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Sulevi Riukulehto

Kaupungissa litkkuminen
maksaa alna

Tienkdyttomaksuja kéytetddn tdlla hetkelld kaikissa EU-maissa Suomea ja
Baltiaa lukuun ottamatta. Kéyttomaksut kohdistuvat yleensé raskaaseen lii-
kenteeseen, mutta monissa maissa on kaytdssa myos henkildautoja koskevia
maksuja. Tienkédyttomaksuilla on rahoitettu ennen muuta teiden rakentamis-
ta. Viime aikoina niitd on alettu kéyttdd myds ohjauskeinona. Niilld vihenne-
tadn autoilua, liikenteen padstoja ja tasataan ruuhkia.

Tukholman ruuhkamaksujérjestelmé on kenties suomalaisille tutuin tien-
kéayttomaksu. Se ohjaa ihmiset lilkkumaan tasaisemmin eri vuorokauden ai-
koina. Se myo6s alentaa hiukkaspddstdjen haittoja, kun tyhjdkaynti vdhenee
ja ruuhkissa oleskellaan lyhyemman aikaa. Téssd tutkimusraportissa MMM
Kari Aarnio selvittdd Tukholman mallia ja myds muita eurooppalaisia ratkai-
suja, joiden kokemuksista voimme oppia.

Diplomi-insin66ri Antti Rainio esittdd ruuhkamaksuille mielenkiintoisen
vaihtoehdon, jossa maksulle haetaan vastikkeellisuudesta uutta houkutta-
vuutta. Ruuhkamaksun sijaan han mallittaa laajemmin perittdvan kaupunki-
liikennemaksun. Kaupungissa liikkumisesta aiheutuu aina oheiskustannuk-
sia: on rakennettava teitd ja joukkoliikennettd, pysakointitiloja; tulee kolhuja
ja kolareita; ennenaikaisia kuolemantapauksia.

Kaupunkiliikennemaksu eroaa ruuhkamaksusta oleellisesti. Ruuhkamak-
su on vastikkeeton veroluonteinen maksu autoilijoille. Kaupunkiliikenneli-
pun lunastaja saa vastikkeen: oikeuden kayttda joukkoliikennettd. Jokainen
saa valita, liilkkuuko maksun suoritettuaan omalla vai julkisella pelilld. Lii-
kenne- ja viestintdministerion johdolla tehdddn parhaillaan Helsingin seudun
ruuhkamaksuselvitystd. Myos kaupunkiliikennemaksu kannattaa tarkastella
yhtend mahdollisena padkaupunkiseutumme vaihtoehtona.

Tama tutkimusraportti on osa Vihredn Sivistysliiton Ekologinen verouu-
distus -hanketta, jossa tarkastellaan keinoja ekologisesti kestédvan tuotannon
ja kulutuksen kilpailukyvyn parantamiseksi. Hankkeen on rahoittanut Ope-
tusministerio.

Tulevaisuudessa tyon tekemisestd on tultava entistéd kilpailukykyisempaa
samalla, kun saastuttaminen ja tuhlaus vdhenevit. Nédiden tavoitteiden sa-




manaikainen saavuttaminen ei ole ongelmatonta, silld yksittdiset ohjauskei-
not liittyvat arvaamattomasti toisiinsa. Verojérjestelmda on monimutkainen
kokonaisuus. Ulkomailla menestyneet keinot eivdt valttimatta sellaisenaan
tepsi Suomessa. Siksi kdytettavissa olevat keinot on selvitettdva perusteellises-
ti, ne on mallinnettava ja testattava Suomen oloissa. Tavoitteeksi on asetettava
kokonaisvaltainen ekologinen verouudistus. Kaupunkiliikennemaksu voi olla
sen osa.

Tutkimushankkeen ensimmadinen vaihe toteutettiin yhteistyossa Helsingin
yliopiston taloustieteen laitoksen kanssa syksylla 2007. Toinen vaihe on toteu-
tettu vuonna 2008 Vihrein Sivistysliiton johdolla. Ohjausryhmin puheenjoh-
tajana kiitdn hankkeen toteutuksesta kirjoittajia Antti Rainio ja Kari Aarnos
sekd hanketta ohjannutta asiantuntijaryhmaa: Jessica Karhu, Anni Sinnemé-
ki, Oras Tynkkynen, Jouni Vauhkonen ja Eero Yrj6-Koskinen.

