaa. Kehitys on hieman hitaampaa HLJ-vaihtoehdossa. Vertailuvaihtoehdossa
joukkoliikenteen osuus motorisoiduista matkoista on noin 30 % ja HLJ-vaihtoehdossa
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32 % vuonna 2035. Merkittava ero kehityskuluilla on siing, etta HLJ-vaihtoehdossa jouk-
koliikenteen osuus motorisoiduista matkoista kasvaa muulla Helsingin seudulla, kun ver-
tailuvaihtoehdossa osuus laskee. Ero korostuu aamun huipputuntiliikenteessa.

Ruuhkamaksuvaihtoehdossa joukkoliikennematkojen osuus motorisoiduista henkilébmat-
koista kasvaa. Vuonna 2020 osuus on noin 39 % ja vuonna 2035 noin 38 %. Paakaupun-
kiseudun neljan kunnan osalta osuus on aamun huipputuntilikenteessd noin 44 % ja
muun Helsingin osalta noin 18 % vuonna 2035.

B Koko Helsingin seutu B Padkaupunkiseudun sisdiset

B Muut Helsingin seudun matkat

o)
41.6% . 28 ;‘5-14 43.8%

35.0%

2008 2020 Vrt 2035Vrt  2020RUMA 2035RUMA  2035HLJ

Kuva 7. Joukkoliikenteen osuus joukko- ja henkildautoliikennematkoista vuorokau-
dessa eri vaihtoehdoissa.

Kaikissa vaihtoehdoissa joukkoliikenteen absoluuttisen kayttajamaaran kasvu koko seu-
dulla ja sen lisdksi ruuhkamaksuvaihtoehdossa toteutuva joukkoliikenteen kulkumuoto-
osuuden kasvu parantaa edellytyksia autottomaan elamaan. Ruuhkamaksu- ja HLIJ-
vaihtoehdoissa 14 kunnan yhteinen seutulippujarjestelmé, joukkoliikenteen, jalankulun ja
pyorailyn yhteyksien ja palveluiden kehittdminen sek& liikkumisen ohjaus ja saately li-
saavat osaltaan joukkoliikenteen kayttéa. Seudulla on kuitenkin alueita, joilla ei tule
muutoksia autoriippuvaisuuteen missaan vaihtoehdossa. Tallaisia ovat Kirkkonummi,
pohjoinen osa Espoosta ja osin Vantaan pohjoisosa (kuva 8). Ruuhkamaksuvaihtoehdos-
sa saavutetut kulkutapamuutokset ovat selvasti suurempia kuin HLJ-vaihtoehdossa.
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2035 Semi
Joukkolilkenteen osuus moottoroiduista matkoista
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Kuva 8. Joukkoliikenteen osuus motorisoiduista matkoista vertailuvaihtoehdossa ja
ruuhkamaksuvaihtoehdossa vuonna 2035.
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Palveluiden saavutettavuus, matkan tarkoitukset

Joukkoliikenteen kehittaminen tukee melko hyvin tyopaikkojen saavutettavuutta ilman
henkildautoa seka HLJ- ettd ruuhkamaksuvaihtoehdossa. Vertailuvaihtoehdossa joukkolii-
kenteen tarjonta on selvasti vahaisempaa ja melko lahella nykytasoa muutamia poikke-
uksia lukuun ottamatta (lansimetro). Myds HLJ- ja ruuhkamaksuvaihtoehdossa on ty6-
paikka-alueita, jotka sijaitsevat edelleen raide- ja bussiliikenteen runkoverkon ulkopuo-
lella. Kuvassa 9 on esitetty HLJ-vaihtoehdon osalta ty6paikka-alueet, joilla joukkoliiken-
teen palvelutaso nousee merkittavasti. Kaytannossa joukkoliikenteen tavoiteverkko on

sama ruuhkamaksuvaihtoehdossa.

2035 tavoiteverkon hankkeet

= Raidehankkeet

Tiehankkeet
#eses Raitiotiehankkeet
OO0 Bussilikenteen runkoyhteydet

s Nykytilanteen raideverkko

Nykytilanteen tieverkko

a®
0 5 10 - 20
T E— T

Lahteet: @ OIVA - Ympéristo- ja paikkatietopalvelu 2010,
@ Museovirasto 2010, @ Uudenmaan liitto, @ HSL

Helsinki

Merkinnat
®  Tyocpaikka yli 100 tyontekijaa (YKR v. 2007)
Ty&paikka yli 50 tyéntekijga (YKR v. 2007)

Kuva 9.
HLJ-vaihtoehdossa (ja

Tyo6paikka-alueet, joilla joukkoliikenteen palvelutaso nousee merkittavasti

ruuhkamaksuvaihtoehdossa). Lahteena Helsingin

seudun liikennejarjestelmasuunnitelma (HLJ 2011) vaikutusten arviointi.



32

Ruuhkamaksuvaihtoehto ja HLJ-vaihtoehto eroavat toisistaan suurten joukkoliikennein-
vestointien osalta vain niiden ajoituksessa. Taulukossa 6 on esitetty joukkoliikenteen Kki-
lometrit eri vaihtoehdoissa. Vertailuvaihtoehdon joukkoliikennetarjonta on selvasti ruuh-
kamaksu- ja HLJ-vaihtoehtoja vahaisempé&a.

Taulukko 6. Joukkoliikenteen kilometrit eri vaihtoehdoissa.

2020 2020 | 2020 2035 2035 | 2035
2008 |vertailu| RUMA HL) |vertailu| RUMA HLJ
Kaukojunaliikenteen junakilometrit 22210 22073 19713 19713 22073 19713 19732
Lahijunaliikenteen junakilometrit 21636 23352| 47701 47701 27273| 44784 46580
Metroliikenteen junakilometrit 6965| 24792 28090 32827 26936] 27903| 27903
Pikaratikoiden junakilometrit 0 0 0 9158 0| 15940 15940
Ratikoiden junakilometrit 15869 17198 19767 19767 17198 21277 21277
Kaukobussiliikenteen autokilometrit 85270| 85075| 118990| 118990 85072| 119038 119039
HSL-bussiliikenteen autokilometrit 263459| 246256| 353359| 345854| 255087 341534| 344819

Tehtyjen matkojen maara Helsingin seudulla kasvaa kaikissa vertailtavissa vaihtoehdois-
sa enemman paivéliikenteen ja iltahuipputunnin osalta kuin aamuhuipputunnin osalta,
joka viittaa matkojen kasvun syntyvan voimakkaammin muista matkoista kuin tydomat-
koista. Ruuhkamaksumallissa matkojen kokonaismaara eroaa vain hieman kahdesta
muusta vaihtoehdosta, joten nayttad silta, ettd matkoja ei p&aosin jatetd tekeméatta
ruuhkamaksun vuoksi, vaan vaihdetaan kulkutapaa.

Ruuhkamaksuvaihtoehdon kulkumuotojakauma poikkeaa HLJ- ja vertailuvaihtoehtojen
kulkumuotojakaumasta suhteellisesti hieman vahemman aamuruuhkassa kuin paivalii-
kenteen tai iltaruuhkan aikana. Aamuruuhkassa suurin osa liikenteestd on tyomatkalii-
kennetta, kun taas iltaruuhkassa tehddadn enemmaén vapaa-aikaan ja asiointiin liittyvia
matkoja. Tulokset antaisivat viitteita, etta ruuhkamaksun vuoksi kulkumuotoa muutetaan
hieman herkemmin vapaa-ajanmatkoilla kuin tyomatkaoilla.

Liikenteen sujuvuus, liikenteessa syntyvat aikasdastot ja ajankayttd

Liikkumiseen kaytetdan nykytilanteessa Helsingin seudulla aikaa enemman kuin muualla
Suomessa. Liikennejarjestelma, joka vahentaa liikenteessa kaytettavaa aikaa ja lisaa
ajankayton ennakoitavuutta, helpottaa ihmisten arkea. Aikasdastot ovat usein yksilota-
solla pienehkojé ja liikkumisen ennakoitavuudella onkin suurempi merkitys arjen toimin-
nan sujumisen kannalta.

Kaikki vaihtoehdot sisaltavat niin kutsuttuja pieni& toimenpiteitd, jotka siséltavat ruuh-
kautuvien tieosien bussi- ja tavaraliikenteen toimivuuden turvaamiseen tahtaavia lis&a-
kaistoja (lisddvat myos tiekapasiteettia), tarpeellisia poikittaisyhteyksia ja maankayton
kehittamista tukevia toimia.

Nykytilanteessa keskimaarainen henkildautomatkan kesto on noin 17 minuuttia, joukko-
liikennematkan 31 minuuttia ja kevyt liikennematkan 11 minuuttia. Vertailuvaihtoehdos-
sa joukkoliikennematkan keskimaardinen kesto kasvaa noin minuutilla, HLJ-
vaihtoehdossa pysyy nykytasolla ja ruuhkamaksuvaihtoehdossa lyhenee minuutilla vuo-
teen 2035 mennessa. Muiden kulkumuotojen osalta muutokset ovat erittdin pienia ja
pysyvat minuutin sisdlla. Aamuruuhkassa keskiméaaraiset matka-ajat ovat pisimpia. Myos
aamuruuhkassa keskimaaraisen automatkan kesto pysyy alle minuutin sisélla eri vaihto-
ehdoissa ja joukkoliikennematkan kesto alle kahden minuutin sisélla siten, ettd ruuhka-
maksuvaihtoehdossa se on lyhin vuonna 2035. Ruuhkamaksuvaihtoehdolla saavutetaan
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kaikilla kulkutavoilla nykytilannetta hieman lyhyempi keskim&éardinen matka-aika seka
koko vuorokauden osalta ettd aamuruuhkassa.

