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toiminta-ajatus

Liikenne- ja viestintdministerio edistdd yhteiskunnan toimivuutta ja vaeston hyvinvointia

huolehtimalla siitd, ettd kansalaisten ja elinkeinoelaman kaytdssé on laadukkaat, turvalli-
set ja edulliset lilkenne- ja viestintayhteydet seka alan yrityksilla kilpailukykyiset toimin-

tamahdollisuudet.

visio
Suomi on eturivin maa liikenteen ja viestinnan laadussa, tehokkuudessa ja kansainvéli-
sessa osaamisessa.
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Tiivistelma

Selvitys on jatkoa vuonna 2009 julkaistulle Helsingin seudun ruuhkamaksuselvitykselle. Tydta
on tehty laajassa yhteistydssd seudun eri toimijoiden kanssa vuoden 2010 aikana. Selvityksen
tarkoituksena on tarkastella toteuttaisiko liikennejarjestelmé&, jonka yhtena osana on ruuhka-
maksu seudun liikennejarjestelmalle asetettuja tavoitteita paremmin kuin jarjestelma, joka ei
sisalla ruuhkamaksuja. Ruuhkamaksun vaikutuksista liikenteeseen, sosiaaliseen tasa-arvoon,
maankayttoodn ja tavaraliikenteeseen laadittiin erillisselvitykset.

Tarkastelu tehtiin vertaamalla liikennejarjestelméd, joka sisaltdd ruuhkamaksun (ruuhkamak-
suskenaario), Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman luonnokseen (HLJ 2011
-luonnos), joka ei sisdlla ruuhkamaksua. Ruuhkamaksuskenaariota ja HLJ 2011 -luonnosta
verrattiin vertailuvaihtoehtoon (0O+ -vaihtoehto), jossa liikennejarjestelmaéd kehitetadn muita
vaihtoehtoja alhaisemmalla rahoitustasolla. Vertailuvaihtoehtona kaytettiin HLJ 2011 -
luonnoksen strategisen tason vaikutusten arvioinnissa muodostettua O+ -vaihtoehtoa.

Vaihtoehtojen vertailun johtopaatoksena voidaan todeta, etta liikennejarjestelma, jonka yhte-
na osana on ruuhkamaksu, toteuttaa Helsingin seudun liikennejarjestelmalle asetettuja tavoit-
teita paremmin kuin liikkennejérjestelma, joka ei sisalla ruuhkamaksua.
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Ovriga uppgifter
Denna fortsatta utredning ar en uppfdljning av studien om trangselavgifter i Helsingforsregio-
nen (Kommunikationsministeriets publikationer 30/2009)

Sammandrag

Utredningen ar en uppfoljning av studien om trangselavgifter i Helsingforsregionen fran 2009.
Arbetet har genomforts under &r 2010 i ett brett samarbete mellan olika aktorer. Syftet med
studien ar att undersdéka om ett trafiksystem med trangselavgifter effektivare an ett system
utan trangselavgifter nar de mal som stallts for trafiksystemet i Helsingforsregionen. Separata
utredningar har gjorts om trangselavgiftens effekter pa trafiken, den sociala jamlikheten,
markanvandningen och godstrafiken.

I studien jamfordes ett trafiksystem som omfattar trangselavgifter med ett utkast till Helsing-
forsregionens trafiksystemplan (HLJ 2011) som inte innehaller trangselavgifter. Scenariot med
trangselavgifter och HLJ 2011-utkastet jamfordes dessutom med ett O+-alternativ dar trafik-
systemet utvecklas med en lagre finansieringsnivd an i de andra alternativen. Jamforelse-
grunden ar ett O+-alternativ som bygger pa en strategisk konsekvensbedémning av HLJ
2011-utkastet.

Slutsatsen av jamfoérelsen ar att ett trafiksystem med trangselavgifter battre svarar mot de
mal som stallts for Helsingforsregionens trafiksystem an ett system utan trangselavgifter.
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Abstract

The present study, carried out in 2010 in wide-ranging cooperation between different stake-
holders in the Helsinki region, provides a follow-up to the Helsinki Region Congestion Charging
Study released in 2009. The purpose of the study is to examine whether the objectives set for
the transport system in the region could be better achieved through a system that uses con-
gestion charges than a system that does not use any. Separate studies on the impacts of con-
gestion charging on transport, social equity, land use and goods transport were also con-
ducted.

The examination was performed by comparing a transport system including congestion charg-
ing (the congestion charging scenario) with the draft version of the Helsinki Region Transport
System Plan (the HLJ 2011 draft) which does not include congestion charging. The congestion
charging scenario and the HLJ 2011 draft were compared with the 0+ alternative in which the
transport system is developed at a lower level of funding than in the other alternatives. The
comparison alternative used, the 0+ alternative, was created in the HLJ 2011 draft in the im-
pact assessment at the strategic level.

Based on the comparison of the different alternatives, it can be concluded that a transport
system including congestion charging helps achieve the objectives set for the Helsinki region
transport system better than a transport system without congestion charging.




LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIOLLE

Liilkenneministeri Anu Vehvildinen asetti 8.12.2009 ty6éryhman, jonka tehtavéna oli tar-
kastella toteuttaisiko liikennejarjestelmda, jonka yhten& osana on ruuhkamaksu Helsingin
seudun liikennejarjestelmalle asetettuja tavoitteita paremmin kuin liikennejarjestelma,
joka ei sisalla ruuhkamaksua. Lisaksi tydryhman tehtavaksi asetettiin selvittad tarkem-
min ruuhkamaksun vaikutuksia erityisesti sosiaaliseen tasa-arvoon, tavaraliikenteelle,
elinkeinoelamalle ja yhdyskuntarakenteeseen.

Ty6ryhman puheenjohtajana on toiminut hallitusneuvos Mikael Nyberg liikenne- ja vies-
tintaministeridsta. Tydryhman jasenind ovat olleet toimitusjohtaja Suvi Rihtniemi HSL:sta
(Helsingin seudun liikenne —kuntayhtymad), osaston johtaja Suoma Sihto HSL:sta, liiken-
nesuunnittelupaallikké Olli-Pekka Poutanen Helsingin kaupungilta, johtaja Riitta Murto-
Laitinen Uudenmaan liitosta, kunnanjohtaja Kimmo Behm Nurmijarven kunnasta (Kuu-
ma-kuntien edustaja), ylijohtaja Anne Herneoja Liikennevirastosta, budjettineuvos Esko
Tainio valtiovarainministeriosta, ylijohtaja Rita Piirainen Uudenmaan elinkeino-, liikenne-
ja ympaéristokeskuksesta ja liikenneneuvos Tuomo Suvanto liikenne- ja viestintdministe-
riostd (1.12.2010 alkaen valtiovarainministeridéstd). Tyoryhman sihteerina on toiminut
ylitarkastaja Suvi Anttila liikenne- ja viestintaministeridsta syyskuun 2010 loppuun.

Ty6ryhma on kokoontunut kuusi kertaa.

Tyon kuluessa on tehty nelja erillista selvitysta, jotka koskivat ruuhkamaksun vaikutuksia
liikenteeseen, sosiaaliseen tasa-arvoon, maankayttoon ja tavaraliikenteeseen. Selvitysten
keskeiset tulokset ovat olleet tydryhméan apuna toimineen projektiryhman kaytodssa ra-

portin valmistelussa.

Tyéryhman keskeiset havainnot ja johtopaatdokset ovat:

Helsingin seudun asukas- ja tydpaikkaméaéara kasvaa merkittavasti seuraavien 30
vuoden aikana, mika lisaa liikkenteen maaraa ja ruuhkautumista. Ruuhkautuminen
heikentaa seudun siséista ja ulkoista saavutettavuutta ja kilpailukykyé. Liikenne-
jarjestelman toimivuuden ongelmista muodostuu seudun kehityksen pullonkaula,
ellei lilkennejarjestelmaa kehiteta.

e Liikennejarjestelmaa tulee kehittad siten, ettd yhdyskuntarakennetta, maankayt-
téa, ymparistda, liikennepoliittisia ohjauskeinoja, elinkeinoelaman toimintaedelly-
tyksi&, seudun kilpailukykyéd, liikenneinvestointeja ja kaikkia liikennemuotoja tar-
kastellaan yhtena kokonaisuutena.

e Helsingin seudun liikennejarjestelmélle asetettuja karkitavoitteita (HLJ2011) ei
saavuteta, mikéli liikennejarjestelmaéd kehitetaan jatkossa investointitasolla, joka
vastaa 2000-luvun keskimé&aréista tasoa (noin 160 M€/v).

e Helsingin seudulle laadittu liikennejarjestelméasuunnitelma (HLJ 2011-luonnos) ei
sisélla ruuhkamaksua. HLJ 2011-luonnos toteuttaa liikennejarjestelmalle asetettu-
ja tavoitteita lyhyelld aikavalilla, mutta menettda tehoaan tarkastelukauden lop-
pua kohden (2035), kun asukasmaara, talous ja maankayttd kasvavat. Helsingin
seudun liikennejéarjestelmévision toteutuminen pitkalla aikavalilla on epavarmaa
erityisesti joukkoliikenteen kilpailukyvyn, kasvihuonekaasupdastdjen vahentami-
sen ja liikenneturvallisuuden suhteen. HLJ 2011-luonnoksen toteuttaminen edel-
lyttaisi yli kaksinkertaista investointitasoa nykytasoon nadhden.

e Ruuhkamaksun sisaltava liikennejarjestelma toteuttaa Helsingin seudun liikenne-
jarjestelmavisiota (HLJ2011) ja sen kaikkia osa-visioita sekéd edistad valtakunnal-



listen alueidenkayttotavoitteiden toteutumista. Taten liikennejarjestelma, joka
sisaltaa ruuhkamaksun, toteuttaa Helsingin seudun liikennejarjestelmalle
asetettuja tavoitteita paremmin kuin liikennejarjestelma, joka ei sisalla
ruuhkamaksua.

Liikennejarjestelma, joka sisaltdaa ruuhkamaksun, vahentéda ruuhkia, nopeuttaa lii-
kennetta, lisda joukkoliikenteen kilpailukykyé ja osuutta matkoista, vahentaa lii-
kenteen kasvihuonekaasupaastoja, ympaéaristohaittoja seka parantaa liikennetur-
vallisuutta. Ruuhkamaksu tiivistda maankayttéa ja hillitsee seudun yhdyskuntara-
kenteen hajaantumista.

Ruuhkamaksujarjestelméan edellyttama joukkoliikenteen voimakas kehittaminen
parantaa tydpaikkojen ja palveluiden saavutettavuutta ilman henkil6autoa. Jouk-
koliikenteen, kavelyn sekd pyoérailyn kayttd lisdantyvat ja toimintamahdollisuudet
ilman autoa paranevat. Vahentyneen autoliikenteen vuoksi kaupunkiympéariston
viihtyisyys lisdantyy.

Ruuhkamaksu lisda autoilijoiden kustannuksia, mutta liikennejarjestelmén tasa-
puolisuus tai minkdan vaestoryhman perusliikkumismahdollisuudet eivat ruuhka-
maksun takia heikkene merkittavasti, koska liikkumiskustannusten kasvu ei ole
kohtuuton ja paivittaisella kattohinnalla voidaan rajata kielteisia vaikutuksia.

Ruuhkamaksulle voidaan maaéritella kolme pdaatavoitetta: liikenteen sujuvuuden
parantaminen, liikenteen ymparistéhaittojen vahentdminen ja rahoituksen keraa-
minen liikennejarjestelman kehittamiseen. Naiden tavoitteiden keskinainen pai-
nottaminen vaikuttaa merkittadvasti ruuhkamaksun laajuuteen, maksutasoon ja
tekniseen ratkaisuun.

Selvityksen l&htokohtana on ollut satelliittipaikannukseen perustuva kilometri-
maksu. Ruuhkamaksujarjestelman investointi- ja yll&pitokustannukset vaikuttavat
ratkaisevasti siihen millainen jarjestelmd& on mahdollista ottaa kayttoon. Mikali
ruuhkamaksujarjestelmalla tavoitellaan liikennejérjestelman kehittdmisen rahoit-
tamista, jarjestelméan kustannukset eivat saisi olla korkeita.

Satelliittipaikannukseen perustuvia henkildautoliikenteen ruuhkamaksujarjestel-
miad ei ole viela kaytdssa. Taman takia jarjestelman kustannuksia on vaikea luo-
tettavasti arvioida. Tekniikka kehittyy ja halpenee kuitenkin koko ajan. Jarjestel-
mékustannusten suuruuteen vaikuttaa myods se, onko jarjestelmalld muita kaytto-
tarkoituksia eli ns. lisdarvopalveluita. Jos jarjestelméa kaytetddn myods muihin
palveluihin, ruuhkamaksujarjestelmaén kohdistuvat kustannukset voivat alentua.

Mahdolliseen ruuhkamaksujarjestelmaan ja sen kustannuksiin vaikuttaa myds se,
onko kyseessa alueellinen ruuhkamaksujarjestelma vai osa valtakunnallista kilo-
metrimaksujérjestelmaa.

Peruslahtokohtana tulee olla, ettda ruuhkamaksutuotot kaytetddn kokonaisuudes-
saan sen alueen liikennejarjestelman kehittamiseen, jolta maksut kerataan.

Ruuhkamaksutuloilla voidaan rahoittaa liikennejarjestelméan kehittdmista valtion ja
kuntien budjettirahoituksen lisdksi. Ruuhkamaksu vahentda autoliikenteen maa-
raa, jonka takia lilkennejarjestelméassa tarvitaan autoliikenteen valityskykya lisaa-
via investointihankkeita vahemman tai niiden rakentamista voidaan mydhentaa.

Riittavan rahoituksen keradminen liikennejarjestelman kehittdmiseen ja liikenteen
ympaéristbhaittojen vahentdminen edellyttavét, etta ruuhkamaksua tulisi voida pe-



rid myos péivaaikana ja koko seudulla. TaAméan takia ruuhkamaksu ei vélttamatta
ole sopiva nimi.

. Koko seudun liikennejarjestelman kehittdminen ruuhkamaksutuotoin hyddyttéisi
myo6s kehyskuntia, vaikka ruuhkia on seudun kehysalueella vahemmaéan kuin ydin-
alueella.

. Lahtokohtana taman selvityksen tarkasteluissa on ollut Helsingin seudun alue.

Kehyskuntien sisdinen ja niiden valinen lilkkenne on harvoin ruuhkautunutta.
Ruuhkien poistamista ei voida tall6in pitdd perusteena maksujen perimiselle ke-
hyskuntien alueella. Tata taytyy jatkossa viela selvittada maariteltaessa ruuhka-
maksun alueellista ulottuvuutta.

. Maksut ja aikahyddyt kohdentuvat eri tavoin eri alueilla. Taméa on otettava huomi-
oon jatkoselvityksissa.

Ruuhkamaksu tukee seudullisia kehittamistavoitteita parhaiten osana laajaa seudullista
kokonaisuutta, jossa samanaikaisesti mahdollisen ruuhkamaksun maé&arittelyn kanssa
paatetaan pitkajanteisestd joukkoliikenteen kehittamisesta, vaylainvestoinneista, maan-
kaytostd, asumisesta ja lilkennejarjestelman rahoittamisesta.

Selvitys on osoittanut, etta liikennepolitiikan keinovalikoimassa tarvitaan my6s taloudelli-
nen ohjaus.

Tassa selvityksessa on tutkittu ruuhkamaksua Helsingin seudun nakékulmasta. Tyéryhma
katsoo, etta selvitys on tarvittaessa kaytettavissd myos valtakunnallisia liikenteen ohja-
us-, rahoitus- ja maksujéarjestelmia valmisteltaessa.

Selvitykseen liittyy Kuuma-kuntien edustajan Kimmo Behmin eridva mielipide.



Saatuaan tyonsa paatokseen tydoryhma luovuttaa raporttinsa liikenne- ja viestintdminis-
teriolle.

Helsingissa 1 paivana helmikuuta 2011.

Mikael Nyberg Suvi Rihtniemi
Suoma Sihto Olli-Pekka Poutanen
Riitta Murto-Laitinen Kimmo Behm

Anne Herneoja Esko Tainio

Rita Piirainen Tuomo Suvanto



ERIAVA  MIELIPIDE HELSINGIN SEUDUN RUUHKAMAKSUSELVITYKSEN
JATKOSELVITYKSESTA JA TYORYHMAN SEN POHJALTA ESITTAMISTA
HAVAINNOISTA JA JOHTOPAATOKSISTA

Tydryhma esittda havainnoissaan ja johtopaatoksissaan mm. etta:

e Riittavan rahoituksen keraaminen liikennejarjestelman kehittdmiseen ja liikenteen
ympaéristbhaittojen vahentaminen edellyttavét, ettd ruuhkamaksua tulisi voida peria
my0os paivdaikana ja koko seudulla. Tamén takia ruuhkamaksu ei valttamatta ole so-
piva nimi.

e Lahtokohtana tdméan selvityksen tarkasteluissa on ollut Helsingin seudun alue. Kehys-
kuntien sisainen ja niiden vélinen liikenne on harvoin ruuhkautunutta. Ruuhkien pois-
tamista ei voida talloin pitda perusteena maksujen perimiselle kehyskuntien alueella.
Tata taytyy jatkossa vield selvittad maéariteltdessa ruuhkamaksun alueellista ulottu-
vuutta.

e Maksut ja aikahyodyt kohdentuvat eri tavoin eri alueilla. Tama on otettava huomioon
jatkoselvityksessa.

Nailta osin jatadn seuraavan eridvan mielipiteen:

Ensimmaisen ja toisen kohdan yhteydessa olisi lisdksi tullut ottaa huomioon ja tuoda esil-
le, ettd kehyskuntien sisaista ja niiden valistaé liikkumistarvetta varten ei ole kaytadnnos-
sad mahdollista jarjestda henkildautoliikenteelle kilpailukykyista joukkoliikennetta kohtuul-
lisin kustannuksin. Kehyskunnissa asuville ja niissa tydssa kayville ei siten ole riittdvan
kattavaa realistista joukkoliikennevaihtoehtoa paéivittaiseen asiointi- ja tydmatkaliiken-
teeseen. Selvityksessé ei ole riittavasti tutkittu mm. tastd johtuvia valillisid vaikutuksia
kehyskuntien alueen Kilpailukykyyn ja tyévoiman liikkumiseen ja saatavuuteen. Nain
ollen ruuhkamaksua ei tule ulottaa kehyskuntien sisédiseen ja niiden véliseen liikentee-
seen, joka ei suuntaudu ruuhkautuville paavaylille. Mikali ruuhkamaksu otetaan kayttoon
muussa liikenteessa, tulee kaytettavan tekniikan olla niin kehittynytta, etta em. liiken-
teen erottelu ruuhkamaksusta vapaaksi on mahdollista.

Kolmannen kohdan yhteydessa olisi tullut tuoda esille, etta selvityksen perusteella ruuh-
kamaksut kohdentuvat suhteellisesti enemméan kehyskuntien asukkaiden maksettavaksi.
Taman vuoksi jatkotoimien varalle olisi tullut edellyttdd, etta seudun eri alueiden valinen
tasapuolinen kohtelu turvataan, mikali ruuhkamaksu otetaan kayttoon.

Kimmo Behm



YHTEENVETO JA PAATELMAT

Taman selvityksen tarkoituksena oli selvittaa toteuttaisiko liikennejarjestelméa, jonka yh-
ten& osana on ruuhkamaksu Helsingin seudun liikennejarjestelmalle asetettuja tavoitteita
paremmin kuin liikennejarjestelma, joka ei sisalla ruuhkamaksua.

Tarkastelu tehtiin vertaamalla liikennejérjestelmada, joka siséltaa ruuhkamaksun (ruuh-
kamaksuskenaario), Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman luonnokseen (HLJ
2011 -luonnos), joka ei sisélla ruuhkamaksua. Ruuhkamaksuskenaariota ja HLJ 2011
-luonnosta verrattiin vertailuvaihtoehtoon (0+ -vaihtoehto), jossa liikennejarjestelmaa
kehitetadn alhaisemmalla rahoitustasolla. Vertailuvaihtoehtona kaytettiin HLJ 2011
-luonnoksen strategisen tason vaikutusten arvioinnissa muodostettua O+ -vaihtoehtoa.