Taman mallin valmistelun seuraaminen on ollut kiinnostavaa myds oh-
jausryhmin eteldpohjalaiselle puheenjohtajalle. Kuortaneen Salmenkylalla ei
juutu ruuhkaan - onneksi. Silti ruuhkaongelma koskettaa my6s minua. Hel-
sinki on minunkin paakaupunkini. Helsingin ratkaisut koskevat minua joka
kerta, kun tulen kdymadan padkaupungissani. Ja kun tulen kdymain, haluan
mahtua kadulle ja ehtid tapaamisiini.

Sulevi Riukulehto
Vihrean Sivistysliiton puheenjohtaja




Yhteenveto

Liikenne ruuhkautuu liitkennemaérien kasvaessa kaupunkiseuduilla ja tuottaa
merkittédvasti kasvihuonepaistoja. Ratkaisuksi ongelmaan kehitellddn ja ote-
taan kayttoon ruuhkamaksujérjestelmia.

Tukholmassa on kokeilun jilkeen otettu ruuhkamaksujarjestelma pysy-
vain kdyttoon. Autoilijat saavat arkipdivien ajamisesta kaupungin keskustassa
kuukausittain laskun, joka perustuu rekisterikilpien automaattiseen tunnista-
miseen. Joukkoliikenteessd on 14 uutta, suoraa bussilinjaa ympéristokunnista
kaupungin keskustaan ja liityntapysédkaointid on lisdtty 1500 paikkaa.

Lontoossa maksullista keskusta-aluetta on laajennettu kaksinkertaiseksi
aiemmasta.

Hollannissa valmistellaan koko maan kaikki tiet ja kadut kattavaa kilomet-
rimaksua, joka on tarkoitus ottaa kdyttoon vaiheittain vuosien 2012-2016 ai-
kana. Maksujérjestelma tulee perustumaan satelliittipaikannukseen ja koskee
kaikkia 8 miljoonaa autoa.

Sahkoiset tienkdyttomaksujérjestelmat perustuvat paasaantdisesti joko ajo-
neuvon automaattiseen tunnistamiseen tai paikantavaan ajoneuvolaitteeseen.
Automaattinen tunnistaminen tapahtuu joko lukemalla rekisteritunnus ka-
mera- ja hahmontunnistustekniikalla tai kdyttamalld sahkoisid etdtunnisteita.
Monissa Euroopan maissa moottoriteiden maksuporteilla kaytetdan lyhyen
kantaman mikroaaltoalueella toimivaa tekniikkaa. Ajosuoritteeseen perustuvi-
en tienkdyttomaksujen keruussa kaytetddn satelliittipaikannusta hyodyntavaa
ajoneuvolaitetta. Kilometrimaksujen keruussa ajoneuvolaite voi saada tiedon
matkan pituudesta auton matkamittarista tai muusta anturista ja maksuvyohy-
ke seka kellonaika saadaan satelliittipaikannuksen avulla.

Helsingin seudun asukasluku ja tyopaikkojen madédra ovat kasvaneet ja
niiden ennakoidaan kasvavan edelleen voimakkaasti noin 15 % nykyises-
td vuoteen 2030 mennessd. Vuoteen 1980 verrattuna padkaupunkiseudulla
sukkuloivien tydssdkdvijoiden médrd on kolminkertaistunut. Autokanta on
kasvanut 2000-luvulla yli 20 % ja padkaupunkiseudulla oli kesélld 2008 noin
424 000 rekisterdityd henkiloautoa. Padkaupunkiseudun liikennejérjestelma-
suunnitelmassa (PLJ 2007) arvioidaan henkiloautoliikenteen kasvavan noin




40 % vuoteen 2030 mennessi erityisesti sisadntulovaylilla ja kehateilld. Nykyi-
sin joillakin verkon osilla valityskapasiteetti ylittyy liikenteen huipputunteina
ja liikenne ruuhkautuu, nopeus laskee ja jonot pitenevit. Huolimatta suun-
nitellusta liikennevéylien lahivuosien investointiohjelmasta ruuhkautumisen
ennakoidaan pahenevan tulevina vuosina.