Kuvassa 10 on esitetty ruuhkautuvan tieverkon maara eri vaihtoehdoissa vuosina 2020 ja
2035 seka nykytilanne. HLJ -vaihtoehdossa ylikuormittuvan verkon maaran kasvu on
maltillista vertailuvaihtoehtoon verrattuna, mutta voimakkaasti kuormittuvan verkon
maéara kasvaa pidemmalléa aikavalilla jopa nopeammin kuin vertailuvaihtoehdossa. Ruuh-
kamaksuvaihtoehto on ainoa kehityskulku, jossa voimakkaasti ylikuormittuneen verkon
pituus vahenee nykytasosta.

m Ylikuormittuvan (yli 100 %) tieverkon pituus (km)
m Voimakkaasti kuormittuvan (90-100%) tieverkon pituus (km)
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Kuva 10. Ruuhkautuvan tieverkon pituus kilometreina eri vaihtoehdoissa vuosina

2020 ja 2035.

Joukkoliikenteen osalta ainoa kulkutapa, jossa matkustusnopeus nayttaisi ruuhkamaksu-
vaihtoehdossa laskevan nykyisesta tilanteesta, on HSL-bussiliikenne. Tamankin osalta
tilanne on ruuhkamaksuvaihtoehdossa parempi kuin HLJ- tai vertailuvaihtoehdossa.
Ruuhkamaksuvaihtoehdossa saavutetaan aamu- ja iltaruuhkatunnilla merkittavaa nopeu-
den kasvua raitioliikenteen osalta vuoteen 2035 mennessa, jota ei saavuteta muilla vaih-
toehdoilla. Vertailujen muodostamisessa asetetut investoinnit joukkoliikenteen sujuvuu-
teen ja kasvava liikennoéinti ndyttéisi olevan riittavada ja joukkoliikennejarjestelma pysyy
sujuvana myo6s aamu- ja iltaruuhkatunnin aikana. Toki yksittaisten kulkuneuvojen ja lin-
jojen osalta saattaa ilmetéd sujuvuusongelmia ja tungosta liikennevalineissa.

Ajoneuvoliikenteen vdhentymisen my6ta saavutettavuuden voidaan arvioida paranevan
ja matka-aikojen lyhenevan. Kuvassa 11 on esitetty tieliikenteen keskinopeuden muutos
aamuruuhkassa eri vaihtoehdoissa eri osissa tutkimusaluetta verrattuna vuoden 2008
tilanteeseen. Ruuhkamaksuvaihtoehto on ainoa, jossa keskinopeudet kasvavat kaikilla
alueilla. Suurinta nopeuden kasvu on kantakaupungissa ja keha 1/11- vydhykkeella. No-
peuden ja sujuvuuden kasvulla on positiivinen vaikutus matka-aikojen luotettavuuteen,
josta hyotyvat eniten tyOmatkalaiset. Sujuvuus ja ennakoitavuus parantavat merkitté-
vasti my6s ammattiautoilijoiden olosuhteita.
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Kuva 11. Tieliikenteen keskinopeuden muutos vuodesta 2008 aamuruuhkatunnin ai-
kana eri vaihtoehdoissa vuonna 2020 ja 2035.

Liikkumiskustannukset

Ruuhkamaksumallin tarkastelussa ydinalueelle (Keh& Ill:n sisdpuoli) aamu- ja iltaruuh-
kassa on maksutasoksi asetettu 8 snt/km ja paivalla 4 snt/km (aamu klo 6-9 ja ilta klo
15-18). Muualla seudulla maksutaso on 4 snt/km sek& aamu- ja iltaruuhkan aikaan etta
niiden valilla. Talla hetkella keskimaardinen henkiléautolla ajettu suorite seudulla on 17
kilometria/hlo/vrk. Taman suoritteen ajaminen alhaisemman maksun vydhykkeella mak-
saisi 68 senttid ja korkeamman maksun vydhykkeelld ruuhka-aikaan 1 euro 36 senttia.
Viikonloput, ilta klo 18 jalkeen ja ybaika on maksusta vapaita.

Liikenteella kerattavat verot ja maksut (tieliikenteen verot, pysakointimaksut ja joukko-
lilkenneliput) ovat vuoden 2008 tilanteessa asukasta kohden keskimé&éarin 64 euroa kuu-
kaudessa ja 771 euroa vuodessa. Ruuhkamaksuja arvioidaan kertyvan keskimé&arin 30—
40 senttia asukasta tai tyopaikkaa kohden paivassa. Koska maksua peritdan vain arkipai-
vilta, kertymé& henkil6a kohden olisi selvasti alle 10 euroa kuukaudessa. Ruuhkamaksu-
malliin on kaavailtu asetettavan 6 euron paivékohtainen kattohinta, joten pahimmillaan
yksittaiselle henkildlle tuleva kustannus pysyisi alle 140 euron kuukaudessa. Paivittéisen
kattohinnan vuoksi liikkumiskustannusten kasvua voidaan pitda henkil6d kohden kohtuul-
lisena. Toki yksittaisen henkildn osalta maksut saattavat aiheuttaa kielteisia vaikutuksia
ja maksuista voi kertya kotitaloudelle suuri menoera.

Ruuhkamaksukertymakartta auttaa arvioimaan sita, mille alueille ruuhkamaksun kustan-
nukset kohdistuvat (kuva 12). Matalampi maksu on sielld missa pitkia matkoja tehdaan
joukkoliikenteella. Vaikka kilometrimaksu on korkeampi keha Ill:n sisdpuolella, sen asu-
kas-/tybpaikkakohtainen vaikutus on korkeampi seudun laitamilla, koska sieltd tehdaan
pidempi& matkoja erityisesti pdédkaupunkiseudulle. Pitkid automatkoja tehd&éan erityisesti
Kirkkonummen seudulla, Vihdin seudulla, Mantsalan seudulla sek& Sipoon kaakkoisosis-
sa, joista kaikista loytyy alueita huonojen joukkoliikenneyhteyksien varrella. Joukkolii-
kennekaytavissd maksu asukasta tai tyopaikkaa kohden on pienempi, silla pidempia mat-
koja tehddan enemman joukkoliikenteelld. Joukkoliikennekéytavien varrelle sijoitettava
uusi maankayttd vahentaa niiden asukkaiden maaraa, jotka ovat pakotettuja maksamaan
ruuhkamaksun kulkutapavaihtoehtoehdon puuttuessa.
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Liikenne-ennustetarkasteluissa oletettiin, etta HLJ-luonnos ja ruuhkamaksuskenaario si-
saltavat yhtenaisen seudullisen lippujarjestelmén. Sen toteutus vahentaisi kehyskuntien
asukkaille joukkoliikenteesta aiheutuvia kustannuksia. Vertailuvaihtoehdossa yhtenéaista
lippujarjestelmaé ei toteuteta.

Vertailuvaihtoehdossa uhkana on, etta liikkumisen kustannukset nousevat yhdyskuntara-
kenteen ja palveluverkon hajautuessa ja henkildautosuoritteen kasvaessa. Esimerkiksi
tulevaisuudessa todennékodinen polttoaineen hinnan nousu kasvattaisi liikkumiskustan-
nuksia enemman vertailuvaihtoehdossa kuin HLJ-luonnoksessa ja erityisesti ruuhkamak-
suskenaariossa, jotka aiheuttavat vAhemmaéan henkildautoriippuvuutta.

Kansainvélisten kokemusten perusteella ruuhkamaksun kustannusten ei ole arvioitu ai-
heuttavan merkittdvad epatasa-arvoa, silla kavelyn, pyoréilyn ja joukkoliikenteen kayt-
tdmahdollisuuksia parannetaan maksutuotoilla, mika vahentaa autoiluun ”pakotettujen”
ihmisten maarda. Lisaksi vahavaraisimmat henkilot liikkuvat jo valmiiksi padasiassa
joukkoliikenteella. Myds Helsingin maksumallissa tuottoja ohjataan parempaan joukkolii-
kenteeseen, ja se yhdessa koko seudun seutulipun seka varsin kohtuullisen maksutason
ja 6 euron paivakohtaisen kattohinnan kanssa johtavat tilanteeseen, jossa maksu ei ai-
heuta kohtuuttomasti haitallisia vaikutuksia liikkujille. Helsingin seudun alle 2000 euroa
kuukaudessa tienaavista kotitalouksista suurin osa on autottomia ja he hyotyisivat muu-
toksesta. Koko seudun liikennejarjestelman kehittaminen ruuhkamaksutuotoin hyddyttaa
myos kehyskunnissa autoilevia, vaikka he eivat autoile ruuhkaisilla alueilla.
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Ruuhkamaksukertyma (eur / asukas + tydpaikka)
0.2

Kuva 12. Ruuhkamaksukertyma (euroa/ asukas tai tyopaikka) vuonna 2035.

On my6s hyva huomata, ettd missdan vertailussa olleessa vaihtoehdossa ei ole joukkolii-
kennematkan hintaa laskettu koko seudun seutulippujarjestelmaé lukuun ottamatta. Tuk-
holmassa tehdyt tutkimukset osoittavat, ettd ruuhkamaksuilla keratyn tuoton suuntaa-
minen joukkoliikenteen hintojen alennukseen lisaa hyotyja eniten joukkoliikennetta kayt-
tavien ryhmien keskuudessa [4, 28, 31]. Tallaisia ovat esim. nuoret, perheettémat, nai-
set, matalapalkkaiset sek& kaupungin lahidissé ja esikaupunkialueilla asuvat. Yksi selkea
vaikuttamisen keino onkin kaikissa vertailuvaihtoehdoissa kayttamattd. Sen kayttéén on
todennakoisesti parhaat mahdollisuudet ruuhkamaksuvaihtoehdossa ruuhkamaksutuotto-
jen kautta.