Vertailuvaihtoehdossa liikennejarjestelméa kehitetddn investointitasolla, joka vastaa
2000-luvun keskiméaaraista tasoa (noin 160 milj. euroa/vuosi). HLJ 2011 -luonnoksessa
liikennejarjestelmaéd kehitetddn nykytasoa selvésti suuremmalla rahoitustasolla. Inves-
tointitaso on yli kaksinkertainen nykytasoon nahden. Ruuhkamaksuskenaarion liikenne-
jarjestelma perustuu HLJ 2011-luonnokseen, mutta siind liikennejarjestelméaan kaytetta-
vissé oleva rahoitus koostuu nykytasoisen investointitason lisaksi ruuhkamaksutuotoista.
Ruuhkamaksuskenaariossa on my6s vahemman tiehankkeita kuin HLJ 2011-
luonnoksessa, koska ruuhkamaksu vahentda tiehankkeiden tarvetta. Vertailuvaihtoeh-
dossa liikennejarjestelméan kehittdmisen keskimaaraiset vuosikustannukset (joukkoliiken-
teen hoidon kustannukset ja infrastruktuurin kehittamishankkeet) ovat 340 milj. euroa,
ruuhkamaksuvaihtoehdossa 550 milj. euroa ja HLJ 2011-luonnoksessa 590 milj. euroa
vuositasolla.

Ruuhkamaksulle maaéaritettiin kolme yleista tavoitetta: liikenteen sujuvuuden parantami-
nen, liikenteen ymparistohaittojen vahentaminen ja rahoituksen kerdaminen liikennejar-
jestelméan kehittamiseen. Naiden pohjalta maaritettiin ruuhkamaksun suuruus ja alueelli-
nen laajuus. Tarkasteltavaksi ruuhkamaksumalliksi valittiin koko Helsingin seudun alueel-
la arkipéaivisin perittava maksu. Alue jaettiin kahteen maksuvydhykkeeseen: ydinvydhyk-
keeseen ja ulkovydhykkeeseen. Ydinvyb6hykkeen muodostavat Keha 11l ja sen sisédpuoli-
nen alue seka Keha Ill:n valittomassa laheisyydessa sijaitsevat taajamat. Ulkovybdhyke
kattaa koko muun seudun. Ruuhkamaksun suuruudeksi maaritettiin ydinvydhykkeella
ruuhka-aikoina 8 snt/km ja ulkovydhykkeella 4 snt/km. Ruuhka-aikojen valilla paivalii-
kenteessd maksun suuruudeksi méaaritettiin koko seudulle 4 snt/km. Ruuhkamaksutulo-
jen suuruudeksi arvioitiin 250 miljoonaa euroa vuonna 2020 ja 285 miljoonaa euroa
vuonna 2035.

Selvityksen lahtokohtana on ollut satelliittipaikannukseen perustuva kilometrimaksu.
Ruuhkamaksujéarjestelman kustannuksia ei tassa selvityksesséa arvioitu erikseen. Maksu-
jarjestelman investointi- ja yllapitokustannukset vaikuttavat ratkaisevasti siihen, millai-
nen jarjestelma on mahdollista ottaa kayttoéoén. Mikali ruuhkamaksujarjestelmalla tavoi-
tellaan liikennejarjestelmén kehittamisen rahoittamista, jarjestelman toteuttamis- ja
kayttokustannukset eivat saa olla korkeat. Tassa selvityksessa lahdettiin siita, etta kus-
tannukset ovat enintdadn 10 % ruuhkamaksujen tuotosta.

Helsingin seudun asukas- ja tyOpaikkamaara kasvaa merkittavasti seuraavien 30 vuoden
aikana, mika lisada liikkenteen mééaraé ja ruuhkautumista. Ruuhkautuminen heikentaa seu-
dun sisaista ja ulkoista saavutettavuutta ja kilpailukykyé. Liikennejarjestelméan toimivuu-
den ongelmista muodostuu seudun kehityksen pullonkaula, ellei liikennejarjestelmaa ke-
hiteta. Vertailuvaihtoehdossa ajoneuvoliikenteen suoritteet kasvavat merkittavasti, mika
lisda ruuhkia ja liikenteessa kuluvaa aikaa seka laskee liikenteen nopeutta.



HLJ 2011-luonnoksen investointien avulla hallitaan melko hyvin kasvun aiheuttama lii-
kenteen lisdys tarkastelujakson alkupuolella. Liikenteen sujuvuus heikkenee kuitenkin
selvasti vuoteen 2035 mennessd. Ruuhkamaksuskenaariossa saanndlliset ruuhkat poistu-
vat ruuhkamaksun kayttoon oton jalkeen, mutta palaavat tarkastelujakson lopussa lahel-
le nykytasoa.

Vertailuvaihtoehdossa joukkoliikenteen Kilpailukyky ja osuus matkoista laskevat tren-
dinomaisesti. Mydskaan HLJ 2011-luonnoksen tavoitteellinen kehittaminen ei riita kaan-
tamaan koko seudun kehityksen suuntaa ja joukkoliikenteen osuus matkoista pienenee
paitsi padkaupunkiseudun ulkopuolella, jossa yhteinen lippujarjestelmaé lisad joukkoliiken-
teen osuutta. Ruuhkamaksuskenaariossa joukkoliikenteen kilpailukyky sen sijaan para-
nee lisaten joukkoliikenteen osuutta matkoista.

Liikenteen ruuhkautuminen haittaa my6s tavaraliikennetta. Haitat ovat suurimmat vertai-
luvaihtoehdossa ja pienimmat ruuhkamaksuskenaariossa. Ruuhkamaksu aiheuttaa lisé-
kustannuksia tavaraliikenteelle. Toisaalta sujuvuuden lisddntyminen parantaa resurssien
kayton tehokkuutta, védhentaa polttoaineen kulutusta ja helpottaa ajovuorojen suunnitte-
lua. Kokonaisuudessaan tavaraliikenteen saamat hyoddyt ylittavat ruuhkamaksusta aiheu-
tuvat kustannukset.

Liikenteen kasvihuonekaasupaastojen vdhenemistavoitteen toteutuminen ja ilmanlaatua
pilaavien paastdjen kehittyminen riippuvat ajoneuvo- ja polttoaineteknologian seka ajo-
neuvoliikenteen maarien Kkehittymisesta. Autoliikenteen suoritteet vahenevat eniten
ruuhkamaksuskenaariossa, minkd vuoksi sen ymparistovaikutukset ovat vaihtoehdoista
myo&nteisimmat.

Vaihtoehtojen sosiaalisilla vaikutuksilla on eroja. Mahdollisuudet autottomaan elamaan
ovat heikoimmat vertailuvaihtoehdossa eika joukkoliikenne-, kavely- ja pyorailykaupun-
kialueiden koko sen takia kasva. Liikkumisen kokonaiskustannukset nousevat hajautu-
neen rakenteen ja autoriippuvaisuuden vuoksi. HLJ 2011-luonnoksessa joukkoliikenteen
kehittaminen parantaa ty6paikkojen ja palveluiden saavutettavuutta ilman henkildautoa.
Toimintamahdollisuudet ilman autoa paranevat. Mahdollisuudet autottomaan elamaan
lisdantyvat myds ydinalueen ulkopuolella ja joukkoliikenne-, kdvely- ja pyorailykaupunki-
alueiden koko kasvaa. Ruuhkamaksuskenaariossa joukkoliikenteen voimakas kehittami-
nen parantaa tydpaikkojen ja palveluiden saavutettavuutta ilman henkildautoa. Taten
toimintamahdollisuudet ilman autoa paranevat sekd kavely, pyordaily ja joukkoliikenteen
kaytto lisdantyvat. Muita vaihtoehtoja vahaisemman autoliikenteen vuoksi kaupunkiym-
pariston viihtyisyys lisdantyy. Ruuhkamaksu lisda autoilijoiden kustannuksia, mutta lii-
kennejarjestelmén tasapuolisuus tai mink&an véestoryhman perusliikkumismahdollisuu-
det eivat ruuhkamaksun takia heikkene merkittavasti, koska liikkumiskustannusten kas-
vu ei ole kohtuuton ja paivittaisella kattohinnalla rajataan kielteisid vaikutuksia. Pienitu-
loisten liikkumismahdollisuudet lisdantyvat, koska joukkoliikennetta kehitetdan selvasti.

Yhdyskuntarakenteen kehitys jakautuu vertailuvaihtoehdossa toisaalta nykyisten taaja-
mien sisdiseen kasvuun ja toisaalta valjadn hajarakentamiseen. Maankéaytto tiivistyy taa-
jamissa nykyisen joukkoliikenneverkoston vaikutusalueella. Bussiliikenteen kehittamisen
varaan rakentuva nykyisenkaltainen joukkoliikennejarjestelma ei ole riittdvan houkutte-
leva tukemaan maankayton eheytymista. HLJ 2011-luonnos muodostaa seudullisen
suunnitelmallisen kehittamiskokonaisuuden, jossa nopeasti ja pidemmalla aikavalilla vai-
kuttavat toimet taydentavét toisiaan. Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin laajuus
kasvaa HLJ 2011-luonnoksessa ja ruuhkamaksuskenaariossa, jos maankayttd kehittyy
tavoitteiden mukaisesti. Ruuhkamaksuskenaario tukee yhdyskuntarakenteen eheyttamis-
ta lisdamalla kysyntéa tiiviin maankayton alueella ja hidastamalla seudun laajentumista.



Liikenneturvallisuuden kehittymiseen vaikuttaa erityisesti se, miten tieliikenteen, kavelyn
ja pyorailyn suoritteet kehittyvat. Maanteiden ja katujen henkildvahinko-
onnettomuuksien maara kasvaa vertailuvaihtoehdossa vuoteen 2020 mennessa 20 % ja
2035 mennessa 32 %. HLJ 2011-luonnoksessa onnettomuuksien maaran kasvu on hie-
man pienempi (18 % ja 28 %). Ruuhkamaksujen vaikutus liikenneturvallisuuteen on
merkittava. Ruuhkamaksuskenaariossa onnettomuuksien maara lisddntyy vain 4 % vuo-
teen 2020 mennessa ja 17 % vuoteen 2035 mennessé. Ainoastaan ruuhkamaksuskenaa-
riossa henkilévahinko-onnettomuuksien méaaréa asukasta kohden véahenee.

Eri vaihtoehtojen vaikutuksia arvioitiin HLJ-vision ja sitd konkretisoivien kéarkitavoitteiden
nakoékulmista. Vaikutusarvioinnin yhteenvetona havaittiin, ettd ruuhkamaksuskenaario
tukee nykytilanteeseen verrattuna selvasti Helsingin seudun liikennejarjestelmén visiota
kaikkien osa-alueiden suhteen. HLJ 2011-luonnos tukee visiota osittain erityisesti tarkas-
telujakson alkupuolella. Vertailuvaihtoehto ei tue vision toteutumista minkaan nakokul-
man osalta.

Vaihtoehtojen vertailun johtopaatdoksena voidaan nain ollen todeta, etta liiken-
nejarjestelma, jonka yhtena osana on ruuhkamaksu, toteuttaa Helsingin seudun
lilkennejarjestelmalle asetettuja tavoitteita paremmin kuin liikennejarjestelma,
joka ei sisalla ruuhkamaksua.
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1. Johdanto

Liikenne- ja viestintdministerio teetti vuonna 2009 asiantuntijaselvityksen ruuhkamaksun
yhteiskunnallisista ja liikenteellisistd vaikutuksista. Selvityksen tarkoituksena oli tuottaa
tietoa ruuhkamaksun toimivuudesta liikennepoliittisena tydkaluna ja tuoda perusaineksia
yhteiskunnalliselle keskustelulle ja poliittiselle pad&toksenteolle siitd, kannattaisiko Helsin-
gin seudun ruuhkamaksun valmistelussa edeta.

Ruuhkamaksuselvityksesta annetuissa lausunnoissa esitettiin, ettd selvitysta tulisi jatkaa.
Hallituksen liikenne- ja viestintapoliittinen ministeritydryhma péaatti marraskuussa 2009
tutustuttuaan lausuntoihin, ettd ruuhkamaksuselvitysta jatketaan. Liikenneministeri Anu
Vehvildinen asetti 8.12.2009 tydryhmén, jonka tehtdvana oli tarkastella, toteuttaisiko
liikennejarjestelma, jonka yhtena osana on ruuhkamaksu Helsingin seudun liikennejar-
jestelmaélle asetettuja tavoitteita paremmin kuin liikennejarjestelma, joka ei sisalla ruuh-
kamaksua. Lisaksi tyoryhman tehtavéksi asetettiin selvittdd tarkemmin ruuhkamaksun
vaikutuksia erityisesti sosiaaliseen tasa-arvoon, tavaraliikenteelle, aluetaloudelle ja yh-
dyskuntarakenteeseen seké selkeyttad ruuhkamaksun tavoitteet.

Tama raportti kokoaa vuonna 2010 tehdyn selvitystyon keskeiset tulokset. Tydssa on
hyddynnetty useassa kohdin vuoden 2009 ruuhkamaksuselvitystda, joten kasilla oleva
selvitys on osittain edellisen selvityksen péaivitys. Ensimmaisen ruuhkamaksuselvityksen
(LVM Julkaisuja 30/2009, www.lvm.fi/web/fi/julkaisuja/2009) johtopaatoksia ja tuloksia
ei tAssé raportissa paaosin toisteta, mutta ne ovat tamén selvityksen perusteella edelleen
myos relevantteja. Selvityksessa esitetyt tiedot ja arvioinnit perustuvat paljolti my6s Hel-
singin seudun liikennejarjestelméatyon (HLJ 2011) tuloksiin. HLJ 2011:sta laaditut selvi-
tykset ja vaikutusten arviointi (www.hsl.fi/hlj/) syventavat ja laajentavat tdssa raportissa
esitettyja analyyseja erityisesti liikennejarjestelman ja sen vaikutusten arvioinnin osalta.
HLJ-tyd on luonnosvaiheessa. Helsingin seudun liikennejarjestelmasta on tarkoitus tehda
paatdés maaliskuussa 2011 HSL:n hallituksen lausuntoja ja kannanottoja varten lokakuus-
sa hyvaksyman HLJ 2011-luonnoksen pohjalta. HLJ 2011-luonnos on toiminut taméan sel-
vityksen pohjana ja vertailukohtana.

Raportti rakentuu siten, ettd luvussa 2 kerrataan aiemman selvityksen tulokset ja siita
annetut lausunnot. Luvussa 3 esitetadn selvityksen keskeiset lahtokohdat ja erot aiem-
paan ruuhkamaksuselvitykseen ndhden. Helsingin seudun liikennetilanteen nykytila on
kuvattu luvussa 4. Luvussa 5 on kuvattu tarkasteltavia vaihtoehtoja. Vaikutusten arvi-
ointi on tehty luvussa 6. Luvussa 7 on tehty vaihtoehtojen vertailu.

Tyoéryhma on teettanyt erillisselvityksia. Paavo Moilanen Strafica Oy:sta on vastannut
liikenteellisia vaikutuksia koskevasta erillisselvityksestd. Muista erillisselvityksista ovat
vastanneet Kati Kiiskila Sito Oy (sosiaaliset vaikutukset), Seppo Laakso Kaupunkitutki-
mus TA Oy (maankayttd) sekd Jukka Rasanen Ramboll Oy ja Pekka likkanen Ramboll Oy
(tavaraliikenne).

Tyo6td on tehty laajassa yhteistydssa seudun eri toimijoiden kanssa vuoden 2010 aikana.
Selvitykselld on ollut tyéryhmad, valmisteleva projektiryhma ja laaja viiteryhma, jotka
ovat kaikki osaltaan vaikuttaneet selvityksen tekoon.
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2. Vuoden 2009 ruuhkamaksuselvitys

2.1 Selvityksen taustat ja tulokset

Liikenne- ja viestintaministerio selvitti vuonna 2009, minkélaisia vaikutuksia ruuhkamak-
suilla olisi Helsingin seudulla. Selvityksessa tarkasteltiin, voitaisiinko ruuhkamaksujen
avulla saavuttaa liikennepoliittisia tavoitteita ja yhteiskunnallisia hy6tya kustannustehok-
kaasti. Lisaksi tarkasteltiin voitaisiinko seudulle asetetut tavoitteet saavuttaa paremmin
ja kustannustehokkaammin jonkin toisen keinon avulla.

Helsingin  seudun ruuhkamaksuselvitys  (RUMAL, LVM  Julkaisuja  30/2009,
www.lvm.fi/web/fi/julkaisuja/2009) tuotti runsaasti tietoa ruuhkamaksujen yhteiskunnal-
lisista ja liikenteellisistéd vaikutuksista. Selvityksessa tuotettu tieto toi perusaineksia kes-
kustelulle siitd, kannattaisiko Helsingin seudun ruuhkamaksujen valmistelussa edeta.

Selvitys osoitti, ettd ruuhkamaksu olisi tehokas keino saavuttaa liikennepoliittisia tavoit-
teita ja yhteiskunnallista hyodtya: liikennemaarat laskisivat, ruuhkat lievenisivat, matka-
ajat lyhenisivat, joukkoliikenteen kaytto lisaantyisi, liikkenneturvallisuus paranisi ja liiken-
teen aiheuttamat paastot vdhenisivat. Ruuhkamaksujen yhteiskuntataloudelliset hyddyt
osoittautuivat kustannuksia suuremmiksi. Liikennepoliittisena toimenpiteena ruuhkamak-
su olisi kustannustehokkaampi tapa saavuttaa liikennepoliittisia tavoitteita Helsingin seu-
dulla kuin muut nykyisin kaytéssa olevat keinot.

2.2 Ensimmaisesta selvityksesta saatujen lausuntojen yhteenveto

Ruuhkamaksuselvityksesta jarjestettiin laaja lausuntokierros. Lausuntoja saatiin 51. Lau-
sunnoissa pidettiin hyvana, etta ruuhkamaksua on selvitetty. Selvitysta pidettiin hyvana
keskustelun avauksena ja asiantuntevasti tehtyna. Lisdksi selvitysprosessin avoimuutta
ja sidosryhmien mahdollisuutta osallistua tydhon arvostettiin.

Suurin osa lausunnonantajista katsoi, ettd ruuhkamaksu olisi tehokas keino saavuttaa
liilkennepoliittisia tavoitteita Helsingin seudulla, mutta ruuhkamaksujen vaikutuksia tulisi
selvittaa lisda. Osa lausunnonantajista suhtautui ruuhkamaksuun varauksellisesti tai kiel-
teisesti, mutta katsoi kuitenkin jatkoselvitysten tekemisen mahdolliseksi.

Lausunnoissa tuotiin erityisesti esille seuraavia asioita:

e Ruuhkamaksua tulisi tarkastella osana liikennejarjestelman kehittamistéa eiké pel-
kastaan yksittaisena liikennepoliittisena toimenpiteena.

= Ruuhkamaksu tulisi tulkita maksuksi eikd veroksi. Ruuhkamaksulla kerattavat tu-
lot tulisi palauttaa alueelle.

* Ruuhkamaksun kayttdonoton motiivit tulisi maarittaa.
* Ruuhkamaksun tulisi perustua uusimpaan tekniikkaan (satelliittipaikannukseen).
= Lisaselvityksia tulisi laatia erityisesti ruuhkamaksun vaikutuksesta elinkeinoela-
malle, sosiaaliseen tasa-arvoon, aluetalouteen, yhdyskuntarakenteeseen ja tava-
raliikenteeseen.
Lausunnoissa huomioitiin myds, etté selvitykseen liittyi epavarmuuksia, jotka johtuivat

selvityksen aikana alkaneen taloudellisen taantuman vaikutuksista sekd YTV:n liikenne-
ennustemallin paivitystarpeista.
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3. Selvityksen lahtokohdat

Ty6ryhma on tydssadn ottanut huomioon toimeksiantonsa lisaksi aiemmasta ruuhkamak-
suselvityksestd annetut lausunnot. Tassa luvussa esitetadn taman selvityksen keskeiset
lahtokohdat ja erot aiempaan RUMA1-selvitykseen ndhden.

3.1 Selvitys liittyy kiinteasti seudun litkennejarjestelmasuunnitteluun

RUMA1-selvityksessa ruuhkamaksua katsottiin yksittaisené liikennepoliittisena toimena.
Tassa selvityksessa lahtokohdaksi on toimeksiannon mukaisesti otettu se, etta ruuhka-
maksu on osa Helsingin seudun liikennejarjestelman kokonaisvaltaista kehittamista.

Jotta ruuhkamaksua voidaan kasitella osana liikennejarjestelméa, tarvitaan kasitys alu-
een liikennejarjestelmén kehittymisesté pitkalla aikavalilla. Tyoryhma ratkaisi asian kyt-
kemélla selvityksen kiintedsti samaan aikaan kaynnissé olleeseen Helsingin seudun lii-
kennejarjestelméasuunnitelmatyéhén (HLJ 2011).

HLJ 2011 — suunnitelman alueellinen rajaus koskee Helsingin seudun 14 kuntaa siséltaen
paakaupunkiseudun kunnat (Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen), Kuuma-kunnat (Jar-
venpad, Nurmijarvi, Tuusula, Kerava, Mantsala ja Pornainen) sek& kuntaryhma Neloset
(Hyvinkda, Kirkkonummi, Vihti, Sipoo). Tatd samaa aluejakoa on kaytetty myos tassa
selvityksessd ruuhkamaksun vaikutusten arvioinnissa.