Paakaupunkiseudun liikenteen pédstojen vahentdminen, sujuvuuden var-
mistaminen ja joukkoliikenteen osuuden lisédminen voi perustua uuteen
kaupunkiliikennemaksuun.

Kaupunkiliikennemaksu on konseptina karkeasti seuraava:

= Péddkaupunkiseudun tie- ja katuverkossa ns. seutumatkoja liikkuvilta
henkil6autoilta edellytetddan maksettua ajoneuvokohtaista kaupunkilii-
kennemaksua. Maksu toimii samalla myds padkaupunkiseudun joukko-
liikenteen seutulippuna. Maksu maksetaan joko kausimaksuna etukéteen
tai paivakohtaisena maksuna matkapuhelimella tai internetissd. Maksua
vastaan ajoneuvon haltija saa matkakortin, joka oikeuttaa joukkoliiken-
nematkoihin, kun auto ei ole liikenteessa. Ajoneuvoliikennettd valvotaan
automaattisin menetelmin ja mikéli auton todetaan liikkuneen liikenne-
verkossa ilman, ettd maksu on maksettu, ajoneuvon haltijalta peritddan
tarkastusmaksu. Maksualueen rajat merkitddn tieverkkoon liikennemer-
kein ja valvontaa varten toteutetaan kameratunnistuspisteitd sekd hanki-
taan liikkuvaa valvontakalustoa.

= Autoilija voi vaihtoehtona em. kausimaksulle valita kilometrimaksun,
jonka laskutus tapahtuu seutumatkojen kilometritiedon mukaan ajo-
neuvolaitteen satelliittipaikannukseen ja antureihin perustuen. Keratty
kilometrimaksu ladataan haltijakohtaiseen matkakorttiin, jota voi kayt-
tdd auton ollessa pysakoitynd. Tiemaksujen keruusta ja tilityksista huo-
lehtivat tiemaksuoperaattorit. Ajoneuvolaitteessa voi toimia myds muita
ajoperusteisia maksusovelluksia.

=  Kaupunkiliikennemaksu perustuu paakaupunkiseudun seutuorganisaa-
tiota koskevan lain muuttamiseen sekd kokeilulakiin kilometrimaksusta.
Seutuorganisaatio vastaa jdrjestelmdn toimeenpanosta ja kerdd maksu-
tuotot. Investoinneista ja taksoista paattad seutuorganisaation ylinta val-
taa kayttava seutukokous.

Kaupunkiliikennemaksun toteuttaminen kannattaa ajoittaa padkaupunkiseu-
dun matkakorttijarjestelmédn uudistamisen yhteyteen. Kilometrimaksun toteu-
tusta ohjaa valmistumassa oleva eurooppalainen standardointi. Valvontaratkai-
sun suunnittelu ja toteutus vaativat kilpailutuksineen noin 2-3 vuotta aikaa.
Kaupunkiliikennemaksun toimeenpano voidaan suunnitella kustannus-
neutraalisti siten, ettd arvioidulla maksutuotolla rahoitetaan yhtaalta jarjestel-
maén toimeenpanon kustannukset ja toisaalta joukkoliikenteen ja liityntapysa-
koéinnin palvelutarjonnan lisidminen. Alkuinvestoinnin jalkeen maksutuotto
voidaan kanavoida sekd palvelujen tarjontaan etta taksojen alentamiseen.




Maksun tuotto on varovasti arvioidun leikatun nykyliikenteen eli 90 000
seutumatkoja tekevédn auton osalta taksasta riippuen esimerkiksi 60-80 mil-
joonaa euroa vuodessa. Sen lisaksi joukkoliikenteen lipputulot kasvavat mat-
kustajamaéran kasvaessa.