Elinymparistdn viihtyisyys

Ulkomaisissa kokemuksissa elinympaériston koettu viihtyisyys on kasvanut erityisesti kes-
kuskaupungin keskusta-alueella liikennemaarien laskiessa. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa
kantakaupungissa ajettu suorite laskee nykyisistd 6 prosenttia koko arkivuorokauden
osalta, 11 % aamuruuhkatunnin ja 14 % iltaruuhkatunnin osalta. Vuonna 2035 ruuhka-
tuntien osalta suorite on vuoden 2008 tasoa alhaisempi, mutta kokonaissuorite 2 pro-
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senttia korkeampi. Muissa vaihtoehdoissa kantakaupungin suorite kasvaa. Kasvu on voi-
makkaampaa koko vuorokauden kuin ruuhkatuntien osalta. Vertailuvaihtoehdossa vuoro-
kauden suorite on 26 % ja HLJ-vaihtoehdossa 28 % nykytasoa korkeampi vuonna 2035.
Kantakaupungin viihtyisyyden osalta ruuhkamaksuvaihtoehto on selvasti kahta muuta
vaihtoehtoa edullisempi ja kehityssuunnaltaan erilainen.

Muilta osin suoritemuutokset tapahtuvat lahinna paavaylilla, joten niiden vaikutus paikal-
lisen elinymparistén viihtyisyyteen on pienempi. Tosin, ulkomailla on todettu paateiden
ruuhkan vdhenemisen antavan mahdollisuuksia ohjata liikennetta liikenteelle huonommin
sopivilta teiltd paéateille, jolla voi olla merkittaviakin vaikutuksia viihtyisyyteen paikallises-
ti. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa suorite kasvaa muita vaihtoehtoja vdhemman, joten me-
luongelmat lisdadntyvat muita vaihtoehtoja hitaammin.

Kavelyn, pyoréilyn ja joukkoliikenteen maaran kasvu lisdadvat ihmisten kohtaamisten
maaraa verrattuna kaupunkiin, joka perustuu yksityisautoiluun. N&iden kulkutapojen
kasvu on suurinta ruuhkamaksuvaihtoehdossa. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa my6s henki-
Ibmatkojen keskipituus pysyy kaytanndssa lahella nykytasoa, kun vertailu- ja erityisesti
HLJ -vaihtoehdossa se hieman kasvaa nykyisesta. Tama voidaan tulkita siten, ettad ruuh-
kamaksuvaihtoehdossa palvelut haetaan lahempéaa kuin kahdessa muussa vaihtoehdos-
sa, mika lisda paikallispalveluiden kayttéa ja kasvattaa lahiyhteisdjen merkitysta.

Paraneva joukkoliikenteen palvelutaso koetaan yleisesti myodnteiseksi asiaksi. Joukkolii-
kenteen solmupisteiden koetaan kuitenkin toisinaan lisddvan paikallisesti rauhattomuut-
ta, joten raideliikenteeseen tukeutuvaa liikennejarjestelmén kehittdmista ei kaikkialla
koeta myonteiseksi. Kaikki vaihtoehdot, mutta erityisesti HLJ- ja ruuhkamaksuvaihtoehto
tukeutuvat joukkoliikenteen kasvuun.

Elinympariston viihtyisyyden kehitys riippuu monista liikennejarjestelmasta riippumatto-
mista asioista, mutta ruuhkamaksuvaihtoehto nayttéisi antavan parhaan mahdollisuuden
rakentaa osallisuutta, lahiliikkumista ja l&hiympariston viihtyisyytté lisaavaa liikennejar-
jestelmaa, erityisesti kantakaupungin osalta.

Liikenneturvallisuus

Maanteiden ja katujen liikennesuorite kasvaa kaikissa vertailtavissa vaihtoehdoissa, joten
myds laskennalliset onnettomuusmaérat kasvavat.

Vertailuvaihtoehdossa maanteiden ja katujen laskennallinen henkil6éliikenneonnettomuuk-
sien méara kasvaa vuoteen 2020 mennessé 20 prosenttia ja 2035 mennessa 32 prosent-
tia. HLJ- vaihtoehdossa kasvu on hieman pienempad, eli 18 prosenttia ja 28 prosenttia.
Vaihtoehdoissa merkittavd ero on joukkoliikenneonnettomuuksien kehittyminen. Vertai-
luvaihtoehdossa joukkoliikenneonnettomuudet vahenevat hieman, kun puolestaan HLJ-
vaihtoehdossa niiden maara kasvaa hieman. Tama selittyy HLJ -vaihtoehdon suuremmal-
la joukkoliikennesuoritteella. Erityisesti vertailuvaihtoehdossa, mutta myés HLJ-vaihtoeh-
dossa pidemmalld aikavalilla keskinopeudet laskevat, mika vahentaa kuolemanriskia.

Ruuhkamaksun vaikutus liikenneturvallisuuteen on merkittava ja vaihtoehto on selvasti
edullisin henkildliikenneonnettomuuksien méaralla mitattuna. Laskennallinen henkildlii-
kenneonnettomuuksien maara kasvaa vuoteen 2020 mennessa 4 prosenttia ja 2035
mennessa 17 prosenttia. Joukkoliikenneonnettomuudet kasvavat muita vaihtoehtoja
enemman, koska joukkoliikennesuoritekin kasvaa enemman. Joukkoliikenneonnetto-
muuksia on kuitenkin edelleen vuonna 2035 ruuhkamaksuvaihtoehdossakin vain alle 3 %
kaikista tieliikenteen onnettomuuksista.
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Merkittavaa on se, etta ruuhkamaksuvaihtoehto on ainoa vaihtoehto tarkastelluista, jossa
liikenteen henkilévahinko-onnettomuudet asukasta kohden vahenevat. Ruuhkamaksun
vaikutukset liikenneturvallisuuteen ovat erittdin myonteiset, mutta myos kaksijakoiset:
liilkennesuoritteen hitaampi kasvu vahentaa onnettomuuksia, mutta toisaalta keskinope-
uksien kasvu lisdd onnettomuuksien vakavuutta.

Kavelyn ja pyorailyn maard kasvaa kaikissa vaihtoehdoissa sekd omana kulkutapanaan
ettd osana joukkoliikenteen matkaketjuja. Voimakkainta kasvu on ruuhkamaksuvaih-
toehdossa. Kéavelijoiden ja pyorailijoiden maaran kasvu johtaa myds kasvavaan kavely-
ja pyorailyonnettomuuksien maarédan. Kaikissa vaihtoehdoissa kavelyn ja pydrailyn infra-
struktuuriin investoidaan yhta paljon, p&aasiallisena kohteena tydmatkapydrailyn laatu-
kaytavat, maanteiden vaylahankkeet sekéd paikallisverkon taydentaminen ja parantami-
nen. Seka HLJ- ettd ruuhkamaksuvaihtoehdossa joukkoliikenneinvestointeja tehdaan ver-
tailuvaihtoehtoa enemman. Joukkoliikenneinvestoinnit vaikuttavat osittain myds kavelyn
ja pyorailyn olosuhteisiin. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa mydnteista kavelyn ja pydrailyn
nakoékulmasta on pienempi autoliikenteen kasvu. Kielteista on autoliikenteen korkeampi
nopeustaso, tosin nopeudet kasvavat pdaosin paavaylilla, joissa kavely ja pyoraily ei koh-
taa autoliikennetta.

Sosiaalinen turvallisuus

Koettu turvallisuus on tarkeéd osa ihmisen liikkkumisvalintoja. Seudun asukasméaran kas-
vu seka kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen kaytdn lisadntyminen lisdaavat liikkujia
liilkenneymparistdssé eri vuorokauden aikoina. Erityisesti naiset kokevat muiden liikkujien
lisdavan turvallisuutta. Ruuhkamaksumallissa kavelyn, pyoréailyn ja joukkoliikenteen
kayttomaarat ovat suurimpia, joten liikkujan kokeman turvallisuuden voidaan arvioida
olevan muita vaihtoehtoja parempaa.

Toisaalta ruuhkamaksulla voi olla my6s Kielteisia vaikutuksia sosiaaliseen turvallisuuteen,
jos ruuhkamaksu ajaa tilanteeseen, jossa yOaikaan on taloudellisista syista pakko valita
joukkoliikenne, kavely tai py6réaily oman auton sijaan. Koettu turvallisuus saattaa heiken-
tyd myds muina vuorokauden aikoina, jos siirtyminen joukkoliikenteen kayttajaksi tai
kavely tai pydraily tuntuu syysta tai toisesta turvattomalta (vaikutus saattaa kohdistua
esimerkiksi lapsiin, iakkaisiin, etnisiin vahemmistoihin tai muuten kokemattomiin joukko-
liikenteen kayttdjiin tai pyorailijoihin). Koettu turvattomuus liikennejarjestelmassa on
kuitenkin selvésti suurinta disin ja viikonloppuisin, jolloin ruuhkamaksua ei kerata. Arki-
paivina esitetty tilanne voi tulla kyseeseen vuoromatkalaiselle matkan toisen suunnan
osalta, mutta paaosin sosiaalisen turvallisuuden kannalta ongelmallisimmat ajankohdat
ovat ruuhkamaksuajan ulkopuolella.
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Tasa-arvoisuus, tasapuolisuus

Ruuhkamaksumallin hyvaksyttavyyteen vaikuttaa sen koettu tasapuolisuus. Arvioitavan
ruuhkamaksumallin maksu keskella paivd&a perustuu rahoitus-, ympaéaristd- ja joukkolii-
kenteen edistamistavoitteisiin, eika liikenteen vahentamistavoitteisiin. Ruuhkamaksumal-
lin eri maksuosioiden erilaiset perustelut tulee viestittad hyvin, jotta mallia ei koeta epa-
oikeudenmukaisesti "ruuhkattomina” aikoina ja alueilla. Ylipd&atansa mallin nimen muut-
taminen paremmin sen tavoitteita kuvaavaksi, voisi lisatd sen ymmarrettavyytta ja hy-
vaksyttavyytta.