HL.J 2¢11:n suunnitteluslue:
Kuurraomnat:
Halsingin seutu (14 kuntag) Jirvenpal, Nurmijarvl, Tuusula, Kerava,
maapina-ala: 3 698 km? (1.1.2010) sl ja Pomainen
asukashku: 1,335 mi). {31.12.2008) meapinte-ala: 1 377 km? (37%)
asukashulu: 174 000 (13%)
= N
/ \\// \1
=~ |
- .-;Ir J
g E; {/
| Hyvinkea Mamsala
\ A
. | ;k_-’f W N _,-|;‘;:_:_
[T / i“lafg nai- |
Kuntaryhmi Neloasst / ‘ Nurmijarvi f,f - \nen N
Hywinkia, Kirkkomummi, 4 L / Tuu- e_l N
¥ihti ja Sipoo L vikh | A sula TEEL
meapinta-aa: 1 550 kar? (42%) \ I~ Nl
asukaslulur 128 000 {10%) N -y | = /Sipeo \
.I P | Vantaa kY \"-.
\V4 | Espoo | _— — (" DU
.r':’ ! Kauni-) | N :/\-
| noanes He!smmrn /
N \ . _.'-'J\ :" ,
) Kirkko- "= bt
{ ! 7 Flluupunthudln haupunght
¥ 4 Helsinki, Espov, Yaniza ja Kauniainen
= a7y meapinta-gle: 770 km” (21%)
€ asukasiuku: 1,004 milf. {77%)
Kuva 1. Helsingin seudun kunnat (LA&hde HSL/HLJ 2011)

HLJ 2011-suunnitelma on strateginen, liikennejarjestelméaa kokonaisuutena tarkasteleva
suunnitelma, jossa maaritelldadn yhteiset liikennejarjestelman kehittamisen tavoitteet,
suunnataan seudullista liikennepolitiikkaa, laaditaan yhteisia tavoitteita toteuttava liiken-
nejarjestelman kehittamissuunnitelma ja arvioidaan suunnitelman vaikutuksia. Suunni-
telman keskeisené tehtavané on saada sitovat paatokset ja aiesopimus Helsingin seudun
liikennejarjestelman lahivuosien kehittdmistoimista sek& varmistaa toimenpiteiden to-
teuttaminen ja rahoitus osapuolten yhteisty6né.
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Tassa selvityksessa on tutkittu jarjestelmad, joka koostuu ruuhkamaksun ja liikennejar-
jestelman muodostamasta kokonaisuudesta. Liikennejarjestelmén maéarittelyssa on tu-
keuduttu HLJ 2011-luonnokseen. Ruuhkamaksun ja liikennejarjestelman kokonaisuuden
arviointi edellyttdéd toteuttamispolun harkintaa ja arviointia pitkdjanteisesti vuoteen 2035
kuten HLJ 2011-luonnoksessa. Tamé& on olennainen muutos kesakuussa 2009 julkaistun
ruuhkamaksuselvityksen vaikutusarvioihin, joissa analysoitiin vuoden 2017 tilannetta.
Kasilla oleva ruuhkamaksuselvitys on nain ollen myds osa Helsingin seudun liikennejar-
jestelmasuunnitelmatyota. Selvityksessa kaytetyt uudet liikenne-ennustemallit perustu-
vat HSL:n Laajaan liikennetutkimukseen (LITU 2008).

3.2 Ruuhkamaksutulojen kaytto

RUMA1-selvityksessé ei otettu kantaa ruuhkamaksutulojen kayttéon. Tassa selvityksessa
on lahdetty siita, etta ruuhkamaksujen nettotulot kdytetaan Helsingin seudun liikennejar-
jestelman kehittamiseen. Ruuhkamaksutuloilla rahoitetaan seudun joukkoliikennettd ja
liikenneinvestointihankkeita. Jos ruuhkamaksut tulkitaan veroksi, ruuhkamaksun tuotto-
jen kayttd organisoidaan valtion budjetin kautta.

3.3 Ruuhkamaksun matiivit ja tavoitteet

RUMA1-selvityksessa ruuhkamaksun vaikutuksia verrattiin yleisiin liikennepoliittisiin ta-
voitteisiin. Tassa selvityksessd ruuhkamaksun motiiveja ja tavoitteita on tdsmennetty.
Ty6ryhma on maarittanyt ruuhkamaksulle seuraavat yleiset tavoitteet:

1. Liikenteen sujuvuuden parantaminen

Ruuhkamaksulla pyritadn sujuvoittamaan liikennettd, ei rajoittamaan sitd. Ruuhkamak-
sun tarkoituksena on vahentda ruuhkaisten tieosuuksien liikenteen maaraa sen verran,
ettd liilkenne sujuu. Tavoite saavutetaan asettamalla autolla liikkumiselle ruuhka-aikana
maksu maarattyihin tie- ja katuverkon osiin. Autoilijat harkitsevat tall6in matkansa uu-
destaan ja osa muuttaa liikkumiskayttaytymistaan jattamalla osan matkoistaan tekemat-
ta, yhdistelemalla matkoja, siirtymalla joukkoliikenteen kayttdjiksi, kavelemalla tai pyo-
railemélla tai vaihtamalla liikkumisen ajankohtaa tai paikkaa.

2. Liikenteen ympaéristohaittojen vahentdminen

Liikenteen kasvihuonekaasupaéstojen vdhentaminen on yksi keskeisimpié liikennepoliitti-
sia tavoitteita. Lisdksi liikkenne on Helsingin seudulla selvasti tarkein ilmanlaatua heiken-
tava tekija. Liikenteen CO,—paastdjen seka ilmanlaatua heikentédvien pé&astdjen kehitys
riippuu liikennemaarista ja ajoneuvokannan muutoksista seka moottori- ja polttoainetek-
niikan kehityksestd. Ruuhkamaksulla voidaan vahentda liikenteen maaraa ja tata kautta
myos lilkenteen ymparistohaittoja.

3. Rahoituksen keraaminen liikennejarjestelman kehittamiseen
Ruuhkamaksun tavoitteena voi olla my6s rahoituksen kerddminen alueen liikennejarjes-
telman kehittdmiseen. Ruuhkamaksutuloilla voidaan rahoittaa seudun joukkoliikenteen

kehittamista ja vaylainvestointeja.

Naita yleisia tavoitteita on hyddynnetty maéaritettdessa ruuhkamaksun suuruutta ja alu-
eellista laajuutta.
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3.4 Vaikutusten arviointi

HLJ 2011:n visiona on, ettd korkealaatuiset
ja ekotehokkaat liikkumis- ja kuljetus-
mahdollisuudet edistavat seudun

kehitysta ja hyvinvointia. Ruuhkamaksun
vaikutuksia on toimeksiannon mukaisesti
verrattu Helsingin seudun
liikennejarjestelman visioon ja sita
konkretisoiviin kérkitavoitteisiin (kuva 2).

Osa-alue Karkitavoite

Taloudellisuus

. Likkenteen yhteiskuntataloudellinen tehokkuus paranee
. Joukkoliikenteen taloudellinen tehokkuus paranee

Toimivuus
Joukkolikenteen,
k#velyn ja pydrdilyn suasio
kasvaa. Likennejarjeslelman

1o P & logisti
foimintavamuus
Taloudellisuus turvataan. Ymparistd
Lilkennejfriesteims on Litkentoon kasvihoors-
yhteiskuntatataudetisest kaasupiastol vahanaval ja
tehakas ja kustannusten anargiatahakkuus paranes.
kohdentuminen chiza . . et ja muut terveydetis
toimintojen sijittumista ~ Rorkealaatuiset ja hailaliset pagsiot
ja likkumisvalintoja. — ekotehokkaat likkumis- vihangyil.
ja kuljetusmahdollisuudet
edistévat Helsingin
Turvallisuus seudun kehitysta ja Sosiaalinen
Liikenneturvallisuus, hiyvinvointia. Peruspalvelul ja tyd-
turvallisuuden twnne ja paikat avat karduulisest
vastuullinen likkurris- saavutetiavissa fippumatia
kutttuuri paranevat tulotasosta, gszzinameesi_a,
merkittivast. auton oristuksesta iai
Havast Maankaytts iifkkumiskyvysid.

Seudun yhdyskunta-
rakenne on ehed ja tukeutuu
hyviin joukkolilkenneyhteyksiin,
erityisesti raidelikenteeseen.
Paivittdiset palvelut ovat
saavuteiiavissa kavellen

ja pyaraillen.

Toimivuus . Joukkoliikenteen Kilpailukyky paranee suhteessa henkildautoon
. Jalankulun ja pyorailyn edellytykset paranevat
Ymparists . Liilkenteen kasvihuonekaasupaastst vahenevat tavoitteiden mukaisesti

. Liilkenteen paastéille ja meluille altistuminen ja terveyshaitat vahenevat

Sosiaalinen

1
2
3
4
5. Ruuhkautuminen ei haittaa tavaralilkkenteen toimivuutta
6
7
8

. Paivittaispalveluiden |a tyopaikkojen saavutettavuus iiman henkildautoa paranee

3. Liikkumisen hinta ei rajoita perusliikkumistarpeita

Maankaytto 10. Maankayttoratkaisuilla tuetaan jalankulun ja pyorailyn edellytyksia
11. Uusi maankaytto sijoitetaan joukkolilkkennekaupunkialueelle
Turvallisuus 12. Vakavat henkilovahinko-onnettomuudet vahenevat.
Kuva 2. Helsingin seudun liikennejéarjestelmasuunnitelman visio ja sitd konkretisoivat karkita-

voitteet (LA&hde HSL/HLJ 2011)

3.5 Ruuhkamaksun tekninen toteutus

RUMA1-selvityksessa tarkasteltiin useita erilaisia ruuhkamaksutekniikoita. Tydryhma
paatti, etta tassa selvityksessa ei erikseen arvioida ruuhkamaksun teknisia toteutusmal-
leja. Tarkastelu tehdéan yhden ruuhkamaksumallin avulla.

Edellisesta selvityksesta saatujen lausuntojen perusteella tyoryhma paatti, ettéa tarkastel-
tava ruuhkamaksujarjestelmd& on satelliittipaikannukseen perustuva kilometrimaksu.
Tata perustelee myo6s se, etta tallainen jarjestelma olisi mahdollista laajentaa my6hem-
min koko maahan tai Helsingin seudun jarjestelmé voisi olla osa koko maata koskevaa

kilometrimaksujarjestelmaa.

Satelliittipaikannukseen perustuvia kilometrimaksujarjestelmia ei ole vield kaytdssa mis-
sadn maassa. Tekniikka on kuitenkin olemassa. Ty6ryhma paéatti, etta se ei arvioi erik-
seen tallaisen maksujarjestelman kustannuksia. Ruuhkamaksujarjestelman toteuttamis-
ja yllapitokustannukset ovat kuitenkin oleellinen asia arvioitaessa ruuhkamaksun vaiku-
tuksia ja toteuttamismahdollisuuksia. Taman takia tyéryhma paatti, etta tassa selvityk-
sessd ruuhkamaksujarjestelmén kustannukset saavat olla enintdan 10 % ruuhkamaksu-

jen tuotoista.

3.6 FErillisselvitykset

Tyoryhma on teettéanyt erillisselvityksid ruuhkamaksun vaikutuksista liikkenteeseen, sosi-
aaliseen tasa-arvoon, maankayttoon, seké tavaraliikenteeseen.
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4. Helsingin seudun litkennejarjestelma

Téssa luvussa tarkastellaan tarkastelualueen liikennejarjestelman nykytilaa Helsingin
seudun liikennejarjestelmalle asetettujen karkitavoitteiden avulla.

4.1 Taloudellisuus

4.1.1 Vaest6- ja tyopaikkamaarat

Helsingin seudun 14 kunnan alueella asuu noin neljannes maan vaestésta, yli 1,3 miljoo-
naa ihmista. Alueella on noin 700 000 tydpaikkaa. Vuosina 1980-2008 seudun asukas-
maéara kasvoi 38 %. Seudun suunnitelmissa on varauduttu siihen, ett& Helsingin seudun
asukasmaaran kasvu tulee jatkumaan ja on noin 1,8 miljoonaa vuonna 2050 (kuva 3).

Seudun kasvu ja laajentuminen aiheuttavat haasteita yhteiskuntataloudelliselle tehok-
kuudelle (HLJ karkitavoite 1). Naita ovat mm. ajoneuvoliikenteen lisdantymiseen liittyva
liikennejarjestelman ruuhkautuminen, mittavat investointitarpeet seka pééastojen ja lii-
kenneonnettomuuksien maaran kasvu. Joukkoliikenteen tehokas jarjestaminen (HLJ kar-
kitavoite 2) on myds sita hankalampaa ja kalliimpaa, mita hajautuneempi alueen yhdys-
kuntarakenne on.

1800 D3

1800 AT - ': - 1
o 1400 —— gy — — 500 “ow /%
! 1200 — — B - g 00 — _ +0% _ |

1000 — — — — Muu seutu ] | _ +53% __
i e 36 % = 00 N H @ W T st
B o — — — —  cMwPks § B0 Mans PKS
- 800 — L § ]

00 BHeknki & oo 2 Halinki

200
200 100
¢ 2008 2020 2035 ° 2008 2020 2085
Kuva 3. Helsingin seudun asukas- ja tydpaikkamaarien kasvuarviot 2008-2035 (Lahde HSL/HLJ
2011).

4.1.2 Liikennetilanne

Paakaupunkiseudun sateittdiset paavaylat ja kehatiet muodostavat Suomen vilkkaimmin
liikenndidyn tieverkon (kuva 4). Esimerkiksi Keha I:11& kulkee vuorokaudessa yli 100 000
autoa Helsingin Keskuspuiston kohdalla. Ajoneuvosuoritteen kasvu on viime vuosina ollut
noin 2 % vuodessa. Tiehallinnon ruuhkautumisselvityksessa vuonna 2009 todettiin auto-
maattisen mittausjarjestelman (LAM) tietojen mukaan, ettd padkaupunkiseudun sateit-
taisvaylien ruuhkautuminen on pahentunut viimeisten kymmenen vuoden aikana.
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2008 Liikennemadrat
Ajoneuvoalvrk (keskim.) |
W i 100 000
M 50000 - 100 000
! | 40000- 50000
30 000 - 40 000
20000 - 30 000
10 000 - 20 000
alle 10 000

Kuva 4. Paakaupunkiseudun suurten vaylien yhteysvélien keskiméaraiset ajoneuvoliikenteen
maarat vuonna 2008 (ajoneuvoa syysarkipaivana).

Kehéateillda seka sateittaisilla sisddntulovaylilla esiintyy nykyadn sadnndllisia ja ajoittaisia
ruuhkia (Kuva 5). Saanndéllisesti ruuhkautuvilla tieosilla esiintyy liikenteen seisahtelua tai
matelemista lahes joka arkipaiva ainakin kevaisin ja syksyisin. Ajoittaisesti ruuhkautuvilla
tieosilla liikenne valilla seisahtelee esimerkiksi loppukevaésta tai alkusyksystéa tai hanka-
lissa sadolosuhteissa, mutta muulloin sujuu useimmiten kohtuullisesti. Ruuhkautuminen
aiheuttaa yhteiskuntataloudellisia kustannuksia ja heikentdd mm. tavaraliikenteen toimi-
vuutta (HLJ karkitavoite 5).
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2008 Aamuruuhka

Ruuhkauluneisuus

B saannoliisia ruuhkia

M Ajoittaisia ruuhkia
Satunnaisia ruuhkia

Kuva 5. Padkaupunkiseudun péavaylien yhteysvalien laskennallinen ruuhkautuminen aamu-
ruuhkassa vuonna 2008.

Nykyisid ja tulevaisuuden ruuhkien maaraa ja vakavuutta on arvioitu tassa selvityksessé
HSL:n liikenne-ennustemallin avulla, mika antaa laskennallisen mutta kattavan kuvan
erityisesti eri vaihtoehtojen valisista ruuhkautumiseroista. Ruuhkien tdsmalliseen paikan
ja keston selvittdmiseen se on kuitenkin vain suuntaa-antava tydkalu. Taman vuoksi laa-
dittuja analyyseja on karkeistettu suurten vaylien pidemmille yhteysvaéleille.

Nykyisin ruuhkaisimpia tieosuuksia ovat Kehad | Leppavaarasta itdan pain ja Helsingin
kantakaupungin sisdantuloteiden eteldpéat. Ruuhkat ajoittuvat useimmiten aamuun noin
kello 7.00 - 9.00 ja iltapaivaan 16.00 - 17.00. Kantakaupungin sisalla ruuhkia on esiinty-
nyt jo pitkd&dn, mutta ne eivat ole pahentuneet viime vuosina merkittédvasti. TA&han on
vaikuttanut joukkoliikenteen hyva palvelutaso, raideliikenteen kehittaminen seka tehokas
pysakointipolitiikka.

Ruuhkat vaikuttavat matkustamiseen kuluvaan aikaan. Nykyinen liikennetilanne vaikut-
taa matkanopeuksiin eri puolilla seutua kuvien 6 ja 7 tavoin. Kantakaupungissa liikenne-
valot méaarittelevat paljolti liikenteen nopeuksia, mutta Keha I:n vydhykkeellda aamuruuh-
kan keskinopeudet hidastuvat ruuhkan takia keskimaarin 19 prosenttia ja Keha lIll:lla
keskimaarin 12 prosenttia.
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B Helsingin seudun tydssakayntialue B kantakaupunki
H Keha I/1l -vyohyke H Keha Il -vyohyke
B muu Helsingin seutu B muu tyossakayntialue

-29%

Kuva 6. Arvio paakaupunkiseudun vythykkeiden keskimé&araisistéa ajoneuvoliikenteen nopeuk-
sista vuonna 2008 verrattuna paivaliikenteeseen (ruuhkattomaan aikaan).

\ N\ N

2008 Aamuruuhkan matka-aikavaikutus /
| Nopeuden muutos (vs paivaliikenne)
M i +50 %
M +30 % -> +50 %
W +10 % -> +30 %

+5% ->+10 %

+1% ->+4+5%

Ei muutosta
S%->-1%
| -10% ->-5%

B -30%->-10%
B -50%->-30%
B yi-50 %

Kuva 7. Arvio paavaylien keskimaaraisten nopeuksien muutoksesta vuonna 2008 verattuna
paivaliikenteeseen (ruuhkattomaan aikaan).

4.2 Toimivuus

Helsingin seudulla tehdaan arkisin noin 3,7 miljoonaa matkaa, joista jalan tai pyoralla 32
%, joukkoliikenteella 24 % ja henkildautolla 44 % (LITU 2008). Lisaksi kuorma-autoilla
tehdaan noin 100 000 matkaa. Liikkumistottumuksissa on huomattavia eroja padkaupun-
kiseudun ja muun Helsingin seudun valilla (kuva 8). Joukkoliikenteen kulkutapaosuus
padkaupunkiseudun sisdisilla moottoriajoneuvomatkoilla oli 42 % vuonna 2008. Muualla
Helsingin seudulla vastaava luku oli 13 %b.

Joukkoliikenteen kilpailukyky (HLJ kérkitavoite 3) on laskenut viime vuosikymmenina.
Paakaupunkiseudulla joukkoliikenteen kulkutapaosuus on vahentynyt 24 prosenttiyksik-
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kéa 1960-luvun puolivélistd ja henkilbautomatkojen maara on kasvanut nelinkertaiseksi.
Joukkoliikenteen osuuden pieneneminen aiheutuu osin siita, ettd maankayttd ja liikenne
ovat kasvaneet erityisesti seudun reunaosissa, joissa kaytetaan paljon henkil6autoa.
Henkildautoon tukeutuvilla seuduilla jalankulun ja pyorailyn keinoin saavutettavat palve-
lut ovat tavallisesti harvassa (HLJ karkitavoite 4).

Kuva 8. Paakaupunkiseudun ja muun Helsingin seudun asukkaiden kulkutapajakauma matka-
maardn mukaan. L&hde: Laaja liikennetutkimus (LITU 2008, HSL).

4.3 Ymparisto

Ymparistdn osalta karkitavoitteet liittyvat liikenteen kasvihuonekaasupéaastdjen vahene-
miseen (HLJ karkitavoite 6), seka siihen, etta liikenteen paastdille ja meluille altistuminen
ja terveyshaitat vahenevéat (HLJ karkitavoite 7).

Liilkenne on Helsingin seudulla selvasti tarkein ilmanlaatua heikentava tekija. Liikenteen
ilmanlaatua heikentévien paastdjen kehitys riippuu liikennemaérista ja ajoneuvokannan
muutoksista sekd moottori- ja polttoainetekniikan kehityksesta. Liikenteen kasvihuone-
kaasupaastot eivat ole vahentyneet tavoitteiden mukaisesti, silla liikkennesuoritteen kasvu
on ollut suurta. Liikenteen jatkuva kasvu on myds altistanut yhd useammat ihmiset lii-
kenteen melulle ja paastoille. Pienhiukkaset ja typpioksidit tulevat olemaan viela pitkaan
ongelma vaikka tiukentuvat ajoneuvotekniikkaa ja polttoaineita koskevat maaraykset
vahentavat ilmanlaatua pilaavia paastoja.