Seutulipun hintatasoa seurailevan taksan mukaan autoilijan lisdkustan-
nukset kuukaudessa vaihtelisivat karkeasti muutamasta eurosta jopa sataan
euroon kuussa riippuen siitd kuinka suuren osan autoilustaan kuljettaja kor-
vaisi hyodyntdmalld joukkoliikenteen palveluja ja kuinka vahapaastoiselld au-
tolla ajetaan. Kilometrimaksu olisi edullinen vaihtoehto erityisesti niille, joilla
ajomatkat ovat lyhyita.

Jarjestelmdn toteutuskustannukset olisivat karkeasti arvioiden vahintdadn
12 miljoona euroa sisdltien maksualueen merkinndn, maksupalvelujen to-
teuttamisen ja matkakortit, asiakasrekisterin muutokset, valvontajirjestelman
toteuttamisen valvonta-ajoneuvoineen seka tiedottamisen.

Joukkoliikenteen ja liityntdpysdkoinnin palvelutarjonnan vélttdméttoman
lisdédmisen kustannukset olisivat karkeasti alkuinvestointina noin 80 miljoona
euroa ja lisdpalvelut vuosittain vdhintdan 40 miljoonaa euroa:
= uusien nopeiden bussilinjojen suunnittelu ja toteutus n. 30 M€
= uusien linjojen operointi ja nykyisten vuorovilien tihentiminen n. 40 M€/v
= joukkoliikennelippujen hintojen alennukset n. 20 M€/v
= liityntdpysakointipaikkojen rakentaminen n. 50 M€

ja kunnossapito n. 1 M€/v

Kaupunkiliikennemaksun vaikutuksesta liikenteen sujuvuus paranisi vas-
taamaan arkipdivad, jolloin liikennettd on noin viidennes tavanomaista va-
hemmain. Padstot alenisivat lilkennemédrdn supistumista enemmén johtuen
liikenteen sujuvuudesta. Koko paidkaupunkiseudun kattavalla seutumatkoja
koskevalla maksulla ei ole merkittavia vaikutuksia yhdyskuntarakenteeseen
eiké elinkeinoelaméan. Maksu tukisi ihmisten monipuolisempaa liikkumista
ja vahentdisi autoilun kielteisid vaikutuksia terveyteen.

Kaupunkiliikennemaksu parantaisi ihmisten liikkumismahdollisuuksia
liikenteellisesti, mutta kohtelee ihmisia taloudellisesti eri tavoin. Maksun voi
nédhda tulonsiirtona maksukykyisilta autoilijoilta joukkoliikenteen kayttdjille.
Joka tapauksessa kaikki liikkuisivat sujuvammin.

Yhteenvetona voi todeta, ettd kaupunkiliikennemaksu ei ole viline sen
enempdd joukkoliikennejarjestelman infrastruktuuri-investointien kuin
muutoinkaan liikennevayldinvestointien rahoittamiseen. Kaupunkiliikenne-
maksun tuotolla voidaan kuitenkin paikallisesti rahoittaa maksun edellytta-
ma joukkoliikenteen ja liityntdpysdkoinnin palveluiden lisddminen, jolloin
toivotut vaikutukset liikenteen ruuhkien ja padstojen vahentdmiseksi saadaan
aikaan julkisen talouden kannalta kustannusneutraalisti.
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Johdanto

Paakaupunkiseutu jatkaa kasvuaan. Véeston lisddntyessd asutus levittdytyy
yhd enemmaén alueen reunoille, jolloin myds liikkumisen tarve lisddntyy ja
matkat pidentyvat. Myos autojen maédran odotetaan kasvavan, mikd johtaa
liikenteen kokonaisméardn huomattavaan kasvuun ja ruuhkien yleistymiseen
tulevaisuudessa.