Yleisesti ruuhkamaksun tasapuolisuuden osalta naytetdan nostavan esille pienituloiset ja
henkildt, jotka ovat "pakotettuja” auton kayttéon esimerkiksi tyon, lasten hoidon tai toi-
mintaesteen vuoksi. Tassd vaiheessa ruuhkamaksumallin méarittelya ei ole otettu kantaa
mahdollisen vapautuksen tai alennuksen saaviin ryhmiin. Poikkeustapausten méaara lisaa
mallin monimutkaisuutta, joka puolestaan lisdd sen toteuttamisen haasteita, lisdd virhe-
riskid ja tekee mallista vaikeammin hyvaksyttavan.

Lilkunta- ja toimintaesteiset on ryhma, jonka kohtelun voidaan arvioida muodostuvan
epatasapuoliseksi, jos ryhma ei saa vapautusta ruuhkamaksusta tai jollakin muulla taval-
la kompensoiden varmisteta, etta hinnasta ei muodostu liikkumiselle estetta. Talle ryh-
maélle oman (erityisvarustellun) auton kayttdé on monesti (itsenaisen) liikkumisen edelly-
tys. Liikunta- ja toimintaeteiset ovat esimerkiksi Lontoon ja Tukholman malleissa saaneet
vapautuksen maksusta.

Kansainvélisten kokemusten mukaan tienkdyttdmaksut saavat pienempituloiset muutta-
maan matkustuskayttaytymistaan suurituloisia enemman, jos he eivéat jo ole joukkolii-
kenteen kayttajia. Tata ei kuitenkaan ole pidetty tasa-arvon kannalta ongelmana, koska
suuri osa keratyista tuotoista kaytetdan mm. joukkoliikennehankkeisiin, jotka hyoddytta-
vat juuri matkustuskayttaytymistadn muuttaneita. Helsingin seudun ruuhkamaksumallis-
sa auton kayttéon ”pakotettujen” ihmisten maaréa vahenee maksutuottojen kaytoén myo-
ta. Lisaksi 6 euron maksimipaivamaksu pitaa tason kohtuullisena my6s erittain paljon
liikkuvien osalta. Kokonaisuutena voidaan arvioida, ettd ruuhkamaksuvaihtoehto ei ylei-
sesti ole tasapuolisuutta heikentdva. Maksumallin yksityiskohdilla voidaan viela myo-
hemmin korjata mahdolliset esille tulevat ongelmat.

3.3 Ryhmaé&haastattelut

Selvityksen yhteydessa jarjestettiin kaksi ryhmahaastattelua. Ryhméahaastatteluiden koh-
deryhmiksi valittiin ryhmét, joihin kansainvalisten kokemusten perusteella arvioitiin koh-
distuvan merkittavid vaikutuksia tai olevan kayttaytymistddn merkittavasti muuttava
ryhma. Tulosten tulkinnassa on syyta pitaa mielessa, etta ryhmia ei valittu edustamaan
keskimaaraista Helsingin seudun asukasta.

Autoilevat keskituloiset kohtuullisten joukkoliikenneyhteyksien varrella

Keskusteluryhma koottiin Herttoniemenrannassa asuvista vanhemmista, joiden lapset
kuuluvat samaan harrastusryhmaén. Haastatteluun pyydettiin henkilditd, jotka asuvat
Herttoniemenrannassa, kayvat toissé ja autoilevat. Herttoniemenranta sijaitsee autotieta
noin 14 km:n péaassé Helsingin ydinkeskustasta. Julkisen liikenteen palvelut ovat kohtuul-
lisen hyvin saatavilla. Herttoniemen metroasema sijaitsee muutaman kilometrin paassa
Lansi-Herttoniemessa. Metroasemalta Herttoniemenrantaan paasee linja-autoilla, jotka
lahtevat metroaseman tuntumasta. Myds muita linja-autoyhteyksia kulkee alueelle koh-
talaisesti.
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Keskusteluun osallistui seitsemén 33—70-vuotiasta miesta. Osallistujista suurin osa asui
neljan hengen taloudessa, johon kuului kaksi aikuista ja kaksi lasta. Haastateltavien koti-
talouksista yhdessa oli kaksi autoa. Muissa oli yksi oma auto tai tydsuhdeauto.

Haastateltavat pitivat autoa erittdin tarpeellisena, jotta arki lasten kanssa sujuisi vaivat-
tomasti. Kulkumuodon valitsemisessa perheenjasenten kuljettamista pidettiinkin erittéin
tarkeéana valintakriteerind. Muita tarkeita asioita olivat matkan helppous ja vaivattomuus,
matkan mukavuus, matkan kustannukset sekd mahdollinen tarve kuljettaa raskaita kan-
tamuksia. Autoa tarvittiin myo6s pidempien matkojen tekoon, kuten mékkimatkoille. Mah-
dollisuuksia auton kaytdén vahentamiselle haastateltavat nakivat hyvin vahén, vaikka
ruuhkamaksut nostaisivat autolla ajamisen kustannuksia.

Tybmatkat haastateltavat kulkivat p&aadasiassa autolla. Moni tarvitsee autoa tydpaivan
aikana ja tybmatkojen on sujuttava nopeasti, jotta lapset ehditdan viedad kou-
luun/tarhaan tai hakea sieltd pois. Suurin osa haastateltavista sanoi hoitavansa paivit-
taistavaraostoksensa autolla tydmatkan yhteydessa.

Autoa haastateltavat tarvitsivat myds omiin ja lasten harrastuksiin, silla harrastukset
saattavat sijaita kaukana ja varusteet voivat olla painavia kuljettaa. Joukkoliikennetta
haastateltavat kertoivat kdyttadvansa erityisesti vapaa-ajallaan kodin ja keskustan valilla,
silla keskustassa pysdkdiminen on hankalaa ja kallista. Haastateltavat pitivatkin pysa-
kointiongelmia ruuhkamaksuja suurempana syyné siirtyd henkildauton kaytdstd joukko-
liikenteeseen. Haastateltavat arvioivat, ettd ruuhkamaksut eivat saisi heitd muuttamaan
liikkumistottumuksiaan, vaikka maksut olisivat korkeat. Haastateltavat eivat vahentaisi
autolla ajoaan, mutta eivat myoskaan lisaisi sita, vaikka liilkenne sujuvoituisi ruuhkamak-
sujen myo6ta. Haastattelussa korostettiin, etta autolla ajetaan ainoastaan valttamattomia
ajoja.

Tydmatkoillaan haastateltavat arvioivat voivansa kayttaa joukkoliikennetta, jos joukkolii-
kenteen palvelutarjonta paranisi (metrolla paasisi lahelle tydpaikkaa), eika tyopéaivan
aikana olisi tarvetta autolle. Joukkoliikenteeseen siirtymisen arvioitiin olevan mahdollista
myds siind vaiheessa, kun lapset ovat vanhempia, eika heita tarvitse enaa kuljettaa.

Haastateltavat vastustivat ruuhkamaksuja ja pitivat mallia tehottomana tapana keréata
rahaa. Kilometripohjaista vythykemallia he pitivat “arsyttavana” ja "noyryyttavana”.
Haastateltavista oli kohtuutonta, etta helsinkildiset joutuisivat maksamaan ruuhkamaksu-
ja, silla lahes kaikki kokivat ruuhkien aiheuttajaksi muualta tulevat autoilijat. Ruuhkien
vahentamiseksi ehdotettiin ruuhkamaksujen sijaan muita keinoja, kuten yhdyskunta-
suunnittelua, aluepolitiikkaa tai tyopaikkojen hajasijoittamista. Jos ruuhkamaksumalli
kaikesta huolimatta toteutettaisiin, ruuhkamaksuista kertyvat tulot tulisi haastateltavien
mielesta kayttaa teiden ja joukkoliikenteen parantamiseen, keskustatunnelin rakentami-
seen sekd ympariston viihtyisyyden parantamiseen (kuten kukkien lisddmiseen).

Matalapalkkaiset huonojen liikenneyhteyksien varrella asuvat autoilijat, jotka kayvat
maksualueella tdissé

Ryhmahaastatteluun osallistui 8 sairaanhoitajaa Jorvin sairaalan eri osastoilta. Jorvin
sairaala sijaitsee Espoossa Turuntien varressa. Joukkoliikenneyhteydet Jorviin ovat koh-
talaisen huonot erityisesti, jos kulkee muualta kuin Helsingin keskustan suunnalta. La-
himmét rautatieasemat sijaitsevat Espoon keskuksessa ja Kauniaisissa, molemmat noin
2,5 kilometrin paassa sairaalasta.

Haastatteluun osallistujat olivat 30—65-vuotiaita naisia. Osallistujista suurin osa asui 25—
30 kilometrin paassa tyopaikastaan. Muutamalla osallistujalla oli viela kotona asuvia lap-
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sia, mutta suurin osa asui kahden aikuisen hengen taloudessa. Yhdessa kotitaloudessa oli
yksi auto, muissa oli kaksi autoa.