4.4 Sosiaaliset vaikutukset

Vaeston ikdantyessa tarve palveluiden saavutettavuudelle kasvaa. Seudun hajautuminen
ja autoistumiskehityksen jatkuminen sisaltda riskin palveluiden rakentumiselle auton va-
raan, jolloin lahipalveluiden maara vahenee. Erityisesti tydmatkojen pituus on kasvanut
ja saavutettavuus joukkoliikenteellda heikentynyt. Palveluiden ja tydpaikkojen saavutetta-
vuus ilman henkilbautoa lisdd tasapuolisuutta ja tarjoaa eri vaesto- ja sosiaaliryhmille
yhtendisemmat toimimisen mahdollisuudet (HLJ karkitavoite 8). Jalankulku- ja joukkolii-
kennekaupungin laajentuminen, ja siten joukkoliikenteen, kavelyn ja pyoréailyn osuuden
kasvu tukevat my0s ilmastotavoitteiden toteutumista. Autoliikenteen méaaran vahentymi-
nen lisaa viihtyisyytta.

Liikkumisen kustannukset tulevat todennékoéisesti kasvamaan, silla polttoaineiden hinto-
jen odotetaan tulevaisuudessa nousevan merkittavasti. Henkiléautojen hankintahinta on
sailynyt vakaana mutta joukkoliikennelippujen ja bensiinin hinnat ovat kasvaneet vuosina
1986-2009 1,5-kertaisiksi. Liikkumiskustannukset suhteessa kaytettavissa oleviin tuloi-
hin eivat saisi nousta kohtuuttomaksi milladn véesto- tai sosiaaliryhmalla. Vaikka liikku-
miskustannukset ovat poliittisen ohjauksen véline, ei liikkumisen hinta saisi rajoittaa pe-
rusliikkumistarpeita (HLJ karkitavoite 9) ja heikentad arjessa toimimisen mahdollisuuksia.
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4.5 Maankaytto

Helsingin seutu on toiminnallisesti laajentunut merkittavéasti viime vuosikymmeniné. Tyo-
paikkojen alueellinen jakauma on muuttunut, silld niiden kasvu on suuntautunut Keha I —
Keha 11l -vybhykkeille, erityisesti Espooseen ja Vantaalle. Vastaavasti suurimman tyo-
paikkakeskittyméan, kantakaupungin, tyOpaikat ovat lisdédntyneet hitaammin, ja alueen
osuus Helsingin seudun tydpaikoista on supistunut. Kantakaupunki on kuitenkin sailytta-
nyt vahvan asemansa seudun ja samalla koko maan suurimpana ja tiiveimpana toimisto-
ja palvelukeskittymana. Muutos kytkeytyy pitkalla ajalla tapahtuneeseen elinkeinoraken-
teen muutokseen, jonka tuloksena palvelualojen tydpaikkojen osuus on kasvanut ja ja-
lostusalojen osuus vastaavasti vahentynyt. Myods yritysten toimitiloja seka liikenne- ja
kommunikaatioyhteyksia koskevien tarpeiden kehittyminen ovat vauhdittaneet tydpaik-
kojen alueellista muutosta.

Vaeston kasvu on suuntautunut viela tydpaikkojakin voimakkaammin keskusta-alueilta
ulospéin. Kasvun painopiste on ollut usean vuosikymmenen ajan seudun kehyskunnissa
Espoon ja Vantaan lisdksi. Osa kasvusta on suuntautunut hajarakentamiseen seudun
reuna-alueilla, joka on osaltaan hajauttanut yhdyskuntarakennetta ja lisdnnyt henkil6au-
toon perustuvaa liikkumista. Pendeldintialueen jatkuvan kasvun (Kuva 9) myo6ta padkau-
punkiseudun ty6paikkakeskittymien vaikutusalue on laajentanut pitkalle Helsingin seudun
ja koko Uudenmaan ulkopuolelle.

Yhdyskuntarakenteen hajautumispaineet ovat suuret ja ne vaativat vahvaa maankayton
ohjausta. Maankayton kehitys on lisdnnyt autoriippuvaista yhdyskuntarakennetta, miké&
ei ole tukenut jalankulun ja pyorailyn edellytysten parantamista (HLJ karkitavoite 10).
Paivittdinen matkatuotos on taajamien lievealueilla jopa nelinkertainen paékaupunkiseu-
dun jalankulkukaupungissa asuviin ja kaksinkertainen joukkoliikennekaupungissa asuviin
verrattuna.

Kehyskunnissa hyva raideliikenneyhteys vahentaa jalankulku- ja joukkoliikennevydhyk-
keillda asuvien péaastdja noin 50 %. Seudun hajautuminen jatkuu, jos kunnissa tai seudul-
la ei ole riittavasti tahtoa ohjaamaan uutta maankayttéd joukkoliikennekaupunkialueille
(HLJ karkitavoite 11).
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Kuva 9. Padkaupunkiseudulle sukkuloivien osuuden kehittyminen. Lahde: Tilastokeskus, tyds-

sakayntitilastot, piirros HSY.

4.6 Turvallisuus

Vakavia liikenneonnettomuuksia on liikaa ja niiden tulisi jatkossa vahentya (HLJ karkita-
voite 12). Auto- ja kevyen liikenteen suoritteiden kasvu kuitenkin lisdd onnettomuusmaa-
rid. Telematiikan ja ajoneuvoteknologian kehittyminen sekd muut liikenneturvallisuus-
toimet ja kevyen liikenteen ympaéaristdon parantamistoimet voivat edistaa liikenneturvalli-
suutta, mutta lisaksi tarvitaan autoliikenteen suoritteiden kasvun hillintdd ja liikku-
misymparistdn parantamista, joka on taloudellisesti tehokkainta tiiviilla alueilla.
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5. Tarkasteltavat vaihtoehdot

5.1 Tarkasteluasetelma

Ty6ryhman tehtavana oli tarkastella, toteuttaisiko liikennejarjestelméa, jonka yhtena osa-
na on ruuhkamaksu, paremmin HLJ-tydssa seudun liikennejarjestelmaélle asetettuja ta-
voitteita kuin liikennejarjestelma, joka ei sisélla ruuhkamaksua.

HLJ 2011-luonnoksessa liikennejarjestelma ei sisalla ruuhkamaksua. Taten yksi mahdolli-
suus olisi, ettd ruuhkamaksuskenaarion liikennejarjestelmé olisi sama kuin HLJ 2011-
luonnos lisattyna ruuhkamaksulla. Tyéryhma kuitenkin katsoi, etta tallaisen liikennejar-
jestelman tiekapasiteetti olisi selkedasti ylimitoitettu. Ruuhkamaksu vaikuttaa tiekapasi-
teettia lisdavien hankkeiden tarpeeseen ja ajoitukseen. Taméan takia ruuhkamaksun sisal-
tavan liikkennejarjestelméan taytyy olla sellainen, etta se ottaa huomioon ruuhkamaksun
vaikutuksen investointitarpeisiin. Taten ruuhkamaksuskenaariossa tieverkko on karsi-
tumpi kuin HLJ 2011-luonnoksessa.

Tyoryhma paatti, etta myods HLJ 2011-luonnos sisallytetdén tahan selvitykseen, silla se
muodostaa hyvan vertailukohdan ruuhkamaksuskenaariolle. Talla tavoin voidaan myo6s
havainnollistaa erilaisten liikennejarjestelmien eroja.

Ruuhkamaksuskenaariota ja HLJ 2011-luonnosta verrataan vertailuvaihtoehtoon (0+),
jossa liikennejarjestelméaa kehitetadn alhaisemmalla rahoitustasolla. Vaihtoehto vastaa
HLJ:n strategisen ohjelmatason vaikutusten arvioinnin (SOVAN) vertailuvaihtoehtoa.

Vertailuvaihtoehto, johon ruuhkamaksullista ja -maksutonta liikennejarjestelmaa verra-
taan, on valttdmaton, jotta eri liikennejarjestelmien vaikutukset saadaan erotettua kas-
vuvaikutuksista. Vertailuvaihtoehto on sama kuin HLJ 2011-luonnoksen vaikutusarvioin-
nissa, jotta vertailtavuus siihen séilyisi.

Tarkasteltavat vaihtoehdot ovat:
e Vertailuvaihtoehto
¢ Ruuhkamaksuskenaario
e HLJ 2011-luonnos (26.10.2010)

Vertailuvaihtoehto on luonteeltaan ongelmiin reagoiva. HLJ 2011-luonnoksessa ja ruuh-
kamaksuskenaariossa liikenneongelmien ratkaisuun pyritadn tavoitteellisen liikennejar-
jestelméapolitiikan keinoin. Ruuhkamaksuskenaariossa liikenteen hinnoittelu ja tieliiken-
teen kapasiteetti-investointien karsiminen on lisdksi osana toimenpidepakettia. Lisaksi
ruuhkamaksutuloilla rahoitetaan liikennejarjestelmén kehittdmista. HLJ 2011-luonnos ja
sen vaikutusten arviointi on kuvattu yksityiskohtaisesti omassa raportissaan
(www. hsl.fi/hlj).

5.2 Ruuhkamaksuskenaarion kuvaus

5.2.1 Maksuvydhykkeet ja maksutasot

Tyoryhma valitsi tarkasteltavaksi ruuhkamaksumalliksi satelliittipaikannukseen perustu-
van kilometrimaksun. Kilometrimaksu tarkoittaa, ettd ruuhkamaksua peritddn kaikista
maksualueella maksullisena aikana ajetuista kilometreista.
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Lahtokohdaksi tyoryhmé otti myds sen, ettd maksua peritdén arkisin klo 6-18 valisen&
aikana koko Helsingin seudun alueella. Tama alue jaettiin kahteen maksuvythykkeeseen:
ydinvydhykkeeseen ja ulkovydhykkeeseen. Ydinvyohykkeen muodostaa Keha 11l ja sen
sisdpuolinen alue seka Keha Ill:n valittoméssé laheisyydessé sijaitsevat taajamat. Ulko-
vybhyke kattaa koko muun seudun (kuva 10).

Maksuvy6hykkeet pidettiin tassa vaiheessa yksinkertaisina. Mallitestien perusteella esi-
merkiksi kantakaupungissa voisi olla oma alemman maksun vydhyke. Nykyisessa liiken-
ne-ennustejarjestelméassa on kuitenkin joitakin epavarmuustekijoita esim. kantakaupun-
gin lapi ajavien reittimuutosten mallintaminen.

Maksutasot maaritettiin liikkenne-ennusteiden tulosten perusteella. Maarittelyssd otettiin
huomioon ruuhkamaksun tavoitteet (sujuvuus, ymparistd ja rahoitus). Malliajot osoitti-
vat, etta tehokkaimmin tavoitteita toteuttaisi jarjestelmd, jossa maksu arkisin ruuhka-
aikoina (klo 6-9 ja 15-18) on sisemmalla vydhykkeelld 8 snt/km ja muualla 4 snt/km.

Tehtyjen testien perusteella havaittiin, etta iltaruuhka on aamuruuhkaa joustavampi eli
iltaruuhkaa saataisiin vdhennettyd pienemmalla maksulla kuin aamuruuhkaa. Maksu paa-
tettiin kuitenkin pitdd samana aamu- ja iltapaivan ruuhka-aikoina rahoitus- ja ympéristo-
tavoitteiden sekéa jarjestelman ymmarrettavyyden takia.

Ruuhka-aikojen valilla arkisin paivéliikenteessa (klo 9-15) maksun suuruus on koko seu-
dulla 4 snt/km. Paivaliikenteessad ruuhkamaksun asettamisen motiivina ei ole liikenteen
sujuvuuden lisddminen vaan rahoitus- ja ymparistétavoitteet.

Ruuhkamaksulle on téssa selvityksessa asetettu paivittdinen 6 euron kattohinta. Maksu-
jarjestelma voisi olla kdytdnndssa hienojakoisempi ja maksua voitaisiin porrastaa esim.
ajankohdan ja liikennetilanteen mukaan. Kaytettavissad oleva mallijarjestelma ei kuiten-
kaan mahdollista téallaisten ratkaisujen vaikutusten arviointia. Ruuhkamaksun taso on
yksinkertaisuuden vuoksi pidetty samana koko tarkastelujakson ajan (vuoteen 2035),
vaikka maksua voitaisiin korottaa siinéd vaiheessa, kun lilkkenne alkaa jakson loppupuolella
uudelleen ruuhkautua.
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Kuva 10. Ruuhkamaksuvyodhykkeet. Sinisella merkitylla alueella ruuhkamaksu on ruuhka-aikoina
(klo 6-9/ 15-18) 8 snt/km ja harmaalla alueella 4 snt/km. Ruuhka-aikojen valilla pai-
valiikenteessa (klo 9-15) maksu olisi koko seudulla 4 snt/km.

Ruuhkamaksumallin arvioidut vuositulot olisivat vuoden 2020 poikkileikkaustilanteessa
noin 250 miljoonaa kasvaen vuoteen 2035 noin 285 miljoonaan euroon (Kuva 11).

v.2020 v.2035
249 285
© Aamuruuhka

H |ltaruuhka

I Paivaliikenne

Kuva 11. Ruuhkamaksujarjestelman tuotot (miljoonaa euroa) eri poikkileikkaustilanteissa.
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5.2.2 Tekninen toteutus ja kustannukset

Tassa selvityksessa ei kasitelty ruuhkamaksun teknista toteuttamista. Tata kysymysta
kasiteltiin seikkaperaisesti RUMAl—selvityksessa. Kédytadnndssa jarjestelma perustuisi ajo-
neuvon satelliittipaikannukseen ja GSM/GPRS-tiedonsiirtoon ajoneuvolaitteen ja tausta-
jarjestelman valilla. Ajoneuvopéatteeseen voitaisiin kehittdd myos muita palveluita. Va-
kiokayttajalla olisi kuukausilaskutus jalkikateen. Satunnaisten ja ulkomaalaisten kayttaji-
en tulisi maksaa maksimipaivamaksu etukéateen tai vaihtoehtoisesti heidan olisi hankitta-
va ja palautettava véliaikainen ajoneuvolaite esim. huoltoasemilla lahestyttdessa seutua
tai satamissa. Valvonta tapahtuisi tien varteen asennettujen mikroaaltoantennien ja liik-
kuvien tarkastuspartioiden suorittaman rekisteritunnusten luennan avulla.

Ruuhkamaksujarjestelméan kustannukset ovat merkittava tekija paatettaessa otetaanko
jarjestelma kayttéon vai ei. Tassa selvityksessa ei erikseen arvioitu ruuhkamaksujarjes-
telmén investointi- ja yllapitokustannuksia. Sen sijaan ty6ryhma asetti naille kustannuk-
sille katon. Jarjestelmékustannukset eivéat saa olla enempaéa kuin 10 % ruuhkamaksujen
tuotosta. Kaytdnnossa tamé tarkoittaisi noin 25 miljoonaa euroa vuodessa. RUMA1-
selvityksessa paadyttiin 84 miljoonaan euroon vuodessa.

Ty6ryhma paatyi tahan rajaukseen seuraavista syista:

- Ruuhkamaksulle on asetettu tavoitteeksi liikkennejarjestelmén rahoittaminen. Mikéali jar-
jestelmakustannukset ovat suuret (yli 10 % ruuhkamaksun tuloista), ei rahaa Kkerry riit-
tavasti liikkennejarjestelman kehittamiseen.

- Satelliittipaikannukseen perustuvan ruuhkamaksujarjestelman kustannuksia on vaikea
luotettavasti arvioida. Tekniikka kehittyy ja halpenee koko ajan.

- Jarjestelmakustannusten suuruus riippuu myds siita, onko jarjestelmalla muita kaytto-
tarkoituksia. Pelkastadn ruuhkamaksua varten perustettu jarjestelméd on kallis ratkaisu.
Sen sijaan jos jarjestelmalla on myos muita kayttajia (esim. paikkatietoa tarjoavat yri-
tykset tai vakuutusyhtiot) alenevat ruuhkamaksujarjestelméan kohdistuvat kustannukset
merkittavasti.

- Kustannuksiin vaikuttaa myo6s se, onko alueellinen ruuhkamaksujarjestelméa osa valta-
kunnallista kilometrimaksujérjestelmaa.

Asetettu 10 % kustannuskatto on joka tapauksessa hyvin tavoitteellinen. Tamé voi mer-
kita, etta satelliittipaikannukseen perustuva maksujarjestelma olisi mahdollista asetetulla
kustannusrajoituksella ottaa kayttéon vasta 2020-luvulla, vaikka tekniset valmiudet mah-
dollistaisivat aikaisemman kayttédnoton.

5.3 Liikennejarjestelman kustannukset

Vertailuvaihtoehdon, ruuhkamaksuskenaarion ja HLJ 2011-luonnoksen liikennejarjestel-
mat eroavat toisistaan liikenneverkon ja joukkoliikenteen tarjonnan osalta. Siten myds
vaihtoehtojen liikennejarjestelmakustannukset eroavat toisistaan.

Vertailuvaihtoehdossa liikennejarjestelmaa kehitetadn nykytasoisella panostuksella. Ver-
tailuvaihtoehdon investointien rahoitustaso (160 miljoonaa euroa/vuosi) vastaa suunnil-
leen 2000-luvun toteutunutta vuotuista rahoitustasoa. Muutamana viime vuotena rahoi-
tustaso on kuitenkin ollut merkittavasti korkeampi kadynnissa olevien suurten raidehank-
keiden (Kehéarata ja Lansimetro) takia. Valtion ja kuntien rahoitusosuudet ovat vaihdel-
leet eri vuosina, mutta ovat olleet keskimé&arin yhta suuret. Joukkoliikenteen hoidon kus-
tannusten subventio-osuus tarkastelualueella on nykyisin noin 160 miljoonaa euroa vuo-
dessa. Asukasmaaran kasvu tulee lisddmaan joukkoliikenteen kustannuksia noin 22 mil-
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joonalla eurolla. Ldhtokohtaoletuksena on, ettd joukkoliikenteen hoidon kustannukset
asukasta kohden sailytetdan nykytasolla. Vertailuvaihtoehto rahoitetaan perinteiseen
tapaan eli valtion ja kuntien budjeteista. Tassa selvityksessa ei ole tarkasteltu minkaan
vaihtoehdon kohdalla kustannusten jakoa valtion ja kuntien valill&.

HLJ 2011-luonnoksessa liikennejarjestelméa kehitetddan nykytasoa selvasti suuremmalla
panostuksella. Investointitaso on yli kaksinkertainen nykytasoon né&hden, ollen 350 mil-
joonaa euroa per vuosi. HLJ 2011-luonnokseen siséltyy joukkoliikenteen investointeja ja
muita laadunparannustoimenpiteita, jotka lisdavat joukkoliikenteen hoidon kustannukset
240 miljoonaan euroon vuodessa. HLJ 2011-luonnos rahoitetaan kuntien ja valtion rahoi-
tuksella.

Ruuhkamaksuskenaarion liikennejarjestelma perustuu HLJ 2011-luonnokseen, mutta ero-
aa siita usealla tavalla. Ruuhkamaksuskenaariossa liikennejarjestelman kaytettavissa
oleva rahoitus koostuu seka ruuhkamaksutuotoista etta nykytasoisesta (vertailuvaihtoeh-
to) investointitasosta. Ruuhkamaksuskenaariossa on tiehankkeita vahemman kuin HLJ
2011-luonnoksessa, koska ruuhkamaksu véhentdé tieliikenteen kysyntéa eli tiehankkei-
den tarvetta. Tadssa vaihtoehdossa on ldhdetty myds siitd, ettd ruuhkamaksutuloja vas-
taan voidaan lainata rahaa ja aikaistaa liikenneinvestointien toteuttamista. Taman takia
vaihtoehdon kustannuksiin sisaltyy myds rahoituskustannuksia. Ruuhkamaksuskenaarion
investointitaso vuodessa on keskimaéarin 270 miljoonaa euroa.

Ruuhkamaksuilla rahoitetaan myods seka ruuhkamaksujarjestelmasta aiheutuvia kustan-
nuksia (30 miljoonaa euroa kattaen jarjestelméan investoinnit, yllapidon ja hallinnoinnin
seka rahoituskustannukset) etta joukkoliikennettd. Joukkoliikenteen kehittdmisen perus-
ratkaisut ja priorisoinnit ovat samanlaiset kuin HLJ 2011-luonnoksessa, mutta joukkolii-
kenteen tarjontaa on ruuhkamaksuskenaariossa enemman. Taman takia joukkoliikenteen
kustannukset ovat hieman suuremmat kuin HLJ 2011-luonnoksessa. Joukkoliikenteen
kustannukset ovat keskimé&arin 250 miljoonaa euroa vuodessa. Ty6éryhma ei ole ottanut
kantaa siihen, kuinka ruuhkamaksutulot kohdennetaan joukkoliikenteen hoidon kustan-
nusten ja investointien vélille, vaan asiaa on tarkasteltu kokonaisuutena.