Muun muassa Lontoon ja Tukholman liikenneongelmiin on haettu rat-
kaisua ruuhkamaksujen avulla. Naissdkin kaupungeissa ruuhkamaksujar-
jestelmid kehitetddn kuitenkin jatkuvasti ja olemassa oleviin ruuhkamaksu-
jarjestelmiin tehddan muutoksia ja uusia otetaan kayttoon. Parhaimmassa
tapauksessa kokeiluista tulee pysyvid kaytanteitd ja hyvaksi havaitun jarjestel-
min aluetta laajennetaan.

Ruuhka- ja tiemaksujérjestelman toteuttamisessa voidaan kayttda erilaisia
tekniikoita. Yleisimmin kaytossd olevia menetelmid ovat automaattiseen re-
kisterinumeron tunnistus ja mikroaaltotekniikkaan perustuva etdluku. Satel-
liittipaikannukseen perustuvaa tekniikkaa kdytetddn vasta kahdessa maassa
(Saksassa ja Sveitsissd), mutta sen kdyttd on lisddntymaéssa. Hollannin paatos
rakentaa koko maan kattava jarjestelméd kannustaa varmasti muitakin satel-
liittipaikannusta kayttaviin kokeiluihin

Tassd selvityksen ensimmaiisessd osassa tarkastellaan ennen kaikkea ruuh-
kamaksujdrjestelmien kehittymistd, tutustutaan erilaisiin teknisiin ratkaisui-
hin ja selvitetddn paakaupunkiseudun liikenteen kehitysta.







Katsaus viimeaikaisiin
uudistuksiin
ruuhkamaksujarjestelmissa

Vihredn sivistysliiton vuonna 2007 julkaisemassa Ekologinen verouudistus
-selvityksessd esiteltiin Lontoon, Tukholman sekd Hollannin ruuhkamaksu-
jarjestelmid. Seuraavassa luodaan katsaus naissd jarjestelmissa tehtyihin muu-
toksiin vuoden 2006 jalkeen.

Tukholman ruuhkavero

Tukholman ruuhkaverokokeilu jdrjestettiin vuoden 2006 tammikuus-
ta heindkuuhun, ja pysyvésti jarjestelmd otettiin kdytt6on vuoden 2007
elokuussa. Ruuhkaverojdrjestelmdn tarkoituksena on vidhentdd liikennet-
td kaupungin keskustassa sekd parantaa joukkoliikenteen kehittdmismah-
dollisuuksia. Veroa peritdan keskustaan ja sieltd pois ajavilta arkipaivisin
klo 6.30-18.29 vilisena aikana. Vero joudutaan maksamaan jokaiselta kerral-
ta, kun valvontapiste ohitetaan. Veron suuruus on 10, 15 tai 20 kruunua vaih-
dellen ajankohdan mukaan. Yhtd pdivéa ja autoa kohden maksujen summa
on korkeintaan 60 kruunua. Valvontapisteissa on ndhtédvissd veron sen het-
kinen suuruus. Valvonta tapahtuu 18 valvontapisteessd kameroiden avulla.
Valvontapisteissd lasersdde havaitsee auton, jonka jilkeen kamerat kuvaavat
auton etu- ja takarekisterikilven. Valvontakuvissa ei ndy juuri muuta kuin re-
kisterikilpi eli ei esimerkiksi kuskia tai viereisid autoja.'

Uuden kayttoonoton myotd jarjestelmadn tehtiin joitakin muutoksia.
Ruuhkaveroa ei endi peritd lainkaan heindkuussa, ilmeisesti siksi ettd loma-
aikaan liikennemadara laskee joka tapauksessa. Vuonna 2006 tehdyn kokeilun
aikana ollut taksien ja kuljetuspalveluiden vapautus ruuhkaverosta poistet-
tiin ja ympdristoystavallisten autojen vapautus rajattiin viiteen vuoteen. Jo-
kaista ruuhkaverotapahtumaa ei enda makseta erikseen, vaan vuoden 2008
elokuusta alkaen on siirrytty kuukausittaiseen maksamiseen. Auton omis-
tajalle ldhetetddn joka kuukausi edellisen kuukauden ruuhkaveroista koos-
tuva veropditds. Vero tulee maksaa seuraavan kuun loppuun mennessa.