Kaikille haastateltaville auto oli erittdin tarke& kulkumuoto, silla suurin osa asui kaukana
tyopaikalta alueilla, joilla joukkoliikenneyhteydet ovat kohtalaisen huonot. Haastateltavat
tarvitsivat autoa erityisesti tyomatkoillaan seka muilla pitkilla matkoilla. Kulkumuotoa
valitessaan haastateltavat pitivat erittdin tarkeana asiana liikenneturvallisuutta. Muita
tarkeita asioita olivat matkan nopeus, matkan kustannukset sekd helppous ja vaivatto-
muus.

Kaikki haastateltavat kulkivat téihin autolla ja pitivat tydomatkojen kulkemista joukkolii-
kennevalineilla mahdottomana. Huonot ja kalliit joukkoliikenneyhteydet, vuoroty6, tyo-
aikojen venyminen seka raskaat ja pitkat tydpéaivat olivat perusteluja henkilauton valt-
tamattomyydelle. Autolla kulkeminen koettiin sujuvana ja vaivattomana, vaikka osa
haastateltavista sanoikin ruuhkien lisddntyneen ja hidastavan matkan tekoa. Haastatel-
tavat kertoivat kulkevansa tdihin myds kimppakyydeilla, mutta niiden jarjestdminen on
hankalaa vuorotydn aikataulujen yhteensovittamisen takia. Haastateltavat arvioivat, etta
ruuhkamaksujen myoéta kimppakyyteja pyrittaisiin jarjestamaadn enemman. Joukkoliiken-
teeseen haastateltavat sanoivat voivansa siirtya siina tapauksessa, etta se palvelisi pa-
remmin. Tydmatkan tulisi olla sujuva ja nopea (enintdaan 45 minuuttia) ja joukkoliikenne-
tarjonnan tulisi palvella my6s vuorotyontekijoita.

Suurin osa haasteltavista piti autoa valttamattémana myds vapaa-ajan matkoilla harras-
tuksiin ja kauppaan sekd muille asioille, silla valimatkat kotoa ovat pitkat. Osa kertoi kui-
tenkin kulkevansa vapaa-ajallaan paaasiassa pyoralla tai kavellen.

Suurin osa haastateltavista vastusti ruuhkamaksua. Monet sanoivat kieltdytyvansa mak-
sun maksamisesta, mutta toisaalta he eivat siirtyisi joukkoliikenteeseenkdan. Osa sanoi
voivansa maksaa jonkinlaisen ruuhkamaksun, esimerkiksi 5 €/paivassa. Erityisesti kilo-
metripohjainen vydhykemalli tuntui kuitenkin epaoikeudenmukaiselta. Ajatusta mallista,
joka toteutettaisiin satelliittiseurannalla, pidettiin myos todella ikavana. Haastateltavista
tuntui kohtuuttomalta, ettda kaukaa padkaupunkiseudulle tdihin tulevat, joilla ei ole hyvia
joukkoliikenneyhteyksid, joutuisivat maksamaan ruuhkamaksun. Matalapalkkaisessa
tyossa ruuhkamaksun lisdkustannus on suuri ja Jorvin sairaalalla sairaanhoitajat maksa-
vat jo pysékdintimaksua 70 € vuodessa. My6s haja-asutusalueilla ruuhkamaksun mak-
saminen tuntui kohtuuttomalta, silla vaihtoehtoisia kulkumuotoja autolle on vahan. Haas-
tateltavat ihmettelivat, miksi ruuhkamaksua pitaisi maksaa myos sellaisilla alueilla, joilla
ruuhkia ei ole. Ruuhkien vahentamiseksi he pitivat ruuhkamaksuja parempana vaihtoeh-
tona joukkoliikenteen parantamista, raideliikenteen kehittamista, tydpaikkojen alueellis-
tamista ja nopeusrajoitusten nostoa.

Osa haastateltavista kannattaisi ruuhkamaksujarjestelméa, jos jarjestelmé olisi oikeu-
denmukainen. Ruuhkamaksujarjestelman hyvina puolina nahtiin autoilun vdhentamisen
terveysvaikutukset seka ymparistovaikutukset. Haastateltavista ruuhkamaksujarjestelma
olisi oikeudenmukainen, jos se otettaisiin kayttéon vain Helsingin ymparistossa, eika
maksua perittaisi tyématkalaisilta, joiden on pakko kulkea autolla. Vapaa-ajalla maksua
voitaisiin perid kaikilta. Lisdksi haastateltavat pitivat tdrkeana perusteellista tiedottamista
siitéqd, mihin ruuhkamaksuista kertyvét tulot kaytettaisiin. He toivoisivat konkreettista lis-
tausta siita, millaisia joukkoliikennehankkeita ruuhkamaksujen tuloilla toteutettaisiin.

Haastateltavat eivat pitkallakaan tahtaimella harkitsisi asuinpaikan vaihtoa ruuhkamak-
sun takia. Osa saattaisi harkita tydpaikan vaihtoa ruuhkamaksun suuruudesta riippuen.
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Yhteenveto ja paatelméat

Molemmissa haastatteluissa painotettiin auton valttamattomyytta erityisesti tytmatka-
liikkumisessa. Tyomatkaliikkuminen koetaan “pakkoliikkumiseksi”, josta maksun perimi-
nen olisi kohtuutonta, vaikka ruuhkien kannalta juuri tdma liikkuminen on ongelmallisin-
ta. Oman liikkumiskayttaytymisen muuttaminen tuntuu vaikealta, silla elamé& on muotou-
tunut tiettyjen tottumusten ymparille. Liikenteen ongelmien sanotaan johtuvan muiden
kuin oman liikkujaryhman kayttaytymisesta. Helsingissa asuvat kokevat, ettd muualta
Helsinkiin ajavat aiheuttavat ruuhkat, joten ainoastaan heidan tulisi maksaa ruuhkamak-
suja. Kehyskunnista Helsinkiin ajavat taas kokevat, ettei heilld ole autolle vaihtoehtoisia
kulkumuotoja, joten helsinkilaisten tulisi maksaa ruuhkamaksut. Padkaupunkiseudun ja
kehyskuntien seké& kaupunkien valinen kilpailu nousee esille nain myés ruuhkamaksukes-
kustelussa.

Haastateltavat vastustavat ruuhkamaksuja ja kokevat ne epaoikeudenmukaisina. Kan-
sainvélisten kokemusten perusteella vastustus on odotettavissa, silla lahes kaikissa mais-
sa ruuhkamaksuja on vastustettu ennen niiden kayttéénottoa. Monissa maissa ruuhka-
maksujarjestelmén toteuttaminen ei lopulta ole edes onnistunut sitéd kohtaan nousseiden
ennakkoluulojen takia. Kaikissa maissa, joissa jarjestelmé on toteutettu, ruuhkamaksu-
jen hyvaksyttavyys on kuitenkin kasvanut huomattavasti. Esimerkiksi Tukholmassa vain
30 % asukkaista tuki jarjestelmaa ennen sen kayttéonottoa, mutta jarjestelman aloitet-
tua vakinainen toimintansa jopa 70 % asukkaista tuki ruuhkamaksujéarjestelmaa. Monen
elaméaa ruuhkamaksu ei kdytdnnodssa ole muuttanut mitenkaan ja ihmiset ovat huoman-
neet, ettd maksut tuovat mukanaan paljon positiivisia vaikutuksia.

Ainakin Herttoniemessa tehdyn haastattelun pohjalta voidaan olettaa, ettei ruuhkamaksu
ei pakottaisi merkittavasti muuttamaan haastateltavien elamaa, jos he eivat itse haluaisi
kulkutapojaan muuttaa. Oletettavasti he maksaisivat maksun, joka suhteessa muihin
menoihin olisi pieni. On my6s mahdollista, etta joidenkin kohdalla ty6nantaja maksaisi
maksun tai osallistuisi kustannuksiin. Toisessa keskustelussa ruuhkamaksulle annettiin
spontaanisti maksukatoksi 5 euroa/ paiva, joka on erittain lahella nyt tarkastellun mallin
6 euron paivittaista maksukattoa.

Ruuhkamaksun hyvaksyttavyyteen néyttéisikin vaikuttavan erittdin paljon jarjestelman
koettu oikeudenmukaisuus. Ihmiset haluavat tietdad, mihin ruuhkamaksun tulot kayte-
taan, ja miksi jarjestelmaa tarvitaan. Selkea tiedottaminen jarjestelmén tarpeellisuudesta
ja tarkoituksesta on hyvéaksyttavyyden kannalta erittdin tarkeda. Myds maksun kaytto-
kohteista on informoitava riittavasti. Norjassa on epadilty, ettd maksujarjestelman hyvak-
syttavyys Bergenissé ja Trondheimissa on selkedasti parempi kuin Oslossa erityisesti siksi,
ettd jarjestelmasta tiedottaminen hoidettiin Oslossa huonosti. Myds muissa kaupungeis-
sa, kuten Edinburghissa ja Manchesterissa, huonon tiedottamisen on arvioitu vaikutta-
neen suunnitelmien kaatumiseen.

Jos huolta maksun negatiivisista vaikutuksista ei huomioida kertomalla, miten vaikutuk-
set tullaan huomioimaan ja miten niitd voidaan lieventda, julkinen mielipide kaantyy
maksuja vastaan. Haastattelujenkin perusteella erityisestd huolta on aiheuttanut ruuh-
kamaksujen vaikutus liikkujiin, joilla ei ole mahdollisuutta vaihtoehtoisiin kulkumuotoihin.
Tasta syystéd tiedottaminen maksutulojen kayttdmisesta julkisen liikenteen parannuksiin
on tarkeéaa.