Kuvassa 12 on kuvattu vaihtoehtojen kustannuksia ja rahoitusta. Viivan ylapuolella on
esitetty kustannusten jakaantuminen ja viivan alapuolella rahoitustavat.
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Vertailutilanne RUMA HLJ
340 550 590

kustannusten jakautuminen

rahoitustavat

™ Ruuhkamaksutuotot M Perinteinen rahoitus
B Ruuhkamaksujarjestelman kustannukset M Joukkoliikenteen hoidon kustannukset
& Investoinnit

Kuva 12. Eri vaihtoehtojen toimenpide- ja rahoituspaketit (M€/v) 2010-2035 muunnettuna kes-
kimaaraisiksi vuotuisiksi kustannuksiksi. Luvut on pydristetty lahimpaén 10 miljoonaan
euroon.
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6. Vaikutusten arviointi
6.1 Vaikutusten arviointiperiaatteet

Eri vaihtoehtojen vaikutuksia on tarkasteltu HLJ:n vision ja sen osa-alueiden karkitavoit-
teiden nédkokulmista (ks. luku 3).

Vaikutusarviot kattavat kaksi poikkileikkaustilannetta, jotka kuvaavat suunnilleen vuosien
2020 ja 2035 tilanteita. Niissa on kuvattu liikenteen kehittyminen ja hankkeet, joiden
oletetaan toteutuneen kyseisessa aikajaksossa.

Ruuhkien ja ruuhkamaksujen vaikutusten arviointiin on kaytetty HSL:n uusia liikenne-
ennustemalleja. Ne antavat hyvan yleiskuvan strategisen tason vaikutuksista, mutta ei-
vat anna tarkkaa kuvaa esimerkiksi ruuhkan ajankohdasta tai sen leviamisesta.

6.2 Taloudellisuus

Yhteiskuntataloudellinen tehokkuus (karkitavoite 1)

Liikenteen ruuhkautumisen kasvu johtuu seudulla tehtavien matkojen maaran kasvusta
(Kuva 13), mika johtaa my6s ajoneuvosuoritteiden kasvuun eri puolilla seutua (Kuva 14).
Selvityksesséd kéytetyssa liikenne-ennusteessa liikennesuoritteet kasvavat Helsingin seu-
dulla kuitenkin selvasti hitaammin (noin 19 % 2008-2020) kuin RUMALl-selvityksessa
arvioitiin (25 % vuosina 2007-2017). Taméa ero johtuu erityisesti laman aiheuttaman
bruttokansantuotearvion pienentymisestd, mikd puolestaan johtaa autoistumisen kasvun
hidastumiseen.

W kaikki henkilomatkat kevyt liilkenne
joukkoliikenne henkildautomatkat (hlo)
44 %
27 %
20% .
13% 99 15% 11%
Vertailu 2020 Vertailu 2035

Kuva 13. Helsingin seudun matkamaarien muutos vuodesta 2008
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B Helsingin seudun tydssakayntialue B kantakaupunki

B Keha I/1l -vyéhyke B Keha lll -vyohyke

B muu Helsingin seutu B muu tyossakdyntialue
50 %

Vertailu 2020 Vertailu 2035

Kuva 14. Ajoneuvoliikenteen suoritteiden kehitys vuodesta 2008.

Ruuhkautumisen nykytilannetta kasiteltiin luvussa 4. Ruuhkien arvioidaan tulevaisuudes-
sa lisddntyvan vertailuvaihtoehdossa erityisesti vuoteen 2035 mennessa. Kuvissa 15 ja
16 on esitetty arvio eri vaylien ruuhkautumisesta vuosina 2020 ja 2035. Arvio perustuu
lilkenneverkkomallilla laadittujen kapasiteetin kdyttdasteiden arvioituun kehitykseen.

e

2020 vertailu aamuruuhka

Ruuhkautuneisuus

B saannallisia ruuhkia

W Ajoittaisia ruuhkia \
Satunnaisia ruuhkia .

v J 1
Kuva 15.  Arvio ruuhkautuvia osia sisdltavista paavaylien yhteysvaleistd vuonna 2020 vertailuti-
lanteen aamuruuhkassa.
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Satunnaicia ruuhkia

Kuva 16. Arvio ruuhkautuvia osia sisaltavista paavaylien yhteysvéleistd vuonna 2035 vertailuti-
lanteen aamuruuhkassa.

Ruuhkamaksuskenaario ja HLJ 2011-luonnos (erityisesti sen joukkoliikenteen kehittdmis-
toimet) vahentavéat liikennesuoritteiden maaria verrattuna vertailuvaihtoehtoon. Liiken-

teen vdheneminen on merkittavasti suurempaa ruuhkamaksuskenaariossa kuin HLJ
2011-luonnoksessa.

B Helsingin seudun tydssakdyntialue B kantakaupunki
H Keha I/l -vy6hyke

B Keha Ill -vyohyke
B muu Helsingin seutu

B muu tydssakayntialue

- 9 -
16%-16% ;-0

RUMA HLJ

Kuva 17. Suoritteiden vahentyminen vertailuvaihtoehtoon verrattuna vuoden 2020 aamuruuh-
kassa.
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Vertailuvaihtoehdossa ruuhka-ajan liikenteen nopeudet hidastuvat verrattuna ruuhkat-
tomaan tilanteeseen (vuoden 2008 paivéliikenteeseen) ja liikenteessa kuluva aika kasvaa
edelleen nykyisestd. Ruuhkamaksuvaihtoehdossa sen sijaan ruuhka-ajan liikenne hidas-
tuu huomattavasti vahemman vuonna 2020 kuin nykyaan (Kuva 18). Liikenteen hidas-
tuminen palaa lahelle nykytasoa vuoteen 2035 mentaessa (Kuva 19).

kantakaupunki Keha I/Il -vydhyke Keha Ill -vyohyke  muu Helsingin seutu
I -5 %-5 %-5 %4 %
9%
-12%
-149 149
16% 14 %
-19% -19%
-22% -22%
29%99% 2%

M 2008 1 2020Vrt ®2020RUMA ® 2020 HLJ

Kuva 18. Tieliikenteen aamuruuhkan keskinopeuden muutos eri vydhykkeilla vuoden 2008 pai-
valiikenteeseen (ruuhkattomaan aikaan) verrattuna

kantakaupunki Keha I/Il -vy6hyke Keha Ill -vyohyke muu Helsingin seutu
I I H B
5% g0, 6%-6%
12%  -12%
L 0, - 0,
199% 16 16 %
-23% -23%
f -25%
29% 27% 29% ’
-33%

W 2008 Vertailu 2035 ®RUMA 2035 ®HLJ2035

Kuva 19. Tieliikenteen aamuruuhkan keskinopeuden muutos eri vy6hykkeilla vuoden 2008 pai-
valiikenteeseen (ruuhkattomaan aikaan) verrattuna

Vuoden 2020 tilanteessa ruuhkamaksuskenaariossa sadnndllisesti ruuhkautuvia kohtia
siséltavia yhteysvaleja ei enaa juurikaan jaisi (Kuva 20) ja kaikkien paavaylien matkano-
peudet nousisivat (Kuva 21). Matkanopeudet eivat kuitenkaan yltéisi viela taysin ruuh-
kattoman ajan tasolle (Kuva 22). HLJ 2011-luonnoksen investointien avulla hallitaan
melko hyvin kasvun aiheuttama ruuhkautumisen lisdys viela vuonna 2020. Sujuvuus ei
pysy kuitenkaan enda vuonna 2035 koko seudulla nykyisen tasoisena, vaan liikenne hi-
dastuu siella missa uusia hankkeita ei kdynnisteta (Kuva 23). Arviot vaihtoehtojen ruuh-
kautuvien tiepituuksien maarasta vuosina 2020 ja 2035 néakyvat kuvissa 24 ja 25.
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2020 RUMA aamuruuhka
Ruuhkautuneisuus

W saannoliisia ruuhkia

W Ajoittaisia ruuhkia

Satunnaisia ruuhkia |

Kuva 20.  Arvio ruuhkautuvia osia siséltavista paavaylien yhteysvaleista vuoden 2020 ennusteti-
lanteessa ruuhkamaksuskenaariossa.

2020 RUMA, aamuruuhka 1 !
Nepeuden muutos (vs 2008) Y
| W i +50 % l |
B +30 % -> +50 % / e f
B +10%->+30% p SN
45 % -> +10 % A N ]
+1% -> 45 % S .
Ei muutosta =y | ) I4
5% > -1% | - b
B -10%->-5% 24 =
| -30%->-10% e’
|l -50%->-30% \ N
| B yi-50 % \
|

Kuva 21.  Arvio ruuhkamaksuskenaarion paavaylien keskimaaraisten matkanopeuksien muutok-
sesta vuonna 2020 aamuruuhkassa suhteessa nykytilaan.
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1
4 / {

2020 RUMA aamuruuhka vs vapaa | — ' T
Nopeuden muutes (vs 2008 pt) Pl |
| Iyl +50 %
| M +30 % -> +50 %
W +10% ->+30 %
+5 % -> +10 %
+1%->+5% |
Ei muutosta T
5% ->-1% -
B 10%->5% I
W -30%->-10%
B 50%->-30%
| M yii-50 %
|

1 J[ Ill
Kuva 22.  Arvio ruuhkamaksuskenaarion paavaylien keskimaaraisten matkanopeuksien muutok-
sesta vuonna 2020 aamuruuhkassa suhteessa vuoden 2008 paivaliikenteeseen.

2035 HLJ aamuruuhka
Mopeuden muutos (vs 2008)
W yi+50%
B +30% > +50 %
W +10 % -> +30 %
+5 % -> +10 %
+1%->45%
Ei muutosta b
-5 % ->-1% s
B 10%->5%
B 30%->-10% ™
B 50%->-30%
W oyi-50%

Kuva 23.  Arvio HLJ 2011-luonnoksen paavaylien keskiméaaraisten matkanopeuksien muutoksesta
vuonna 2020 aamuruuhkassa suhteessa nykytilanteeseen.
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W ylikuormittunut tiepituus (kayttoaste yli 100 %)
B voimakkaasti kuormittunut tiepituus (kdyttdaste 90-100 %)

43 39
31 28
22
15 15
B -0 B
[ |
2008 Vertailu RUMA HLJ

Kuva 24.  Arvio ruuhkautuvien vaylien pituudesta (km) vuoden 2020 aamuruuhkassa eri vaihto-

ehdoissa.
B ylikuormittunut tiepituus (kayttoaste yli 100 %)
B voimakkaasti kuormittunut tiepituus (kdyttdaste 90-100 %)
82
73
50
31
. 18 23

> 10
2008 Vertailu RUMA HLJ

Kuva 25. Arvio ruuhkautuvien vaylien pituudesta (km) vuoden 2035 aamuruuhkassa eri vaihto-
ehdoissa.

Joukkoliikenteen taloudellinen tehokkuus (karkitavoite 2)

Ruuhkamaksun asettaminen merkitsee, ettd autoilijoilla taytyy olla kaytdéssaan myos
vaihtoehtoinen kulkumuoto eli joukkoliikenne. Tamé ja ruuhkamaksujen aiheuttama
joukkoliikenteen kysynnan lisdys (Kuva 26) merkitsee, ettd joukkoliikenteen méaaraa eli
tarjottavaa kapasiteettia on lisattdva. Tarkastelussa peruslahtokohtana on pidetty sita,
ettd matkustajamdaérien kasvu ei heikennd matkustusvaljyytta. Lisdyksesta aiheutuva
joukkoliikenteen hoidon kustannusten lisdys on siksi laskettu eri joukkoliikennemuotojen
matkustajamaarien kasvun perusteella (Kuva 27).

B kaikki henkildmatkat kevyt lilkenne
joukkoliikenne henkildautomatkat (hlo)
44 % 389% 41%
27% 27% 539, 24% 27% 0%
0,
== B .
Vertailu RUMA HLJ

Kuva 26. Eri lilkennemuotojen kayttajamaérien kasvu vuoteen 2035 mennessa.
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Liikennejarjestelman erot tarjonnan eli eri joukkoliikennemuotojen liikenndinnin suhteen
eivat tuo merkittavia yksikkokustannusten muutoksia eri vaihtoehtoihin. Vertailuvaih-
toehto voi olla pienemman liikennejarjestelméan takia lahtokohtaisesti yksikkékustannuk-
siltaan pienempi, mutta HLJ 2011-luonnoksen sisaltdman palvelutason parantamisen ja
ruuhkamaksun aiheuttaman matkustajamaérén kasvu antavat periaatteessa mahdolli-
suuden kehittda joukkoliikennejarjestelméaa siten, etta sen yksikkdkustannukset laskevat
(nk. skaalaetujen avulla). Saastdjen toteutuminen kaytadnnodssa vaatisi yksityiskohtaista
suunnittelua eika sita ole tehty téssa selvityksessa. Olennaisia joukkoliikenteen tehok-
kuuteen vaikuttavia ratkaisuja, kuten kalustokierto ja kilpailuttaminen, tehdaan tarkem-
man suunnittelun tasolla, eik& tassa selvityksessa ruuhkamaksuvaihtoskenaarion ja HLJ
2011-luonnoksen valilla ole eroa talta kannalta.

2008 Vertailu RUMA HLJ

203 >91 776 684 Junaliikenne (ldhi- ja

kaukoliikenne)

B Metroliikenne
. 103 78 i i
- les” Ratikkaliikenne

332 313 B Bussiliikenne
205 269

Kuva 27. Eri joukkoliikennemuotojen palveluiden kustannukset (miljoonaa euroa vuodessa)
vuonna 2035.

Joukkoliikenteen kayton kasvu lisad myds lipputuloja, joten joukkoliikenteen hoidon net-
tokustannukset eli subventiotarve kasvaa hitaammin. Kuvassa 28 on arvioitu kasvun,
liikennejarjestelman kehittamisen ja ruuhkamaksun aiheuttamien nettokustannusten
osuudet kustannusten kasvusta nykytilanteesta (keskimaarin koko tarkastelujaksolla
2010-2035). Kasvun aiheuttama kustannus vastaa asukasmaaran kasvua. Liikennejér-
jestelmén kehittaminen siséltad esimerkiksi uusien investointien ja liikennepalveluiden
yllapito- ja liikenndintikustannuksia ja lipun hintojen muutoksia.

Vertailutilanne RUMA HLJ
184 248 237 B Ruuhkamaksun aiheuttama
300 jl:nhoidon kustannus
250 I Liikennejarjestelman
200 | k'e.hlttamlsen jl:nhoidon
S lisdkustannus
g 150 B Kasvun aiheuttama
joukkoliikenteen hoidon
100 kustannus
50 B Nykyiset joukkoliikenteen
hoidon nettokustannukset
0

Kuva 28. Joukkoliikenteen hoidon keskim&araiset nettokustannukset (M€/v) koko tarkastelujak-
solla 2010-2035.
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6.3 Liikennejarjestelméan toimivuus
Joukkoliikenteen kilpailukyky (karkitavoite 3)

Vertailuvaihtoehdossa joukkoliikenteen kilpailukyky laskee nykyisen trendin mukaisesti.
HLJ 2011-luonnoksen tavoitteellinen kehittdminen ei riita kd&dntdmaan koko seudun kehi-
tyksen suuntaa, vaikka joukkoliikenteen osuus kasvaa padkaupunkiseudun ulkopuolella
yhteisen lippujarjestelman ansiosta. Ruuhkamaksuskenaarion vaikutus on sen sijaan sel-
keésti tavoitteen mukainen (Kuva 29 ja Kuva 30). Kulkutapamuutokset ovat ruuhkalii-
kenteessa suurempia kuin muina aikoina.

B Koko Helsingin seutu B pidkaupunkiseudun sisdiset

B Muut Helsingin seudun matkat

45.1%
41.6% 38.1% 38.9% 40.8%

35.2% 322%

2008 Vertailu RUMA HLJ

Kuva 29. Vaihtoehtojen vaikutukset joukkoliikenteen osuuteen moottoriliikenteella tehdyista
matkoista vuonna 2020.

B Koko Helsingin seutu B Padkaupunkiseudun sisdiset
B Muut Helsingin seudun matkat

41.6% 43.8%

35.29% 10 350% 37.7%

2008 Vertailu RUMA HLJ

Kuva 30. Vaihtoehtojen vaikutukset joukkoliikenteen osuuteen moottoriliikenteella tehdyista
matkoista vuonna 2035.

Jalankulun ja pyorailyn edellytykset (karkitavoite 4)

HLJ 2011-luonnoksen ja myo6s ruuhkamaksuskenaarion liikennejarjestelman kehittaminen
tukevat jalankulkukaupungin laajenemista. Tassa selvityksessa ei ole tehty eroa HLIJ-
luonnoksen ja ruuhkamaksuskenaarion valilla kévely- ja pyoraily-yhteyksien tulevaisuu-
den tasossa. Ruuhkamaksun vaikutuksesta lyhyempia matkoja siirtyy kevytliikenteeseen
samalla, kun pidempi& henkildautomatkoja vaihtuisi joukkoliikennematkoiksi. Ruuhka-
maksu tukee kavelyn ja pyorailyn kehittdmistd myos maankayton muutosten kautta, silla
se tyypillisesti tiivistdd maankayttdéd sinne, missa palvelut ovat. Vaikutus riippuu kuiten-
kin maankayton suunnittelun ja toteuttamisen valinnoista seké palvelurakenteesta.
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Tavaraliikenne (karkitavoite 5)

Ruuhkamaksun vaikutuksia tavaraliikenteelle arvioitiin HSL:n liikenne-ennustemalleilla
tehtyjen tarkastelujen pohjalta. Ruuhkamaksuskenaariossa tavaraliikenteen matka-ajat
lyhenevat merkittavasti (13 - 18 %) varsinkin Keha I11:n sisdpuolisella alueella. Paivalii-
kenteessd hyoty on vain muutamia prosentteja. Ajosuoritteet kasvavat hieman (alle 0,5
%), kun pitkdmatkainen ohi/lapikulkuliikenne pyrkii kiertam&én varsinkin kalleimman
vyobhykkeen. Vuodelle 2035 ennustetut vaikutukset arvioitiin rahamaaraisind kayttaen
Liikenneviraston valmistumassa olevia ajokustannusten uusia yksikkdarvoja. Niissd on
arvioitu myo6s kuorma-autojen padomakustannukset, joilla on merkitystd, jos oletetaan
matkanopeuden alenemalla olevan kalustokiertoa tehostava vaikutus. Vuotuiset aika- ja
ajoneuvokustannussaastot Helsingin seudun tavaraliikenteelle ovat yli 21 miljoonaa eu-
roa (Kuva 31).

Tavaraliikenteen kysynta ei ole erityisen joustavaa, koska kuljetukset on hoidettava joka
tapauksessa. Siksi kuljetuksille kohdistuviksi liikenteellisiksi vaikutuksiksi jaavat lahinna
vaikutukset ajonopeuksiin. Jos myos tavaraliikenne joutuu myds maksamaan ruuhka-
maksun, eikd oteta huomioon péaivakohtaista 6 euron maksukattoa, tavaraliikenteelle
kohdistuisi noin 25 miljoonan euron vuotuinen lisdkustannus. Maksukaton vaikutuksen
arviointia hankaloittaa se, etta erilaisia kuljetuksia on lukematon maara. Ruuhka-aikana
Keha 11l sisapuolella maksukaton saavuttaminen vaatii vain 75 km ajomatkan, ja muulla
maksualueella 150 km paéivittdisen ajomatkan. Osa kuorma-automatkoista ylittdd ndma
rajat, ja asiantuntija-arvion mukaan ruuhkamaksurasitus jaisi 10-15 miljoonan euron
tasolle vuodessa.

4,0

2,0

0,0

Kustannusmuutos milj. euroa vuodessa

-6,0

tyoaikakustannukset

-8,0
B padomakustannukset

M ajoneuvokustannukset

-10,0

Kuva 31. Ruuhkamaksujen vaikutuksesta vuonna 2035 saastetaan tavaraliikenteen ty6évoima-
kustannuksissa 17,3 miljoonaa euroa ja kaluston paaomakustannuksissa 5,6 miljoonaa
euroa. Sen sijaan ajoneuvokustannukset kasvavat 1,5 miljoonaa euroa.
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Edellda kuvatut laskelmat merkitsevat kaytannéssa esimerkiksi sita, ettd Keha Ill:n var-
resta olevasta terminaalista aamulla kantakaupunkiin tehtavalla jakelukuljetuslenkilla
ehtii samassa ajassa kayda yhdessa kohteessa enemman kuin HLJ-vaihtoehdossa, tai
vastaavasti sddstad noin 15 minuuttia aikaa, jos ajojarjestelyja ei muuten muuteta.

Haastattelututkimuksen mukaan lahes kaikkien kuljetusyritysten mielestd ruuhkat ovat
nykyadn hyvin ennustettavissa ja ne pystytddn ottamaan hyvin huomioon kuljetussuun-
nittelussa. Ruuhkat aiheuttavat kuitenkin kuljetusten hidastumista, jota pyritdan mahdol-
lisuuksien mukaan valttamaan joko reittivalinnoilla tai siirtamalla kuljetuksia pois ruuhka-
ajoista. Ruuhkien valttaminen ei kuitenkaan ole aina mahdollista, silla varsinkin suuret
asiakkaat méaaraavat toimitusajat oman vastaanottonsa mukaan. My6s alihankkijana
toimivat kuljetusyritykset joutuvat ajamaan asiakkaidensa maarittamien aikataulujen
mukaan.

Kuljetusyritysten mukaan ruuhkamaksu siirretdén asiakashintoihin, mikali maksua peri-
tadn myo6s tavaraliikenteeltd. Ruuhkamaksun positiiviset vaikutukset ovat seurausta lii-
kenteen sujuvuuden paranemisesta. Tama parantaa resurssien kayton tehokkuutta, va-
hentdd polttoaineen kulutusta ja helpottaa ajovuorojen suunnittelua. Kuljetusyritysten
mukaan ne pystyvat ruuhkien vahentyessa lisaddmaan toimituksia ajoneuvoa kohti. Arvi-
ot tehokkuuden kasvusta vaihtelivat muutamasta prosentista aina 30 %:n suuruiseen
tehokkuuden kasvuun. Suurimmat hyddyt ovat saavutettavissa suurissa yrityksissa, jois-
sa liikenteen sujuvuuden paraneminen voidaan hyddyntda parhaiten ajojarjestelyiden
avulla. Vaikutukset kaluston ja kuljettajien tarpeeseen jaanevat kuitenkin melko vahai-
siksi.

Kuljetusyritysten nakokulmasta ruuhkamaksun vaikutukset nahdaan vaihtelevasti. Osa
yrityksistd néki ruuhkamaksun vain ylimaaraisend kustannuksena, kun taas osa naki
ruuhkamaksun vaikuttavan positiivisesti heidan toimintaansa. Haastatteluissa tuli esille
myo6s nakemyksia, joiden mukaan ruuhkamaksun kayttéonotto on tilaisuus kehittad seka
omaa etté koko logistisen ketjun toimintaa.

6.4 Liikenteen ymparistdévaikutukset
Liikenteen kasvihuonekaasupaastot (karkitavoite 6)

HLJ 2011-suunnitelman tavoitteena on, etta liikenteen kasvihuonekaasupéastdt vahene-
vat asetettujen tavoitteiden mukaisesti:

- Jaksolla 2005-2020 paastot vahenevét kansallisella tasolla tonnimééraisesti 15 %
(kansallinen tavoite).

- Jaksolla 1990-2030 paastot vahenevéat padakaupunkiseudulla asukasta kohti 20 %
(pdakaupunkiseudun ilmastostrategia).

- Jaksolla 1990-2050 paastot vahenevat valtioneuvoston tulevaisuusselonteon mu-
kaisesti tonnimaaraisesti 80 %.

Arviot tavoitteiden toteutumisesta riippuvat paljolti teknologiaoletuksista ja niitd seuraa-
vista paastokertoimista. Tassa selvityksessa hyddynnetadn HLIJ-tydssa laadittuja skenaa-
rioita teknologian kehittymisestd. Nopea skenaario sisaltdd polttoainetekniikan, mm.
sahkodautojen nopean kehittymisen ja autokannan uudistumisen. Hidas skenaario sisaltaa
hitaan teknisen uudistumisen, hitaan sahkdistymisen ja hitaan autokannan uudistumisen.

Paakaupunkiseudun tavoite toteutuu sekd hitaassa ettd nopeassa skenaariossa kaikissa
vaihtoehdoissa (Kuva 32). PKS:n ilmastotavoite on ilmeisen vaatimaton vuoden 2050
tavoitteen saavuttamisen suhteen.
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Kansallinen tavoite toteutuu ruuhkamaksut siséltavassa nopeassa skenaariossa, mutta ei
muissa skenaarioissa (Kuva 33). Autokanta on uudistunut viime vuosina hitaammin kuin
nopean teknisen kehityksen skenaario edellyttéisi.

Valtioneuvoston tulevaisuusselonteon tavoitteen osalta vuoden 2050 analyyseja ei ole
raportoitu tassa, koska ne tehtiin vain alustavissa laskelmissa, eika liikennejarjestelmaa
maaritelty samalla tasolla kuin HLJ 2011-luonnoksessa vuosille 2020 ja 2035. Ennustee-
seen sisaltyy muutenkin paljon epavarmuuksia. Myds HLJ 2011-luonnoksen vaikutusten
arvioinnissa tehtyjen laskelmien pohjalta voidaan kuitenkin todeta, ettd vuoden 2050
tavoitteen saavuttaminen edellyttad ajoneuvo- ja polttoainetekniikan voimakasta kehit-
tymista seka liikennejarjestelman ja maankayton kehittamista tavoitetta tukien.

B Asukasta kohti, nopea kehitys B Asukasta kohti, hidas kehitys

-21%

-42% 42%
47 %

2035 Vrt 2035 RUMA 2035 HLJ
Kuva 32.  Vaikutukset kasvihuonekaasupaastdihin tarkasteluvalilla 1990-2035. Paakaupunkiseu-

dun ilmastostrategian tavoitteena on, etta jaksolla 1990-2030 paastdt vdhenevat paa-
kaupunkiseudulla asukasta kohti 20 %.

Kokonaispaastdt, nopea tekn. kehitys B Kokonaispaastodt, hidas tekn. kehitys

5% 4%
||
2%
10% Tavoite Tavoite 10%
“17%
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Kuva 33. Vaikutukset kasvihuonekaasupééastoihin tarkasteluvéalilla 2005-2020. Kansallinen tavoi-
te on, etta jaksolla 2005-2020 paastot vahenevat kansallisella tasolla tonnimaaraisesti
15 %.
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Ihmisten altistuminen paastoille, melulle ja muut terveyshaitat (karkitavoite 7)

Tassa selvityksessa ei erikseen arvioitu naita vaikutuksia, vaan todettiin, ettd liikenteel-
listen vaikutusten ollessa samansuuntaisia kuin RUMA1-selvityksessa, siina tehdyt asian-
tuntija-arvioiden tulokset eivdt muutu. Ruuhkamaksujarjestelm& vahentda suoritteita
verrattuna HLJ 2011-luonnokseen, joten ruuhkamaksuskenaarion vaikutukset ovat luon-
nollisesti sitd positiivisempia. HLJ 2011-luonnoksen vaikutusten arvioinnin mukaan ter-
veydelle haitallisille paastdille altistuminen vahenee ajoneuvokannan uudistumisen ansi-
osta, mutta melulle altistuminen kasvaa liikenteen kasvun myoéta.

HLJ 2011-luonnoksen vaikutusten arvioinnin mukaan liikenteen kasvu lisda paavaylaston
lisdksi melua myo6s taajamien alueella. Liikenne kasvaa voimakkaimmin sateittaisten paa-
vaylien varrella, erityisesti Vantaan ja Espoon alueilla, sek& Keh& I:n liittymien alueilla.
Vertailuvaihtoehdon niukan kehittdmisen tilanteessa meluhaitat ovat vuonna 2020 lisdén-
tyneet erityisesti vanhoilla sateittaisilla moottoritieosuuksilla, joilla ei ole rakennettu me-
luntorjuntaa. My6s Keha I:n alueella paavaylien liittymien kohdalla meluhaitta lisaantyy.

6.5 Sosiaaliset vaikutukset

Saavutettavuuden muutokset (karkitavoite 8)

Palveluiden ja tyopaikkojen saavutettavuus ilman henkildautoa paranee suunnilleen yhta
paljon sekd HLJ 2011-luonnoksessa ettd ruuhkamaksuskenaariossa. Joukkoliikenteen
kehittaminen tukee molemmissa vaihtoehdoissa melko hyvin ty6paikkojen ja palveluiden
saavutettavuutta ilman henkildautoa. Kuitenkin edelleen vuonna 2035 on tyOdpaikka-
alueita raide- ja bussiliikenteen runkoverkon ulkopuolella. Vertailuvaihtoehdossa joukko-
liikenteen tarjonta on selvasti HLJ 2011-luonnosta ja ruuhkamaksuskenaariota vahai-
sempéa ja melko lahelld nykytasoa muutamia poikkeuksia lukuun ottamatta (kuten Lan-
simetron vyodhyke). Palveluiden ja tydpaikkojen saavutettavuus ilman henkilbautoa ei
merkittavasti parane.

Vaikka HLJ 2011-luonnoksessa ja ruuhkamaksuskenaariossa ei saavutettavuuden paran-
tumisen osalta ole merkittadvaa eroa, saavutetaan ruuhkamaksuskenaariossa kaikilla kul-
kutavoilla nykytilannetta hieman lyhyempi keskimé&éaréinen matka-aika koko vuorokauden
osalta. Ruuhkamaksuskenaario on ainoa vaihtoehto, jossa tieliikenteen keskinopeudet
kasvavat kaikilla Helsingin seudun alueilla. Suurinta nopeuden kasvu on kantakaupungis-
sa ja Keha I/11-vybhykkeella. Kuva 34 havainnollistaa aikasdastdjen kohdistumista alueit-
tain pelkan ruuhkamaksun osalta vuonna 2035.

Arjen toimivuuden ja liikkumisen sujumisen kannalta pienid aikasdéstoja merkittavampéaa
on liikkumisen ennakoitavuuden parantuminen. Ruuhka-ajan tieliikenteen sujuvuus ja
ennakoitavuus ovat parempia ruuhkamaksuskenaariossa kuin vertailuvaihtoehdossa ja
HLJ 2011-luonnoksessa. Myds joukkoliikennejarjestelma pysyy sujuvana aamu- ja ilta-
ruuhkatuntien aikana, vaikka joukkoliikenteen kayttdjamaarat kasvavat. Liikenteen no-
peuden, sujuvuuden ja luotettavuuden kasvusta hyotyvat eniten tyomatkalaiset ja am-
mattiliikenne.
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Aikahyéty (min/ajon)
0.0

Kuva 34.  Aikaséastojen kohdistuminen alueittain pelkan ruuhkamaksun osalta vuonna 2035.

Autoistuminen seudulla jatkuu kaikissa vaihtoehdoissa verrattuna nykytilanteeseen.
Ruuhkamaksuskenaariossa autotiheys kuitenkin kasvaa hitaammin kuin vertailuvaihtoeh-
dossa ja HLJ 2011-luonnoksessa, jotka eivat kaytdnndssa eroa toisistaan autoistumiske-
hityksen osalta.

Kaikissa vaihtoehdoissa henkildautolla tehtyjen matkojen maara kasvaa seudun véaeston
maaran kasvaessa. Ruuhkamaksuskenaariossa saavutetaan muita vaihtoehtoja kesta-
vampi kulkumuotojakauma, silla sekd kéavelyn ja pyoréilyn ettd joukkoliikenteen kaytto
kasvavat nopeammin kuin muissa vaihtoehdoissa. Vain ruuhkamaksuskenaariossa henki-
Ibautomatkojen maara Helsingin seudulla kasvaa hitaammin kuin tehtyjen matkojen ko-
konaismaara, joten henkilbauto menettad hieman kulkutapaosuuttaan. Lisaksi keskim&a-
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rainen henkildautosuorite henkil6a kohden kdantyy laskuun. Muutos on merkittava, kos-
ka henkilbautosuorite henkildd kohden on kasvanut jo useita vuosikymmenia. Muutos
tapahtuu vain ruuhkamaksuskenaariossa, silla vertailuvaihtoehdossa ja HLJ-luonnoksessa
kasvu jatkuu. Ruuhkamaksuskenaario on myds ainoa kehityskulku, jossa voimakkaasti
ylikuormittuneen tieverkon pituus vahenee nykytasosta.

Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin laajuus kasvaa ruuhkamaksuskenaariossa, kuten
myo6s HLJ-luonnoksessa. Kaikissa vaihtoehdoissa joukkoliikenteen absoluuttinen kaytta-
jamaara kasvaa koko seudulla vaeston méaaran kasvaessa. Ruuhkamaksuskenaariossa
kasvaa myo6s joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus, toisin kuin muissa vaihtoehdoissa. Ta-
ma indikoi autottoman elamén edellytysten parantumista. 14 kunnan yhteinen seutulip-
pujarjestelma, joukkoliikenteen, jalankulun ja pyorailyn yhteyksien ja palveluiden kehit-
taminen seka liikkumisen ohjaus ja saately lisddvat osaltaan joukkoliikenteen kayttoa
HLJ- ja ruuhkamaksuvaihtoskenaariossa. Seudulla on kuitenkin alueita, joilla ei tule mer-
kittavida muutoksia autoriippuvaisuuteen missadn vaihtoehdossa. Tallaisia ovat Kirk-
konummi, pohjoinen osa Espoosta ja osin Vantaan pohjoisosa.

Ruuhkamaksuvaihtoskenaariossa kulkutapamuutokset ovat kokonaisuudessaan selvasti
suurempia kuin muissa vaihtoehdoissa. Tama on oletettavaa myo6s kansainvalisten ko-
kemusten kautta, silla toteutuneiden maksumallien perusteella ihmiset eivat jata ruuh-
kamaksujen myo6td juurikaan matkoja tekeméatta, vaan siirtyvat kdyttamaan vaihtoehtoi-
sia kulkutapoja tai muuttavat matkojen ajankohtaa.

Kéavelyn, pyoréilyn ja joukkoliikenteen olosuhteiden kehittamisellda on myds muita positii-
visia vaikutuksia kuin parantuneet mahdollisuudet autottomaan elamééan. Vaikka elinym-
pariston viihtyisyyden kehitys riippuu monista liikennejarjestelméasta riippumattomista
asioista, ruuhkamaksuvaihtoskenaario nayttaisi antavan parhaan mahdollisuuden lisata
lahiymparistdn viihtyisyytta tukeutuessaan voimakkaasti muihin kulkutapoihin kuin autoi-
luun. Ruuhkamaksuvaihto on kahta muuta vaihtoehtoa edullisempi erityisesti kantakau-
pungin viihtyisyyden kannalta, silla muissa vaihtoehdoissa kantakaupungissa ajettu suo-
rite on merkittavasti suurempi kuin ruuhkamaksuvaihtoskenaariossa. Muilta osin suori-
temuutokset tapahtuvat lahinna paavaylilla, joten niiden vaikutus paikallisen elinymparis-
ton viihtyisyyteen on pienempi.

Liikkumisen hinta (karkitavoite 9)

Auton kayton yksikkohinta kasvaa ruuhkamaksuskenaariossa ruuhkamaksusta johtuen
muita vaihtoehtoja enemmaéan. Ruuhkamaksun koko on kuitenkin melko kohtuullinen.
Keskimaarainen henkildautolla ajettu suorite seudulla on 17 kilometria/hlé/vrk. Taman
suoritteen ajaminen alhaisemman maksun vydhykkeella maksaisi 68 senttia ja korke-
amman maksun vydhykkeelld ruuhka-aikaan 1 euro 36 senttia.

Ruuhkamaksuja arvioidaan kertyvan asukasta tai tyopaikkaa kohden keskimaarin 30-40
senttid paivassa. Koska maksua peritdadn vain arkipdivilta, kertyma henkil6a kohden olisi
selvasti alle 10 euroa kuukaudessa. Ruuhkamaksumalliin on suunniteltu 6 euron péaiva-
kohtainen kattohinta, joten pahimmillaan yksittdiseen henkilo6én kohdistuva kustannus
pysyisi kuukaudessa alle 140 eurossa. Liikkumiskustannusten kasvua henkil6d kohden
voidaan pitaéd paivittaisen kattohinnan vuoksi kohtuullisena.

Ruuhkamaksurasitteet ovat korkeimmat alueilla, joilla tehdaan pitkiad automatkoja. Téallai-
sia alueita on erityisesti Kirkkonummen seudulla, Vihdin seudulla, Mantsalan seudulla
seka Sipoon kaakkoisosissa, joista kaikista l6ytyy huonojen joukkoliikenneyhteyksien
varrella olevia alueita (Kuva 35). Ruuhkamaksukertyma on matalampi siell&, missa pitkia
matkoja voidaan tehda joukkoliikenteella.
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Ruuhkamaksukertyma (eur / asukas + tyGpaikka)

Kuva 35. Ruuhkamaksujen kohdistuminen alueittain asukasta tai tydpaikkaa kohti vuonna 2035.

Ruuhkamaksun asukas-/tydpaikkakohtainen vaikutus on korkeampi seudun laitamilla,
vaikka maksu on korkeampi seudun ydinalueella Keha Ill:n sisapuolella. Tama johtuu
siita, etta seudun laitamilta tehdaan pitkia automatkoja erityisesti pdakaupunkiseudulle.
Joukkoliikennekaytavissd maksu asukasta tai tydpaikkaa kohden on pienempi, silla pi-
dempid matkoja tehddan enemman joukkoliikenteelld. Joukkoliikennekaytavien varrelle
sijoitettava uusi maankayttd vahentda niiden asukkaiden maaréa, jotka ovat pakotettuja
maksamaan ruuhkamaksun kulkutapavaihtoehdon puuttuessa.

Liikenne-ennustetarkasteluissa oletettiin, ettd HLJ 2011-luonnos ja ruuhkamaksuskenaa-
rio sisaltdvat yhtendisen seudullisen lippujarjestelman. Sen toteutus véhentaisi kehys-
kuntien asukkaille joukkoliikenteesta aiheutuvia kustannuksia. Vertailuvaihtoehdossa
yhtenaista lippujarjestelmaé ei toteuteta.
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Vertailuvaihtoehdossa uhkana on, etta liikkumisen kustannukset nousevat yhdyskuntara-
kenteen ja palveluverkon hajautuessa ja henkildautosuoritteiden kasvaessa. Esimerkiksi
tulevaisuudessa todennakdinen polttoaineiden hinnan nousu kasvattaisi liikkumiskustan-
nuksia enemman vertailuvaihtoehdossa kuin HLJ 2011-luonnoksessa ja erityisesti ruuh-
kamaksuskenaariossa, jotka aiheuttavat vAhemmaé&n henkildautoriippuvuutta.

Kansainvélisten tulosten perusteella ruuhkamaksun kustannusten ei arvioida aiheuttavan
merkittavéda epéatasa-arvoa. Maksut saavat pienempituloiset muuttamaan matkustuskayt-
taytymistaan suurituloisia enemman, jos he eivat jo ole joukkoliikenteen kayttajia. Tata
ei kuitenkaan ole pidetty tasa-arvon kannalta ongelmana, koska suurin osa keratyista
tuotoista on suunnattu joukkoliikenteen, jalankulun ja pyo6réilyn kehittdmiseen. Inves-
tointien mydéta autoiluun “pakotettujen” ihmisten maara vahenee, ja ruuhkamaksu-
tuotoista hyotyvat eniten kulkutapaansa muuttavat ja joukkoliikennettd jo kayttavat.
Heikoimpaan asemaan jaavat ne pienituloiset, jotka joutuvat ajamaan autolla ja maksa-
maan ruuhkamaksun esimerkiksi tyon, lasten hoidon tai toimintaesteen vuoksi.

Tehtyjen matkojen kokonaismaara Helsingin seudulla eroaa ruuhkamaksuskenaariossa
vain hieman vertailuvaihtoehdosta ja HLJ 2011-luonnoksesta. TA&ma viittaisi siihen, etta
matkoja ei ruuhkamaksun vuoksi juurikaan jatettaisi tekematta. Tama indikoi sita, etta
liikkumisen hinta ei rajoita missadn vaihtoehdossa liikkumisen perustarpeita merkittavas-
ti enempaa kuin toisessa.

Helsingin seudun maksumallissa tuottoja ohjataan parempaan joukkoliikenteeseen. In-
vestoinnit yhdessé seutulippujarjestelman seka varsin kohtuullisen maksutason ja kuu-
den euron paivdkohtaisen kattohinnan kanssa varmistavat, ettei ruuhkamaksu aiheuta
liikkujille kohtuuttomasti haitallisia vaikutuksia. Toki yksittdisen henkildn osalta ruuhka-
maksut saattavat aiheuttaa kielteisid vaikutuksia ja maksuista voi kertyé kotitaloudelle
suuri menoeréa. Vaikutuksia arvioidessa on hyva huomioida, ettd Helsingin seudun alle
2 000 euroa kuukaudessa ansaitsevista kotitalouksista suurin osa on autottomia ja he
hyotyisivat muutoksesta. Kokonaisuutena voidaankin arvioida, ettei ruuhkamaksuskenaa-
rio ole yleisesti tasapuolisuutta tai laajemmin liikkumismahdollisuuksia heikentava.