Haastattelujen perusteella vaikuttaa silta, ettd ruuhkamaksun nimen sitominen liian voi-
makkaasti ruuhkaan ei ole hyva, silla maksulla on téalla hetkelld selvasti myds muita ta-
voitteita. Maksu koetaan herkasti epdonnistuneeksi, vaarin kohdennetuksi ja epéoikeu-
denmukaiseksi, jos sen muita tavoitteita ei nosteta selkeasti esille. Ihmisten on helpompi
ymmartaa ja hyvaksya maksu, jota perustellaan avoimesti my6ds ympaéaristd- tai terveys-
vaikutuksilla.
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3.4 Esimerkkitapaukset

Ruuhkamaksun sosiaalisten vaikutusten arvioinnissa hyddynnetdan HLJ 2011 SOVA-
tyossa laadittuja esimerkkitapauksia. HLJ-SOVAssa tapausten avulla kuvattiin liikennejar-
jestelméasuunnitelman vaikutuksia erilaisille liikkujaryhmille seka esiteltiin liikkumiseen
liittyvia ilmidita. Tapaukset edustavat laajempia liikkujaryhmia. Esimerkkitapauksia on
yhteensa seitseman seka yksi esimerkkikoulu. Tapaukset on kuvattu tarkemmin HLJ
2011 vaikutusten arviointi -raportissa (luonnos) liitteessd 4 (Helsingin seudun liikenne
2010). Raportissa on kuvattu HLJ-suunnitelman (tdméan tyon ve 2) vaikutukset esimerk-
kitapauksiin. Esimerkkitapaukset, niiden edustamat liikkujaryhmét sekd ruuhkamaksu-
vaihtoehdon (ve 3) vaikutukset esimerkkitapausten liikkumiseen on esitetty seuraavassa
kuvassa ja taulukossa.

7) Perheenditi Sipoosta

- = -| - Kay tdissa Paippisista Helsingissé
6) Perheenisa Keravalta “ autolla. Kuljettaa autolla lapsia
- Kay tdissa Hakaniemessa 7 harrastuksiin. &
1 5) Perheenisi Vihdin Nummelasta junalla ja metrolla. b -1 - Edustaa likkumisessa kehyskuntien
| - Kay toissd Nummelasta Helsingin ~| - Edustaa likkumisessa 52 . - radattomilta alueilta (kaukana kunta-
] keskustassa autolla. kehyskuntien aseman- N/ 7. ¢ | keskuksen lzheisyydests) Helsinkiin |~
\| - Edustaa likkumisessa kehyskuntien seuduilta Helsinkiin téihin — N\ = | tdihin kulkevia sekd kahden auton
radattomilta alueilta Helsinkiin téihin | kulkevia. S kotitalouksia.
kulkevia sekd kahden auton talouksia. Tk = : =
T e

4) Vantaalainen yksinasuva
eldkeldisnainen L . -~ 2
“| - Asuu Pahkinarinteessa. Liikkuu eri f JEf e - me T N
puolilla pagkaupunkiseutua eri vuoro- |- =, - 3 = L i G Lot e : :
kaudenaikoina. Kayttaa seka omaa : T - b e s RE
autoa ettd bussia, =F S T e . 8) suomalainen e

- Edustaa likkumisessa muulloin kuin  [*.° " e e kcoulu (SYK)
ruuhka-aikaan liikkkuvia, ikadntyneita i S Obpilaat kulkevat Etels-H
ja esteettdomyyttd tarvitsevia. g e e < PPIaat (ikeval Eieis-aagasss

sijaitsevaan kouluun joukkoliikenne-
vélineilla eri puolilta paakaupunkiseutua.

YR e N

: =~ )| 2) Helsinkildinen avoliitossa eldva mies
> - A || - Kéy tbissa Laajasalosta Keilaniemessa tydsuhdeautolla.
Bl it Sy T ol Tybaikana asiointimatkoja autolla.
> Qy e T ol s G | - Edustaa liikkumisessa Helsingin 14pi tydmatkat kulkevia
s e i = r 13 (poikittaislikenne) sekad henkiloita, jotka tarvitsevat autoa

tydpaivan aikana.

e T 7

3) Espoolainen yksinhuoltajaditi

- K&y toissé Kilosta Meilahden sairaalassa 1) Helsinkildinen sinkku-nainen
juna-bussiyhdistelmalla, vuorotyd. Ei ajokorttia. - Kay toissa Eteld-Haagasta Pohjois-Tapiolassa

- Edustaa likkumisessa vuorotydta tekevia, Bussi-Jokerilla (550). Kayttaa iltaisin ja viikon-
ajokortittomia tydssakayvid, Rantaradan kayttéjia loppuisin yhteiskéyttdautoa.
ja Meilahden sairaalan tyontekijdita. - Edustaa likkumisessa Bussi-Jokeria tyd-

matkoihin kayttavia, Keha | -vyohyketta
(poikittaisliikenne) tydmatkat kulkevia seka
yhteiskayttdauton kayttajia.

[ I

Kuva 13. Esimerkkitapaukset ja niiden edustamat liikkujaryhmat.
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Taulukko 7. Ruuhkamaksuvaihtoehdon vaikutukset esimerkkitapausten liikkumiseen.

Esimerkkitapaus

Ruuhkamaksuvaihtoehdon vaikutukset

1) Helsinkilainen
sinkku-nainen

Bussijokerin matka sujuvoituu autoliikenteen vahentyessa, mut-
ta ruuhka-aikoina matkustusaika voi pidentyd hieman linjan
ruuhkautumisesta johtuen. Tilanne on kuitenkin parempi kuin
muissa vaihtoehdoissa.

Asuinympaéristdn viihtyisyys paranee vahentyvien ruuhkien myo-
ta (asuinpaikka lahella liikenteen solmukohtia).

2) Helsinkilainen
avoliitossa
elava mies

Tydématkan pituus on 17 km yhteen suuntaan. Ruuhkamaksu on
2,70€/pva ja n. 60 €/Kkk.

Maksu ei vaikuttavasti merkittavasti henkilon talouteen > Mak-
saa maksun ja jatkaa tydomatkojen kulkemista autolla.
Ty6matka nopeutuu ja sujuvoituu autojen vahentymisen myo6ta.
Liikenneturvallisuus paranee suhteessa muihin vaihtoehtoihin.
Saattaa lisata autolla ajoa lilkkenteen sujuvoituessa.

Ajaa tyOasiointimatkoja n. 70 km/viikko. Ruuhkamaksu on n. 12
€/kk. Tybnantaja maksaa tydasiointimatkojen ruuhkamaksut

3) Espoolainen
yksinhuoltajaaiti

Joukkoliikenteen tarjonta ja aikataulujen luotettavuus paranevat.
Juna ja bussi voivat olla ruuhka-aikoina aiempaa tadydempia.
Koettu turvallisuus paranee joukkoliikenteen kayttajamaéarien
kasvaessa.

Ystévat saattavat vahentééa kylailemisté perheessd ruuhkamak-
suaikoihin (esim. silloin kun henkildlla on arkivapaa).

4) Vantaalainen
yksinasuva eléke-
laisnainen

Vahentaa autolla liikkumista ja siirtyy enemman joukkoliikenteen
kayttajaksi.

Ajoittaa automatkansa iltoihin ja viikonloppuihin seké& yhdistaa
asioiden hoitoa, jotta automatkat ruuhkamaksun aikaan véhene-
vat.

Ajaa enéda vain vdhan paivaaikaan. Ajo tapahtuu kodin ympaéris-
tossa ja sita on keskimaarin 10 km/vko. Ruuhkamaksu on talléin
n. 40 snt/viikko = alle 2 €/kk. Ruuhkamaksulla ei ole merkitysta
henkilon talouteen, vaikka han on pienituloinen.

Bussimatkoilla palvelutarjonta ja aikataulujen luotettavuus para-
nevat.

Automatkoilla liikkenneturvallisuus paranee suhteessa muihin
vaihtoehtoihin.
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5) Perheenisa Vih-
dista

Ruuhkamaksun kustannukset tyomatkoilla olisivat 4,80€/pva =
106 €/kk.

Ruuhkamaksu ja yhtenéisen seutulippujarjestelmén toteutumi-
nen, parantunut bussiliikenteen tarjonta (runkoliikenne) seka lii-
tyntapysakoinnin paraneminen aikaansaavat sen, etta henkild
siirtyy bussin kayttajaksi tyomatkoilla.

Perheellda on mahdollisuus luopua kotitalouden toisesta autosta.

6) Perheenisa Ke-
ravalta

Tydmatkalla junaliikenteen tarjonta ja aikataulujen luotettavuus
paranevat.

7) Perheenaiti
Sipoosta

TyOmatkan pituus on 45 km yhteen suuntaan. Ruuhkamaksu on
n. 5€/pva ja n. 110 €/kk.

Henkil6 maksaa maksun ja jatkaa tytmatkojen kulkemista autol-
la, koska joukkoliikenteelld matka olisi hankala.

Ty6matkalla liikenne sujuvoituu ja liikenneturvallisuus paranee
suhteessa muihin vaihtoehtoihin.

Kuljettaa lapsia harrastuksiin ja kulkee lahipalveluihin autolla
tyopéaivan jalkeen, mista matkoista joutuu osittain myds mak-
samaan ruuhkamaksun. Nait& ajoja on n. 60 km/vko, mika tekee
maksua n. 2,40€/vko.

Ruuhkamaksuilla on vaikutusta perheen talouteen - Joutuvat
sadstaméaan jossain muussa asiassa.