Ruuhkamaksuista seuraavia kielteisid sosiaalisia vaikutuksia voidaan viela my6hemmin
ehkéistad suunnittelemalla ruuhkamaksumallin yksityiskohdat mahdollisimman oikeuden-
mukaiseksi ja kohdistamalla ruuhkamaksuista keratyt tuotot kielteisia vaikutuksia vahen-
tavalla tavalla. Lahes kaikissa toteutuneissa ruuhkamaksumalleissa ainakin liikunta- ja
toimintarajoitteiset (esimerkiksi invapysakointiin oikeutetut) on vapautettu maksuista
kokonaan. Myds Helsingin seudun maksumallin kehittdmisen yhteydessa tulee huomioida
erityisryhmét vapautuksilla.

Ruuhkamaksun hyvaksyttavyyteen vaikuttaa erittain paljon jarjestelman koettu oikeu-
denmukaisuus. Kansalaiset haluavat tietaa, mihin tulot kaytetadn, ja miksi jarjestelmaa
tarvitaan. Selkeé tiedottaminen jarjestelmésta ja sen kayttokohteista on hyvaksyttavyy-
den kannalta oleellista. Helsingin seudulla ruuhkamaksun nimen sitominen liian voimak-
kaasti ruuhkaan ei mydskdan vaikuta suositeltavalta, silla maksulla on selvasti myo6s
muita rahoitus-, ymparisto- ja joukkoliikenteen edistamistavoitteita. IThmisten on hel-
pompi hyvaksya maksu, jota perustellaan avoimesti myds ympaéristo- ja terveysvaikutuk-
silla.

Kun on tutkittu toteutuneiden ruuhkamaksumallien vaikutuksia, on esimerkiksi Tukhol-
massa ja Lontoossa todettu sosiaalisten vaikutusten olleen lopulta selvasti pienemmat
kuin ihmiset olivat odottaneet. Suurin osa muutoksia kokeneista arvioi niiden lopulta ol-
leen myodnteisia.
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6.6 Maankaytto

Mahdollinen ruuhkamaksujarjestelma vaikuttaa yritysten ja kotitalouksien liikkumis- ja
sijoittumisvalintoihin. Toisaalta niihin vaikuttaa ruuhkautumisen lisddntyminen ilman
ruuhkamaksua. Ne saavat aikaan paineita maankayton muuttumiselle pitkalla aikavalilla.
Realisoituminen todellisiksi maankaytdén muutoksiksi riippuu useista tekijoista, erityisesti
kuntien kaavoituksesta.

Jos seudun keskeisiin tydpaikkakeskittymiin suuntautuvan liikenteen ruuhkautuminen
jatkuu vertailuvaihtoehdon osoittamalla tavalla, maankaytén kysyntad suuntautuu ulos-
pain, kuten edellisind vuosikymmenind. Maan hinta nousee suhteellisesti eniten kanta-
kaupungin ulkopuolella. Kaupunkirakenteessa uloimpana sijaitsevat ty6paikkavythykkeet
ja palvelukeskittyméat kasvavat ja vastaavasti lahempéana keskustaa sijaitsevien alueiden
kasvu hidastuu tai pysahtyy. Asuminen tydntyy entistd enemman kaupunkialueen reu-
noille ja kaupunkialue laajenee.

Ruuhkamaksu vaikuttaa liikkumiseen ja liikkumiskustannuksiin. Liikenteen sujuvuuden
paraneminen johtaa matka-aikakustannusten alenemiseen ja muihin sujuvuuden para-
nemisesta koituviin hyotyihin, mutta vastaavasti henkilbautolla tapahtuvan liikkumisen
rahakustannus nousee. Panostukset joukkoliikenteeseen yhdessa ruuhkamaksun aiheut-
tamien liikkumiskustannusten muutoksen kanssa saavat aikaan siirtymaa henkildautosta
joukkoliikenteeseen.

Edella esitettyjen muutosten nettovaikutus maankaytdn kysyntdan eri alueilla riippuu
ruuhkamaksujen ja sujuvuuden muutosten kohdistumisesta alueille. Ehdotettu ruuhka-
maksujarjestelma ei ole alueellisesti neutraali, vaan sen vaikutukset vaihtelevat alueiden
valilla, riippuen sijainnista seka kunkin alueen asukkaiden ja ty®paikkojen matkojen
suuntautumisesta.

Jos nettovaikutus alueella on positiivinen, se johtaa maankayton kysynnan kasvuun. Ta-
ma& johtaa edelleen maan hinnan nousuun sek& paineeseen tiivistda maankayttdoa alueel-
la. Vastaavasti jos nettovaikutus on negatiivinen, vaikutukset ovat péinvastaisia.

Tulosten mukaan ruuhkamaksujarjestelman maksurasite on alhaisin tiiviin maankayton
alueella, erityisesti kantakaupungissa, raideliikenteen asemien lahella sekd bussiliiken-
teen kannalta parhaiten sijaitsevilla alueilla. Kokonaisuutena maksu/asukas on pienempi
joukkoliikennekaytavissa kuin niiden ulkopuolella. Vaikka kilometrimaksu ruuhka-aikana
on kaksinkertainen Keha Ill:n sisdpuolisella maksuvydhykkeella, sen vaikutus asukasta
tai tyopaikkaa kohti on korkeampi seudun laitamilla, koska sieltd tehdaan pidempia mat-
koja erityisesti paakaupunkiseudulle.

Ruuhkamaksun vaikutuksesta syntyvét aikasdastot ovat suurimmat keskeisilla tyopaikka-
alueilla, erityisesti kantakaupungissa seka useissa kehavaylien tyopaikkakeskittymissa.

Kokonaisuutena ruuhkamaksut tiivistavat maankéayttoé pitkalla aikavalilla.

Toimistotydpaikat ovat keskittyneet voimakkaasti kantakaupunkiin seka Keh& I:n ja
Aviapoliksen vyodhykkeille. Toimistotydpaikkojen osuus Helsingin seudun tydpaikoista on
lahes 40 %. Maara on kasvanut nopeasti ja kasvun ennakoidaan jatkuvan. Ruuhkamak-
sujen vaikutuksesta toimistotyOpaikat tiivistyvat entistda enemman nykyisissd vahvoissa
keskittymisséd. Erityisesti raideliikenteen solmukohtien, kuten Pasilan, rooli vahvistuu
toimistotyopaikkojen kasvualueena.

MyoOs palvelutydpaikkojen — vahittdiskaupan sek&a muiden yksityisten ja julkisten kotita-
louksille suunnattujen palvelujen — tydpaikkojen odotetaan lisdantyvan voimakkaasti tu-
levaisuudessa. Nykyisin niiden osuus on yli kolmannes seudun tydpaikoista. Ruuhkamak-
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sujen vaikutuksesta keskittymien (kauppakeskukset ja keskusta-alueet), joiden asiakas-
kunta painottuu lahialueille ja joihin on hyvéat joukkoliikenneyhteydet, kysynta vahvistuu.
Myo6s asuinalueiden lahelld sijaitsevien pienempien palvelutoimipaikkojen kysynta voi
vahvistua, koska ne ovat saavutettavissa ilman henkildautoa. Tilaa vieviin palveluihin,
kuten autokauppaan, rautakauppaan yms. kohdistuu erisuuntaisia muutospaineita. Nai-
denkin osalta ruuhkamaksut jarruttavat niiden sijoittumista hajautuneesti. Kaavoituksella
ja siihen liittyvilla sdadoksilla on erittdin merkittéva rooli kaupan keskittymien sijoittumi-
sessa.

Teollisuuden ja logistiikan tyopaikkojen maaran odotetaan pysyvan tulevaisuudessa ny-
kyisella tasolla tai vdhenevan. Niiden osuus seudun tyopaikoista on runsas neljannes.
Kuitenkin nailla aloilla on tulevaisuudessakin Helsingin seudulla tarked osuus arvonlisayk-
sessa sekd maankaytossa. Teollisuus ja logistiikka ovat viime vuosikymmenina sijoittu-
neet laajalle alueelle erityisesti Keha Il11:n sek& sisdadntulovaylien vydhykkeille, joihin on
logistisesti hyvat yhteydet. Ruuhkamaksuilla ei todennakdisesti ole merkittavaa vaikutus-
ta teollisuuden ja logistiikan sijoittumiseen tulevaisuudessa.

Asumisen kysynta vahvistuu alhaisten paivakohtaisten maksujen ja suurten aikasdasto-
jen alueilla ja vastaavasti heikkenee alueilla, joilla liikkumiskustannukset nousevat ja
aikasdastot ovat pienia. Tama merkitsee, ettd asumisen kysynta kasvaa erityisesti jouk-
koliikennekaytavilla.

Selvityksen tulokset eivat poikkea oleellisesti RUMA1-selvityksen kilometrimaksuun pe-
rustuvan vaihtoehdon tuloksista.

Johtopaéatoksend on, ettd ruuhkamaksujarjestelméan vaikutukset maankayttéon tukevat
HLJ:n k&rkitavoitteita 10 ja 11.

6.7 Liikennejarjestelman turvallisuus

Liikenneturvallisuuden kannalta keskeista on, miten tieliikenteen, kavelyn ja pyorailyn
liikenteen suoritteet kehittyvat. Vertailuvaihtoehdossa maanteiden ja katujen henkiléva-
hinko-onnettomuuksien maara kasvaa vuoteen 2020 mennessa 20 prosenttia (Kuva 36)
ja 2035 mennessa 32 prosenttia (Kuva 37) eli hieman enemméan kuin HLJ 2011-
luonnoksessa (18 % ja 28 %).

Ruuhkamaksujen vaikutus liikenneturvallisuuteen on merkittdva. Ruuhkamaksu-
skenaariossa onnettomuudet laskevat huomattavasti enemmaén, keskimaarin noin 15 %-
yksikkda vertailuvaihtoehtoon néhden. Merkittdvaa on se, etta ruuhkamaksujen avulla
voidaan paasta asukasta kohti lasketun henkilévahinko-onnettomuuksien maaran vahe-
nemiseen. Toisaalta ruuhkamaksut nostavat ajonopeuksia ja sita kautta onnettomuuksi-
en vakavuusastetta!

Tieliikenteen turvallisuuden parantaminen ja henkilévahinko-onnettomuuksien vahenta-
minen edellyttavat, ettd kehittdmisohjelman mukaisten uusien tieyhteyksien ja paranta-
mishankkeiden liikenneturvallisuuden lisédksi panostetaan voimakkaasti nykyisen tiever-
kon turvallisuuden parantamiseen.
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Kokonaismaara ™ Asukasta kohti
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Kuva 36. Henkilévahinko-onnettomuuksien muutos 2008-2020.

Kokonaismaara B Asukasta kohti
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Kuva 37. Henkildvahinko-onnettomuuksien muutos 2008-2035.
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7. Vaihtoehtojen vertailu

Vaihtoehtojen vertailu liikennejarjestelmaélle asetetun vision ja sita tarkentavien karkita-
voitteiden kannalta eri nakdkulmista on esitetty seuraavissa taulukoissa. Analyysissa on
hyddynnetty myos HLJ:n vaikutusten arvioinnin johtopaatoksia vertailuvaihtoehdon ja
HLJ 2011-luonnoksen osalta.

7.1 Vertailu talouden ja taloudellisuuden kannalta

Visio: Liikennejarjestelma on yhteiskuntataloudellisesti tehokas ja kustannusten kohden-
tuminen ohjaa toimintojen sijoittumista ja liikkumisvalintoja.
Karkitavoite K1: Yhteiskuntataloudellinen tehokkuus paranee

Karkitavoite K2: Joukkoliikenteen taloudellinen tehokkuus paranee

Vertailuvaihtoehto

Ruuhkamaksuskenaario

HLJ 2011-luonnos

Jos kasvu jatkuu suhteelli-
sen vahvana, niukka liiken-
nejarjestelman kehittami-
nen uhkaa Helsingin seudun
kilpailukykya ja vetovoimaa
ruuhkautumisen ja sen
seurauksena seudun siséi-
sen saavutettavuuden heik-
kenemisen kautta.
Liikennejarjestelmén toimi-
vuuden ongelmista tulee
kehityksen pullonkaula.

Véljan hajarakentamisen
todennékdinen lisdéantymi-
nen aiheuttanee yksikko-
kustannuksiltaan kalliiden
palveluiden tarpeita.

Joukkoliikenteen palveluta-
son pitdminen ennallaan voi
periaatteessa hillita yksik-
kodkustannusten nousua, jos
maankaytto ei hajaudu-
kaan.

Rahoitustaso, joka jaa ny-
kyiselle tasolle, ei vastaa
kasvun tarpeisiin.

Yhdyskuntataloudelliset koko-
naiskustannukset asukasta koh-
den laskevat nykyisesta. Skenaa-
rio on yhteiskuntataloudellisesti
kannattava vertailuvaihtoehtoon
nahden.

Alueen Kilpailukyky paranee lii-
kennejarjestelman kehittamisen
myoté. Ruuhkamaksut véhentéa-
vat ruuhkautumista ja sita kautta
vaikuttavat myds positiivisesti
alueen kilpailukykyyn.

Ruuhkamaksut lisdavat toisaalta
liikenteen rahakustannuksia, mika
puolestaan voi heikentaa alueen
kilpailukykyéa, jos hyodyt jaavat-
kin pieniksi. Vaikutukset vaihtele-
vat eri puolilla seutua ja eri toi-
mialoilla.

Joukkoliikenteen matkustajamaa-
rén voimakas kasvu antaa mah-
dollisuuden tehostaa joukkolii-
kennejarjestelméaéa hyddyntamalla
skaalaetuja.

Perinteista rahoitusta taydenne-
tdan ruuhkamaksujen tuotoilla.
Tarjoaa mahdollisuuden kayttaja
maksaa -periaatteen soveltami-
seen ja liikkennejarjestelméan ra-
hoittamiseen ilman fiskaalisten
verojen kasvattamista.

Lilkennejarjestelman yhteiskunta-
taloudelliset kustannukset asu-
kasta kohden eivat muutu olen-
naisesti nykyisesta, vaikka liiken-
teen maara ja suorite kasvavat
selvasti.

Alueen kilpailukyky paranee, silla
parannukset liikennejarjestel-
maan laajentavat Helsingin seu-
dun toiminnallista tydmarkkina-
aluetta, miké edistaa tyovoiman
kysynnéan ja tarjonnan kohtaa-
mista Helsingin seudun suurilla ja
alueellisesti sekd ammatillisesti
erikoistuneilla tydmarkkinoilla.

Jos kasvu ja Helsingin seudun
hajautuminen jatkuu suhteellisen
vahvana, ruuhkautuminen ja
seudun sisdisen saavutettavuu-
den heikkeneminen uhkaavat
kilpailukykya ja vetovoimaa huo-
limatta suurista lilkenneinvestoin-
neista.

Palvelutason parantamisen aihe-
uttama matkustajaméaéaran kasvu
antaa mahdollisuuden tehostaa
joukkoliikennejarjestelméaa hyo-
dyntamalla skaalaetuja.

HLJ 2011-luonnoksen toteuttami-

nen lisaisi rahoitustarvetta mer-
kittavasti.

Vaikutukset nykytilanteen suhteen vision ja kéarkitavoitteiden toteutumisen kannalta

Ei tue visiota

Tukee visiota

Ei tue selkeasti visiota

Ki:§7k2: § K1:BE/k2: B K1:0 /7 K2: 0
Vaikutukset vertailuvaihtoehdon suhteen karkitavoitteiden toteutumisen osalta
Kl:m+ / K2: &+ K1:# /7 K2:

Vaikutus selvasti (£#), lievasti () positiivinen tai lievasti (I)selv‘cisti (-) negatiivinen. 0 = Neutraali, merki-

tykseton. +I = Vaikutus on seké positiivinen ettéd negatiivinen.
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7.2 Vertailu liikkennejarjestelméan toimivuuden kannalta

Visio: Joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn suosio kasvaa. Liikennejarjestelméan toimi-
vuus paranee ja logistinen toimintavarmuus turvataan.

Karkitavoite K3: Joukkoliikenteen kilpailukyky paranee suhteessa henkildautoon

Karkitavoite K4: Jalankulun ja pyorailyn edellytykset paranevat

Karkitavoite K5: Ruuhkautuminen ei haittaa tavaraliikennetta

Vertailuvaihtoehto

Ruuhkamaksuskenaario

HLJ 2011-luonnos

Joukkoliikenteen osuus las-
kee. Liikennejarjestelméan
keskeiset ongelmat sailyvat.
Liikennejarjestelméan kehitta-
minen on ongelmiin reagoivaa
resurssien puutteen takia.

Vahemman toimenpiteita
yhdyskuntarakenteen tayden-
tamisen tukemiseksi, liikkku-
misymparistdjen viihtyisyy-
den parantamiseksi seka
paikallisten vaylien rakenta-
miseksi, jotka tukisivat jouk-
koliikenne- pydréily- ja jalan-
kulkukaupungin laajenemista.
Matkat ja matka-ajat piden-
tyvat ja sateittéisten yhteyk-
sien lisaksi myos poikittaiset
liikenneyhteydet ruuhkautu-
vat. Tavaraliikenne hidastuu
nykyisesta.

Jos seudun kasvu hidastuu
merkittavasti lilkkennejarjes-
telméasta riippumattomista
syista, paineet liikennejarjes-
telmé&éa kohtaan lievenevit ja
jarjestelméan toimivuus voi
pysya kohtuullisella tasolla
jopa niukassa kehittdmisessa.

Joukkoliikenteen osuus ja kaytto
kasvaa merkittavasti. Autoliiken-
teen suoritteet laskevat merkitta-
vasti. Saanndlliset ruuhkat pois-
tuvat ruuhkamaksun kayttoon-
oton jalkeen, mutta palaavat
tarkastelujakson lopussa lahelle
nykytasoa.

Kehittadmisohjelma ja priorisointi
ovat samat kuin HLJ 2011-
luonnoksessa, mutta ovat joukko-
liikkennepainotteisempia, silla
tieliikenteen kapasiteetti-
investointien tarve pienenee.

Ruuhkamaksu yhdessé joukkolii-
kenteen kehittamisen kanssa luo
edellytyksid muuttaa liikenteen ja
maankaytén suunnittelua pyorai-
lya, jalankulkua ja joukkoliiken-
netté suosivaan suuntaan.

Tavaraliikenne sujuvoituu nykyi-

sestd, mika mahdollistaa resurs-

sien kayton tehostamisen, poltto-
aineen kulutuksen véhentamisen

ja helpottaa ajovuorojen suunnit-
telua. Vaikutukset kuljetusyritys-
ten toiminnassa jaavat kuitenkin

melko pieniksi. Tavaraliikenteelta
perittava maksu siirtyy asiakkai-

den hintoihin.

Jarjestelman toimivuus voidaan
pitdéa ruuhkamaksujen avulla
halutulla tasolla useiden kriteeri-
en suhteen. Liikennejarjestelman

investointeja voidaan tehda pitka-

janteisesti.

Joukkoliikennejarjestelméan
voimakkaasta kehittamisesta
huolimatta, joukkoliikenteen
kulkutapaosuus moottoriajo-
neuvomatkoista uhkaa vahitel-
len laskea nykyisesta.

Liikennejarjestelman investoin-
teja voidaan tehda ennakoivasti
ja ongelmiin reagoida ajoissa.
Tama edellyttdd kuitenkin run-
sasta julkista rahoitusta.
Kavely- ja pyorailyverkon yh-
distavyys paranee. Kehittdmis-
ohjelma tukee jalankulkukau-
pungin laajenemista. Vaikutus
rilppuu maankaytén suunnitte-
lun ja toteuttamisen valinnoista
seka palvelurakenteesta ja
palveluiden sijoittumisesta.

Tieliikenteen sujuvuus sailyy
aluksi investointien avulla mut-
ta ruuhkautuminen lahestyy
vertailuvaihtoehdon tasoa tar-
kastelujakson lopussa. Tavara-
liikenteen ongelmakohtia voi-
daan poistaa.

Jos seudun kasvu hidastuu
merkittavasti lilkkennejarjestel-
masta riippumattomista syista,
paineet liikennejarjestelméaa
kohtaan lievenevat ja jarjestel-
man toimivuus voi pysya koh-
tuullisella tasolla.