8) Suomalainen
Yhteiskoulu
(SYK)

Joukkoliikennetarjonta ja aikataulujen luotettavuus paranevat.
Joukkoliikennematkat sujuvoituvat.
Bussit ja junat ovat aikaisempaa taydempid ruuhka-aikoihin.
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4. Arvioinnin yhteenveto ja paatelmat

4.1 Yhteenveto sosiaalisista vaikutuksista

Ruuhkamaksumallin arviointi on osa Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman
(HLJ 2011) laatimista. Taman vuoksi arvioinnin yhteenveto on muodostettu HLJ-tyon
visioita ja karkitavoitteita sek& suunnitelman arviointikriteereihin tukeutuen.

Sosiaalisista vaikutusten ja turvallisuuden osalta karkitavoitteiksi on nostettu:
e Paivittaispalveluiden ja ty6paikkojen saavutettavuus ilman henkilbautoa paranee.
e Liikkumisen hinta ei rajoita perusliikkumistarpeita.
e Vakavat henkiloliikenneonnettomuudet vahenevat.

Autoistuminen seudulla jatkuu kaikissa vaihtoehdoissa nykytilanteeseen verrattuna.
Ruuhkamaksuvaihtoehdossa autotiheys kasvaa hitaammin kuin vertailu- ja HLJ —
vaihtoehdoissa, jotka eivat kéytdnndssa eroa toisistaan autoistumiskehityksen osalta.
Auton omistuksen kasvu johtaa automatkojen maaran kasvuun. Vain ruuhkamaksuvaih-
toehdossa henkildautomatkojen maara Helsingin seudulla kasvaa hitaammin kuin tehty-
jen matkojen kokonaismaara, eli henkilbauto menettada hieman kulkutapaosuuttaan.
Ruuhkamaksuvaihtoehdossa seka kavelyn, pyorailyn etta joukkoliikenteen kayttdé kasvaa
nopeammin kuin muissa vaihtoehdoissa.

Palveluiden ja tyopaikkojen saavutettavuus ilman henkildautoa paranee suunnilleen yhta
paljon HLJ- ja ruuhkamaksuvaihtoehdossa, silla kaytdnnossa suurimmat joukkoliiken-
neinvestoinnit ovat samoja, vain niiden ajoitus hieman vaihtelee. Joukkoliikenteen kehit-
taminen naissa vaihtoehdoissa tukee melko hyvin tyopaikkojen saavutettavuutta ilman
henkildautoa. Silti edelleen vuonna 2035 tydpaikka-alueita jd&a raide- ja bussiliikenteen
runkoverkon ulkopuolelle. Vertailuvaihtoehto on joukkoliikennesaavutettavuuden osalta
selvasti heikompi kuin HLJ- ja ruuhkamaksuvaihtoehdot.

Ruuhka-ajan tieliikenteen ennakoitavuus ja sujuvuus on parempi ruuhkamaksuvaihtoeh-
dossa kuin vertailu- ja HLJ-vaihtoehdossa. Joukkoliikenteen sujuvuutta yllapitavéat inves-
toinnit ja kasvava liikenndinti nayttaisi olevan riittdvad ruuhkamaksuvaihtoehdossa ja
joukkoliikennejarjestelma pysyy sujuvana myds aamu- ja iltaruuhkatunnin aikana, vaikka
joukkoliikenteen kayttajamaarat kasvavat.

Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin laajuus kasvaa ruuhkamaksuvaihtoehdossa, ku-
ten myods HLJ-vaihtoehdossa. Kaikissa vaihtoehdoissa joukkoliikenteen absoluuttisen
kayttdjamaardn kasvu koko seudulla ja joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvu
ruuhkamaksuvaihtoehdossa parantaa edellytyksia autottomaan elamaan. 14 kunnan yh-
teinen seutulippujéarjestelma ja keskustan pysakointimaksujen nostaminen lisdavét osal-
taan joukkoliikenteen kayttdd. Seudulla on kuitenkin alueita, joilla ei tule muutoksia au-
toriippuvaisuuteen. Téllaisia ovat Kirkkonummi, pohjoinen osa Espoosta ja osin Vantaan
pohjoisosa.

Ruuhkamaksumallissa tehtyjen matkojen kokonaismaéard Helsingin seudulla eroaa vain
hieman vertailu- ja HLJ —vaihtoehdoista. Tama viittaisi siihen, etta matkoja ei ruuhka-
maksun vuoksi juurikaan jatetd tekemattd, vaan ainoastaan kulkutapaa vaihdetaan.
Ruuhkamaksuvaihtoehdossa saavutetut kulkutapamuutokset ovat selvasti suurempia
kuin HLJ-vaihtoehdossa ja ennen kaikkea vertailuvaihtoehdossa. Vaikuttaa myo6s siltd,
ettd ruuhkamaksun vuoksi kulkumuotoa muutetaan hieman herkemmin vapaa-
ajanmatkoilla kuin tydmatkoilla.

Kaikissa vaihtoehdoissa liikenneonnettomuuksien maéaré kasvaa, koska liikkennemaéara
seudulla kasvaa. Ruuhkamaksun vaikutus liikenneturvallisuuteen on merkittava ja vaih-
toehto on selvasti edullisin henkiléliikenneonnettomuuksien maaralla mitattuna. Nopeus-
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tason kasvu saattaa jollain osilla tieverkkoa lisdta onnettomuuksien vakavuutta ja kuo-
leman riskid. Merkittavaa on se, ettad ruuhkamaksuvaihtoehto on ainoa vaihtoehto tarkas-
telluista, jossa liikenteen henkilévahinko-onnettomuudet asukasta kohden vahenevat.

Liikkumisen hinta kasvaa ruuhkamaksuvaihtoehdossa muita vaihtoehtoja enemmaéan. Pai-
vahinnalle asetettava katto 6 euroa rajoittaa kustannusvaikutusten nousemista kohtuut-
tomaksi yksittaisille liikkujille. Sekd HLJ- ettd ruuhkamaksuvaihtoehdot sisaltdvat Helsin-
gin seudulle yhtenaisen seutulippujarjestelmén, joka vahentaisi muun Helsingin seudun
asukkaille joukkoliikenteesta aiheutuvia kustannuksia. Kansainvalisten kokemusten mu-
kaan ruuhkamaksut saavat pienempituloiset muuttamaan matkustuskayttaytymistaan
suurituloisia enemman, jos he eivat jo ole joukkoliikenteen kayttajia.

Kansainvélisten kokemusten perusteella ruuhkamaksun kustannusten ei ole arvioitu ai-
heuttavan merkittavaa epéatasa-arvoa, koska kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen kayt-
tomahdollisuuksia parannetaan maksutuotoilla, joka vahentaa autoiluun ”pakotettujen”
ihmisten m&araa, hyoddyt kohdistuvat matkustuskayttaytymistdan muuttaneisiin ja lisdksi
vahavaraisimmat henkildt liikkuvat jo valmiiksi paaasiassa joukkoliikenteella. Myds Hel-
singin mallissa tuottoja ohjataan parempaan joukkoliikenteeseen, ja se yhdessa koko
seudun seutulipun seka varsin kohtuullisen maksutason ja 6 euron paivékohtaisen katto-
hinnan kanssa johtavat tilanteeseen, jossa maksu ei aiheuta liikkujille kohtuuttomasti
haitallisia vaikutuksia. Helsingin seudun alle 2000 euroa kuukaudessa tienaavista kotita-
louksista suurin osa on autottomia ja he hyotyisivat muutoksesta. Koko seudun liikenne-
jarjestelméan kehittaminen ruuhkamaksutuotoin hyddyttaa myods kehyskunnissa autoile-
via, vaikka he eivat autoile ruuhkaisilla alueilla. Toki yksittdisten henkiléiden osalta kiel-
teisia vaikutuksia saattaa syntya.

Seuraavassa on esitetty arvio ruuhkamaksuvaihtoehdon merkittavimmista havigja- ja
hyodtyjaryhmista kansainvalisten kokemusten ja arvioidun ruuhkamaksumallin pohjalta.

Haviajat:

e Matalan tulotason autoilijat, joilla ei ole mahdollisuutta vaihtoehtoiseen kulkumuo-
toon (esimerkiksi tyon, lasten tai toimintaesteen vuoksi).

¢ Ne, joiden matkoja ei ole mahdollista tehda vaihtoehtoisilla kulkumuodoilla (esi-
merkiksi julkista liikennetta ei ole tai se on puutteellista).

¢ Ne, jotka ovat ruuhkamaksun takia pakotettuja jattamaan jonkun matkan teke-
matta.

e Julkisen liikenteen kayttajat, joiden kayttamissa kulkuneuvoissa tungos lisdantyy.

Hyotyjat
e Autottomat (julkisen liikenteen matkustajat, pyorailijat ja jalankulkijat).
e Ylemman tulotason kotitaloudet.
e Ammattiautoilijat.
¢ Ruuhkamaksuista mahdollisen vapautuksen saaneet.
¢ Ne, jotka haluavat maksaa liikenteen sujuvuudesta ja luotettavuudesta.
e TyOmatkalaiset erityisesti kantakaupungissa ja Kehé 1/11 —vydhykkeella (liikenteen
keskinopeuksien kasvaessa).
e Kantakaupungin asukkaat (elinympariston viihtyisyyden kasvaessa).

Kokonaisuutena voidaan arvioida, ettd ruuhkamaksuvaihtoehto ei heikenna liikennejar-
jestelméan tasapuolisuutta eikd poista liikkumismahdollisuuksia. Maksumallin yksityiskoh-
dilla voidaan viela mydhemmin korjata mahdolliset esille tulleet ongelmat. Erityisryhmaét,
lahinn& liikunta- ja toimintaesteiset, tulisi huomioida maksumallin kehittamisen myo6-
hemmissa vaiheissa vapautuksin.
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Yhteenvetona voidaan sanoa, ettd ruuhkamaksuvaihtoehto on sosiaalisilta vaikutuksiltaan
vertailuvaihtoehtoa ja HLJ-vaihtoehtoa edullisempi. Kielteiset vaikutukset johtuvat lahin-
na kasvavista liikkumiskustannuksista. Kasvu ei kuitenkaan ole kohtuuton suhteessa kay-
tettaviin oleviin tuloihin ja paivakohtainen kattohinta edesauttaa tilannetta. Lisaksi tuotot
on arvioitavassa mallissa ohjattu siten, ettd kulkutapaansa muuttavat hydtyvat niista.