Vaikutukset nykytilanteen suhteen vision ja karkitavoitteiden toteutumisen kannalta

Ei tue visiota
k3:Hl/ K4: 0 7 K5

Tukee selkeasti visiota
K3: &+ 7/ K4: & / K5:F+

Tukee jossain maarin visiota
& VA VAGH: |

Vaikutukset vertailuvaihtoehdon suhteen kérkitavoitteiden toteutumisen osalta

K3:#+ / K4: & / K5:#++

K3:# / K4: & / K5:F+

Vaikutus selvasti (=), lievasti () positiivinen tai lievasti (I)selvasti (.) negatiivinen. O = Neutraali, merki-

tykseton. +I = Vaikutus on seka positiivinen etta negatiivinen.
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7.3 Vertailu liikkenteen ymparistovaikutusten kannalta

Visio: Liikenteen kasvihuonekaasupéaastot vahenevéat ja energiatehokkuus kasvaa. Melu ja
muut terveydelle haitalliset paastot vahenevat

Karkitavoite 6: Liikenteen kasvihuonekaasupéaastot vahenevat tavoitteiden mukaisesti:
- Kansallinen tavoite: 2005-2020 paastot vahenevéat koko maassa tonnimééaréaisesti 15 %
- Padkaupunkiseudun tavoite: 1990-2030 paastot vahenevat asukasta kohti 20 %6
- Tulevaisuusselonteon tavoite: 1990-2050 paastot vahenevéat tonnimaaraisesti 80 %o

Karkitavoite 7: Ilhmisten altistuminen paastoille ja melulle sek& muut terveyshaitat védhenevat

Vertailuvaihtoehto

Ruuhkamaksuskenaario

HLJ 2011-luonnos

Kaikkiin vaihtoehtoihin siséltyy oletus erittain voimakkaasta ajoneuvoteknologian ja autokannan ke-
hittymisesta, joiden vaikutus kasvihuonekaasupaastoihin on huomattavasti suurempi kuin vaihtoehto-
jen valiset erot. Tama vaikuttaa erityisesti tulevaisuusselonteon tavoitteen toteutumisen arviointiin
siten, etta vaihtoehtojen valiset erot suoritteissa vaikuttavat endd marginaalisesti paastdjen maariin.

Kansallinen kasvihuonekaasu-
paéastdjen vahentamistavoite ei
toteudu.

Paakaupunkiseudun tavoite
toteutuu seké hitaassa etta
nopeassa teknisen kehityksen
skenaariossa.

Tulevaisuusselonteon tavoitteen
saavuttaminen on epatodenna-
koisinta.

Hiukkasten aiheuttamat terve-
ysongelmat sailyvat tekniikan
kehittymisestd huolimatta on-
gelmana viela pitkaan.

Melusuojauksen tarve kasvaa
erityisesti vanhoilla sateittaisilla
moottoritieosuuksilla ja kehilla.
Liikenteen lisdantyminen lisaa
melua myo6s taajamien alueella.

Uhkana on, etta seudun raken-
ne jatkaa hajautumistaan eika
anna pohjaa liikennejarjestel-
man energiatehokkuuden pa-
rantamiselle.

Kansallinen kasvihuonekaasu-
paastojen vahentamistavoite
toteutuu nopeassa skenaariossa
mutta ei hitaassa.

Paékaupunkiseudun tavoite
toteutuu seka hitaassa ettéa
nopeassa teknisen kehityksen
skenaariossa.

Tulevaisuusselonteon tavoitteen
saavuttaminen on todenna-
koisinta.

Vaihtoehto vahentaa autoliiken-
teen suoritteita eniten, joten
ymparistovaikutukset ovat
positiivisimpia. llmanlaatua
heikentavat paastot vahenevat
merkittavasti ja liikkenteen melu
pienene vahan.

Jos yhdyskuntarakenteen
eheyttdmisesséa onnistutaan,
liikkennejarjestelman energiate-
hokkuuden parantaminen on
helpompaa.

Kansallinen kasvihuonekaasu-
paastdjen vahentamistavoite ei
toteudu.

Paakaupunkiseudun tavoite
toteutuu seké hitaassa etta
nopeassa teknisen kehityksen
skenaariossa.

Tulevaisuusselonteon tavoitteen
saavuttaminen on todennakai-
sempéaa kuin vertailuvaihtoeh-
dossa, mutta epatodennakoi-
sempéaa kuin ruuhkamaksuske-
naariossa.

Hiukkasten aiheuttamat terve-
ysongelmat sailyvat tekniikan

kehittymisesta huolimatta on-
gelmana viela pitkaan.

Melusuojauksen tarve kasvaa
erityisesti vanhoilla sateittaisilla
moottoritieosuuksilla ja kehilla.
Liikenteen lisdantyminen lisaa
melua myo6s taajamien alueella.

Jos yhdyskuntarakenteen
eheyttdmisessé onnistutaan,
liikennejarjestelmén energiate-
hokkuuden parantaminen on
helpompaa.

Vaikutukset nykytilanteen suhteen vision ja karkitavoitteiden toteutumisen kannalta

Ei tue visiota
ke: B/ «7: B

Tukee visiota
K6:+ /7 K7: +

Tukee jossain maarin visiota
ke: ¥l 7: ¥

Vaikutukset vertailuvaihtoehdon suhteen kérkitavoitteiden toteutumisen osalta

K6:#++ / K7: =+

K6:0 / K7:

Vaikutus selvasti (), lievasti () positiivinen tai lievasti (I)selvasti (.) negatiivinen. 0 = Neutraali, merki-

tykseton. +I = Vaikutus on seka positiivinen etta negatiivinen.
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7.4 Vertailu sosiaalisten vaikutusten kannalta

Visio: Peruspalvelut ja tyopaikat ovat kohtuullisesti saavutettavissa riippumatta tulotasosta asuin-
alueesta, auton omistuksesta tai liikkumiskyvysta.

Kéarkitavoite 8: Paivittaispalveluiden ja tydpaikkojen saavutettavuus ilman henkildautoa paranee

Karkitavoite 9: Liikkumisen hinta ei rajoita perusliikkumistarpeita

Vertailuvaihtoehto

Ruuhkamaksuskenaario

HLJ 2011-luonnos

Sosiaalisilta vaikutuksiltaan ei tue
vision toteutumista.

Joukkoliikenne-, kavely- ja pyo6rai-
lykaupungin koko ei kasva ja mah-
dollisuudet autottomaan elamaéan
ovat heikoimmat:

- Tydpaikkojen ja palvelujen saa-
vutettavuutta ja joukkoliikenteen
houkuttelevuutta lisdavia toimia
tehdaan rajallisesti (uudet raide-
hankkeet, niiden liityntélinjastot
ja bussiliikenteen runkoyhteydet
seka niiden vuorotarjonnan pa-
rantaminen, liityntapysakaointi)

Jalankulun ja pyorailyn olosuh-
teiden parantamiseen tahtaavia
toimia tehdaan vahemman (laa-
tureitit ja seuturaittiverkko seka
kavely- ja pyorateiden kunnossa-
pidon ja sujuvuuden kehittami-
nen).

Jos seudulla ei ole kaytossa yh-
tenaista joukkoliikenteen lippu-
jarjestelmaa, muun Helsingin
seudun asukkaiden joukkoliiken-
teen kustannukset eivét laske.
Vaikutus kohdistuu pienituloisiin,
kuten myds autoriippuvaisuuden
kasvu.

Autoilun yksikkdkustannukset ovat
vaihtoehdossa edullisemmat kuin
muissa vaihtoehdossa. Liikkumisen
kokonaiskustannukset nousevat
kuitenkin hajautuneen rakenteen
ja autoriippuvaisuuden vuoksi.

Sosiaalisilta vaikutuksiltaan edulli-
sin vaihtoehto. Joukkoliikenteen
kehittdminen parantaa tyopaikko-
jen ja palveluiden saavutettavuutta
ilman henkildéautoa.

Ruuhkamaksut vahentavat liiken-
nemaaria, parantavat liikkenteen
ennakoitavuutta ja sujuvuutta, ja
siten myds palveluiden ja tyopaik-
kojen saavutettavuudet paranevat.
Toimintamahdollisuudet ilman
autoa paranevat seké kavely, pyo-
raily ja joukkoliikenteen kaytto
lisdantyvat. Muita vaihtoehtoja
véhaisemman autoliikenteen vuoksi
kaupunkiympaériston viihtyisyys
lisaantyy.

Jos seudulla on kaytdssa yhtenai-
nen joukkoliikenteen lippujarjes-
telma, kehyskuntien asukkaiden
kustannukset laskevat.

Ruuhkamaksut lisdavat autoilijoi-
den kustannuksia, mutta liikenne-
jarjestelmén tasapuolisuus tai kan-
salaisten perusliikkumismahdolli-
suudet eivat ruuhkamaksujen takia
heikkene merkittavasti, koska liik-
kumiskustannusten kasvu ei ole
kohtuuton ja paivittaisella katto-
hinnalla rajataan kielteisia vaiku-
tuksia. Pienituloisten liikkkumismah-
dollisuuksia ja mallin hyvaksytta-
vyytta lisaa se, etta suurin osa
ruuhkamaksutuloista kaytetaan
joukkoliikenteen kehittamiseen.
Erityisryhmien ruuhkamaksun
alennuksilla ja mallin yksityiskoh-
dilla voidaan vahentéaéa esim. liik-
kumis- ja toimintaesteisille aiheu-
tuvia vaikutuksia.

Sosiaalisilta vaikutuksiltaan vision
suuntainen vaihtoehto.

Joukkoliikenteen kehittdminen
parantaa tyopaikkojen ja palvelui-
den saavutettavuutta ilman henki-
I6autoa. Autoliikenteen suju-
vuusongelmat lisdantyvat, liiken-
teen ennakoitavuus ja saavutetta-
vuus heikkenee seudun liikenteen
ruuhkaisuuden kasvaessa. Toisaalta
joukkoliikenteen kilpailukyky kas-
vaa autoliikenteen hidastuessa.

Toimintamahdollisuudet ilman
autoa paranevat. Mahdollisuudet
autottomaan elamaan lisdantyvat
myos ydinalueen ulkopuolella vas-
taavasti kuin ruuhkamaksuskenaa-
riossa.

Joukkoliikenteen kayttajien koko-
naismaara lisdantyy vaestomaaran
kasvusta johtuen. Toisaalta autolii-
kenne ja liikkkumisen kokonaiskus-
tannukset kasvavat yhdyskuntara-
kenteen laajetessa. Auton osuus
kulkutapajakaumasta kasvaa, toisin
kuin ruuhkamaksuskenaariossa,
mutta maltillisemmin kuin vertailu-
vaihtoehdossa. Silti voidaan arvioi-
da joukkoliikenne-, kavely- ja pyo-
railykaupungin laajuuden kasva-
van.

Jos seudulla on kaytosséa yhtenéi-
nen joukkoliikenteen lippujarjes-
telmé&, kehyskuntien asukkaiden
kustannukset laskevat.

Liikkumisen kustannukset tulevat
todennédkdisesti kasvamaan, mutta
eivat nouse kohtuuttoman suuriksi.

Vaikutukset nykytilanteen suhteen vision ja karkitavoitteiden toteutumisen kannalta

Ei tue visiota

Tukee visiota

Tukee visiota

K8: 07 Ko: | Ks: ¥ / k9B ks:®/K9:0
Vaikutukset vertailuvaihtoehdon suhteen kérkitavoitteiden toteutumisen osalta
K8: &=+ / K9: =+ K8:# / K9: =+

Vaikutus selvasti (#£+), lievasti () positiivinen tai lievasti (I)selvésti (-) negatiivinen. 0 = Neutraali, merki-
tykseton. +| = Vaikutus on seka positiivinen etta negatiivinen.
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7.5 Vertailu maankayton kannalta

Visio: Seudun yhdyskuntarakenne on ehea ja tukeutuu hyviin joukkoliikenneyhteyksiin,
erityisesti raideliikenteeseen. Paivittaiset palvelut ovat saavutettavissa kavellen ja pyorail-
len.

Kéarkitavoite K10: Maankéayttoratkaisuilla tuetaan jalankulun ja pyoréilyn edellytyksia
Karkitavoite K11: Uusi maankéytto sijoitetaan joukkoliikennekaupunkialueille

Vertailuvaihtoehto Ruuhkamaksuskenaario HLJ 2011-luonnos
Pienista toimenpiteista on Ruuhkamaksut tukevat eheyttavaa Muodostaa seudullisen
vaikeaa muodostaa selkeda kaavoitusta lisdamalla kysyntaa suunnitelmallisen kehitta-
seudullista liikennejarjestel- tiiviimmalle maankaytolle ja hidas- miskokonaisuuden, jossa
man kehittamisohjelmaa. tamalla seudun laajentumista. nopeasti vaikuttavat ja pi-
oo et oSyt st ot (ST Sk AR e

! ajad keskittymiin, erityisesti raideliiken- ve Yy
kaavmtuksgn' seuduII|S|§1 ja teen solmukohtiin. Myds palveluty®- toisiaan.
kuntakohtaisia mahdollisuuk-  aikat tiivistyvat keskittymiin (kaup-  Jalankulkukaupungin ja
sia sijoittaa rakentamista pakeskukset ym.), joiden asiakas- joukkoliikennekaupungin
hyvan saavutettavuuden kunta painottuu lahialueille ja joihin laajuus kasvaa maankayton
alueelle. on hyvat joukkoliikenneyhteydet. kehittyessa tavoitteiden
Yhdyskuntarakenteen kehitys  Asuinalueiden lahella sijaitsevien mukaisesti. Joukkoliikenteen
jakautuu kaavoituksesta pienempien palvelutoimipaikkojen houkuttelevuuden parane-
rilppuen seka nykyisten taa- kysynta vahvistuu, koska ne ovat minen suhteessa henkildau-
jamien sisdiseen kasvuun ettd saavutettavissa ilman henkildautoa. ton kayttdéon luo edellytyksia
valjaan hajarakentamiseen. Tilaa vievilla palveluilla (autokauppa, autotonta elamantapaa
Maankayton tiivistyminen rautakaup.pa_ym.) on erisuuntaisia tul_(eville maankayttoratkai-

muutospaineita, mutta ruuhkamak- suille.

tapahtuu taajamissa nykyisen

joukkoliikenneverkoston vai- sut jarruttavat hajautumista.

Lisaa joukkoliikennekaupun-

kutusalueella. Nykyisten Jalankulkukaupungin ja joukkoliiken-  kialueiden ja raideliikenne-
ratojen asemanseudut seka nekaupungin laajuus kasvaa maan- kaytavien maankayton ke-
Lansimetron ja Keharadan kayton kehittyessa tavoitteiden mu- hittdmispotentiaalia.
uusien asemien vaikutusalu- kaisesti. Autottoman elamantavan

eet vahvistuvat vetovoimaisi-  edellytykset paranevat.

gﬁjé?r?:nkéywn kehittamis- Teollisuuden/logistiikan ty6paikkojen

sijoittumiseen ruuhkamaksuilla ei ole
Bussiliikenteen varaan raken-  merkittavaa vaikutusta. Paavaylien ja
tuva nykyisen kaltainen jouk-  kehavaylien vyohykkeiden vahva

koliikenne ei ole riittavan asema ei muutu.
houkutteleva tukemaan Asumisen houkuttelevuus vahenee
maankayton eheytymista. alueilla joilla maksuja kertyy paljon

Uusille maankayton avauksille 5 aikasaastst eivat riita kompensoi-
ei voida tarjota riittavaa jouk-  maan niita. Kysynta kasvaa erityises-
koliikenteen palvelutasoa. ti ratojen vaikutusalueella.

Vaikutukset nykytilanteen suhteen vision ja karkitavoitteiden toteutumisen kannalta

Ei tue visiota Tukee visiota Tukee visiota
k10: § 7 k11: K10:H% / k11: % K10:8 7 k11: B

Vaikutukset vertailuvaihtoehdon suhteen kérkitavoitteiden toteutumisen osalta
K10:#+ / K11: ++ K10:#+ /7 K11: &+

Vaikutus selvasti (#=+), lievasti () positiivinen tai lievasti (I)selvasti (.) negatiivinen. 0 = Neutraali, merki-
tykseton. +| = Vaikutus on seka positiivinen etta negatiivinen.
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7.6 Vertailu liikkennejarjestelméan turvallisuuden kannalta

Visio: Liikenneturvallisuus, turvallisuuden tunne ja vastuullinen liikkumiskulttuuri parane-

vat merkittavasti.

Karkitavoite K12: Vakavien henkilévahinko-onnettomuuksien maara laskee

Vertailuvaihtoehto

Ruuhkamaksuskenaario

HLJ 2011-luonnos

Arviot eivat sisalla kevyen liikenteen kasvusta aiheutuvia onnettomuuksien kasvua.

Henkildvahinko-onnettomuuksi-
en maaréa kasvaa eniten; vuo-
teen 2020 mennessa 20 pro-
senttia ja 2035 mennessa 32
prosenttia.

Henkildvahinko-onnettomuudet
asukasta kohti ovat vuonna
2020 7 % ja 2035 5 % suu-
remmat kuin nykyisin.

Henkildvahinko-onnettomuuksi-
en maara kasvaa hitaimmin; 4

prosenttia vuoteen 2020 men-

nessé ja 17 prosenttia vuoteen

2035 mennessa.

Ruuhkamaksujen positiivinen
vaikutus liikenneturvallisuuteen
on merkittava, erityisesti se,
ettd asukasta kohti lasketut
henkildvahinko-onnettomuudet
vahenevat nykyisesté 7 pro-
senttia vuonna 2020 ja 8 pro-
senttia vuonna 2035 asukasta
kohden.

Henkildvahinko-onnettomuuk-
sien maara kasvaa hitaammin
kuin vertailuvaihtoehdossa; 18
prosenttia vuoteen 2020 men-
nessa ja 28 prosenttia vuoteen
2035 mennessa.

Asukaskohtaiset onnettomuudet
ovat vuonna 2020 4 % ja 2035
2 % suuremmat kuin nykyisin.

Vaikutukset nykytilanteen suhteen vision ja karkitavoitteiden toteutumisen kannalta

Ei tue visiota

Tukee visiota

Ei tue visiota

kK12: B K12: B K12: }
Vaikutukset vertailuvaihtoehdon suhteen kérkitavoitteiden toteutumisen osalta
K12: =+ K12: #

Vaikutus selvasti (=+), lievasti () positiivinen tai lievasti (I)selvasti (.) negatiivinen. 0 = Neutraali, merki-

tykseton. +I = Vaikutus on sek& positiivinen etté negatiivinen.
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7.7 Yhteenveto vaihtoehtojen vertailusta

Vertailu- Ruuhkamaksu- HLJ 2011-
vaihtoehto skenaario luonnos
1. Talous ja taloudellisuus
| + 0

Karkitavoite 1: Yhteiskuntataloudellinen
tehokkuus paranee

Karkitavoite 2: Joukkoliikenteen taloudel- | + 0
linen tehokkuus paranee

2. Liikennejarjestelman toimivuus -

Karkitavoite 3: Joukkoliikenteen Kilpailu-
kyky paranee suhteessa henkiléautoon

Karkitavoite 4: Jalankulun ja pyorailyn 0 ++ +
edellytykset paranevat

Karkitavoite 5: Ruuhkautuminen ei haittaa I
tavaraliikennetta

3. Liikenteen ymparistovaikutukset

Kéarkitavoite 6: Liikenteen kasvihuonekaa- +I [ +I
supaastot vahenevat tavoitteiden mukai-
sesti

Karkitavoite 7: lhmisten altistuminen I + +I
paastoille ja melulle seka muut terveys-
haitat védhenevat

4. Sosiaaliset vaikutukset
Karkitavoite 8: Paivittaispalveluiden ja 0 | i
tydpaikkojen saavutettavuus ilman henki-
ldbautoa paranee

Karkitavoite 9: Liikkumisen hinta ei rajoita | + 0
perusliikkumistarpeita

5. Maankaytto

Karkitavoite 10: Maankayttoratkaisuilla 1 | I
tuetaan jalankulun ja pyoréilyn edellytyk-

sia

Karkitavoite 11: Uusi maankaytto sijoite- | ++ -

taan joukkoliikennekaupunkialueille

6. Liikennejarjestelman turvallisuus

Karkitavoite 12: Vakavat henkildvahinko- - i I
onnettomuudet vahenevat

Vaikutus selvasti (£+), lievasti () positiivinen tai lievasti (I)selv‘cisti (.) negatiivinen. 0 = Neutraali, merki-
tykseton. +I = Vaikutus on seké positiivinen etta negatiivinen.

Vaikutusarvioinnin yhteenvetona havaittiin, etta ruuhkamaksuskenaario tukee nykytilan-
teeseen verrattuna selvasti Helsingin seudun liikennejarjestelmén visiota kaikkien osa-
alueiden suhteen. HLJ 2011-luonnos tukee visiota osittain erityisesti tarkastelujakson
alkupuolella. Vertailuvaihtoehto ei tue vision toteutumista minkaan nakékulman osalta.
Vaihtoehtojen vertailun johtopaatoksend voidaan nain ollen todeta, etta liikennejarjes-
telm&, jonka yhten& osana on ruuhkamaksu, toteuttaa Helsingin seudun liikennejarjes-
telmaélle asetettuja tavoitteita paremmin kuin liikennejarjestelma, joka ei sisalla ruuhka-
maksua.
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