4.2 Haitallisten sosiaalisten vaikutusten ehkédiseminen ja lieventaminen

Ruuhkamaksuista seuraavia negatiivisia sosiaalisia vaikutuksia voidaan ehkaistd suunnit-
telemalla ruuhkamaksu mahdollisimman oikeudenmukaiseksi ja kohdistamalla ruuhka-
maksuista keratyt tuotot kielteisia vaikutuksia vahentévalld tavalla. Tukholmassa tehdyn
tutkimuksen mukaan ruuhkamaksujen erilaisilla kayttokohteilla on suurempi vaikutus sii-
hen, miten ruuhkamaksut vaikuttavat eri vaestoryhmiin kuin silla, kuinka paljon ruuhka-
maksuja ihmiset maksavat. Ruuhkamaksujen negatiivisia vaikutuksia voidaan ehkaista:

¢ muuttamalla ruuhkamaksumallia alueellisten vaikutusten lieventamiseksi,

¢ muuttamalla maksujen kokonaistasoa seka lisaamalla jarjestelméaan tukia ja poik-
keuksia seka

e tarjoamalla kompensaatiota vaihtoehtoisilla jarjestelyilla.

Ruuhkamaksumallin muuttaminen

Tutkimusten perusteella voidaan olettaa, ettd henkilon asuinpaikalla ja kulkutapavalin-
noilla on enemman merkitysta ruuhkamaksujen sosiaalisiin vaikutuksiin kuin muilla, kuten
taloudellisilla tekijoilla. Tasta syysta ruuhkamaksumallia muuttamalla pystytadn ehkai-
semaan mahdollisia negatiivisia vaikutuksia. Esimerkiksi ruuhkamaksuvydhykkeen rajaa
voidaan muuttaa siten, etta véltetadn alueita, joilla on vain vahan matkustusvaihtoehtoja.
Veloitusajankohdat voidaan asettaa sellaisiksi, etta vaihtoehtoja liikkumiseen on olemas-
sa. Helsingin seudun ruuhkamaksumallin suunnittelussa on lahtokohdaksi otettu maksun
ajoittuminen arkisin klo 6-18 valille, jolloin joukkoliikenne toimii melko kattavasti.

Maksun alentaminen, alennukset ja poikkeukset

Jos ruuhkamaksumallin maksutaso koetaan liian korkeaksi, yksinkertaisinta on alentaa
ruuhkamaksujen maaraa kokonaisuudessaan. Pienemmista maksuista hyodtyvat tasapuo-
lisesti kaikki, mutta samalla jarjestelman tehokkuus laskee.

Vaihtoehtona on laskea maksujen maaraa vain tietylle ryhmalle. Maksu voi mé&araytya
esimerkiksi kulkumuodon mukaan (kuten alennuksia vahapaastoisille autoille), tai tietty
maariteltdva ryhma voi saada alennuksia (kuten Lontoossa ruuhkamaksualueella asuvat).
Myo6s monimutkaisemmat poikkeukset ovat mahdollisia.

Tukholman ja Norjan ruuhkamaksumalleissa maksulle on olemassa maksimihinta péivaa
kohden, mika vahentaa niihin kohdistuvia vaikutuksia, jotka ajavat paljon. Helsingin seu-
dun olalta on kaavailtu tallaisen maksukaton kayttéonottoa. On myos mahdollista sallia
kaikille tienkayttajille tietty maaraa ilmaista ajoa veloitusajankohtina tai tarjota etusete-
leitd, joilla saa alennusta tai ilmasta ajoa. Téallaiset poikkeukset tekevat jarjestelmasta
kuitenkin monimutkaisen ja lisaavat sen yllapitokustannuksia.

Kolmas vaihtoehto on vapauttaa tietyt ryhméat ruuhkamaksuista kokonaan. Lahes kaikis-
sa ruuhkamaksumalleissa on vapautettu liikunta- ja toimintarajoitteiset (Lontoossa Blue
Badge tai Ruotsissa ne, jotka ovat oikeutettuja invapysakéintiin) sekd valttamattomat
palveluntarjoajat, kuten halytysajoneuvot. Monimutkaisempi malli on esimerkiksi Tuk-
holmassa, jossa kokonaan maksuista vapautettuja ovat Lidingdn asukkaat (ks. luku 2.2).
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Liikkumis- ja toimintavaihtoehtojen tarjoaminen

Helpoin tapa vaikutusten lieventdmiseksi saattaa olla vapautuksen tarjoaminen tietyille
ryhmille, mutta kannustavampaa ja tehokkaampaa saattaa olla toimivien ja taydentévien
liikkumisvaihtoehtojen tarjoaminen. Tama on kokonaisuuden kannalta todennakoéisesti
myos kustannustehokkain vaihtoehto. Kyseeseen ei tule pelkastdan liikkumistarjonnan
kehittaminen, vaan myos esimerkiksi lahipalveluiden takaaminen ja kehittdminen.

limeisin vaihtoehto on kehittaa julkista liikkennetta, mik& on tehty kaikissa tarkastelluissa
ruuhkamaksumalleissa. Esimerkiksi Lontoossa ja Tukholmassa on kehitetty bussiyhteyk-
sia siella, missa autoilijat todennakdisimmin kayttavat vaihtoehtoisia kulkumuotoja seka
siella, missd on paljon matalan tulotason kotitalouksia. My6s pyorailijéiden ja jalankulki-
joiden olosuhteita voidaan parantaa.

Taydentavia toimenpiteitd kannattaa tehdda myods ruuhkamaksujarjestelmasta helposti
seuraavien sivuvaikutusten ehkéisemiseksi. Tama tarkoittaa esimerkiksi autoilijoiden
ruuhka-aikoina kayttamien sivukatujen sulkemista tai kielletyn pysakéimisen rajoittamis-
ta. Katutilaa ruuhkamaksualueella voidaan myds ottaa jalankulkijoiden ja pyorailijoiden
kayttdoon, jotta niiden olosuhteet paranevat, jotka paattavat vahentaa autoilua.

Toimivien liikkumisvaihtoehtojen kehittdminen ruuhkamaksujen tuloilla on tutkimusten
mukaan paras vaihtoehto myo6s ruuhkamaksujen hyvaksyttavyyden kannalta. Ihmiset
haluavat mieluummin, etta heita veloitetaan, jotta he saisivat paremman julkisen liiken-
teen kuin ettd he valttyisivat ruuhkilta. Vaikuttaa myos silta, ettd ruuhkamaksuista ker-
tyneiden tulojen kohdentaminen esimerkiksi julkisen liikenteen kehittamiseen edistda
jarjestelman tasa-arvoa enemman kuin maksujen kokonaistason lasku. Tukholmassa
tehtyjen tutkimusten mukaan ruuhkamaksutulojen kaytolld oli suotuisampi vaikutus
maksujen oikeudenmukaisuuteen kuin maksujen kokonaistason laskulla. My6ds muissa
maissa on todettu, ettd maksujen investoiminen julkiseen liikenteeseen, edistad ruuhka-
maksujen oikeudenmukaisuutta.

Ruuhkamaksuista kertyneiden tulojen kayttéa kokonaan julkisen liikenteen kehittamiseen
on kuitenkin myos kritisoitu. Tulojen ohjaaminen kokonaan julkiselle liikenteelle saattaa
olla tehotonta ja turhaa, jos julkinen sektori saa tukia enemmaén kuin pystyy tehokkaasti
kayttamaan. Tama tarkoittaa esimerkiksi sita, ettd lisda bussivuoroja ei kannata tarjota,
ellei uusilla vuoroilla matkusteta riittavasti. Hyvin suunniteltuna ruuhkamaksujen kierrat-
taminen johtaa kuitenkin oikeudenmukaiseen jarjestelméaan.

4.3 Ruuhkamaksun hyvaksyttavyys

Ruuhkamaksun hyvaksyttavyyteen vaikuttaa erittdin paljon jarjestelman koettu oikeu-
denmukaisuus. Ihmiset haluavat tietaa, mihin ruuhkamaksun tulot kaytetdan, ja miksi
jarjestelmaéa tarvitaan. Selkea tiedottaminen jarjestelman tarpeellisuudesta ja tarkoituk-
sesta on hyvaksyttavyyden kannalta erittdin tarkeaa. Myds maksun kayttdkohteista on
informoitava riittavasti.

Jos huolta maksun negatiivisista vaikutuksista ei huomioida kertomalla, miten vaikutuk-
set tullaan huomioimaan ja miten niitd voidaan lieventad, julkinen mielipide k&antyy
maksuja vastaan. Helsingin seudulla ruuhkamaksun nimen sitominen liian voimakkaasti
ruuhkaan ei ole suositeltavaa, silla maksulla on selvasti myds muita rahoitus-, ympaéaristo-
ja joukkoliikenteen edistamistavoitteita. Maksu koetaan herkasti epaonnistuneeksi, vaa-
rin kohdennetuksi ja epaoikeudenmukaiseksi, jos sen muita tavoitteita ei nosteta selke-
asti esille. Ihmisten on helpompi ymmartaa ja hyvdksya maksu, jota perustellaan avoi-
mesti myds ymparisto- tai terveysvaikutuksilla.
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