! Viagverket 2008




Taman lisaksi lakia muutettiin siten, ettd ruuhkavero voidaan vahentaa tulo-
verotuksessa tydomatkavahennyksena.?

Vuoden 2007 elokuussa eli jarjestelmén pysyvén kdyttoonoton ensimmai-
send kuukautena valvontapisteiden ohi kulkeva liikenne vaheni noin 20 %
verrattuna vuoden 2006 elokuuhun®. Verrattaessa ruuhkaverokokeilun ensim-
madistd kuutta kuukautta vuoden 2008 vastaaviin kuukausiin on liikennemaa-
rit valvontapisteissd kasvaneet keskimaérin noin 4,8 %, tosin joka kuukausi
vahemmain. Kesdkuussa 2008 pdivittdista liikennetté oli noin 2 % vihemmaén
kuin kaksi vuotta aiemmin. My0s verosta vapautettujen autojen osuus on li-
saantynyt vuoden 2006 kokeilusta noin viisi prosenttiyksikkod ja on vuonna
2008 ollut keskimaarin 25 %.*

Jo ennen ruuhkaverokokeilun aloitusta Tukholman kaupunki panosti
joukkoliikenteen kehittdmiseen. Kyseessa oli Storstockholms Localtrafik:n
nykyajan suurin investointi. Liikennepalveluita kasvatettiin yhteensa noin
7 %. Raideliikenteessd aamu- ja iltapdivan ruuhka-aikojen vuoroja liséttiin
ja juniin lisattiin vaunuja. Linja-autoliikenteesséd otettiin kdyttoon 14 suoraa
reittid ymparoivistd kunnista Tukholman keskustaan sekd kaksi uutta linjaa
keskusta-alueella. Linja-autojen maarad kasvatettiin 197 ajoneuvolla. Lisdksi
mahdollisuuksia liityntdpysakointiin parannettiin. Uusille ja vanhoille pai-
koille tehtiin yhteensd noin 1500 uutta pysékointipaikkaa. Ruuhkaverokokei-
lun jilkeen suuri osa uusista linjoista lakkautettiin rahoituksen loppumisen
myotd. Uutta rahoitusta myonnettiin kuudelle linjalle jotka otettiinkin nope-
asti uudestaan kayttoon. Kun ruuhkavero otettiin pysyvasti kdyttoon vuoden
2007 elokuussa, viisi muuta suoraa linjaa kdynnistettiin uudestaan ja noin 40
linjan vuorovilejd tihennettiin. Ruuhkaveroista saaduilla tuloilla rahoitetaan
myo6s 800 vilkkaalle linja-autopysékille ja 45 linja-autoasemalle reaaliaikaisia
aikataulutietoja valittdvid informaatiotauluja.’

Lontoon ruuhkamaksu

Lontoon keskustan ruuhkamaksujirjestelmd kaynnistettiin vuonna 2003.
Aluksi péivakohtaisen maksun suuruus oli 5 puntaa ja se oli voimassa arki-
péivisin klo 7.00-18.30. Vuonna 2005 maksu korotettiin 8 puntaan. Vuonna
2007 eli nelja vuotta maksun kayttoonoton jilkeen maksualueeseen lisattiin
niin sanottu lantinen laajennus, jonka myota ruuhkamaksualue ldhes kaksin-
kertaistui. Samassa yhteydessd ruuhkamaksun voimassaoloaikaa lyhennettiin
puolella tunnilla (klo 7-18). Maksu tulee olla maksettuna samana paivina
kun maksualueella ajetaan. Maksun voi maksaa vield seuraavana pdivina,
mutta tdlléin maksun suuruus on 10 puntaa. Sddnndllisesti alueella ajavat voi-
vat suorittaa maksun pitemmaksi ajaksi etukiteen ja saada siitd alennusta.

Vigverket 2007b

Vigverket 2007a

Stockholmférsoket 2006, Vagverket 2008
SL 2008
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Kuukausittaisesta maksusta hyvitetddn kolme maksutonta péivaa ja vuotui-
sesta maksusta 40 maksutonta péivad. Ruuhkamaksualueen asukkaat voivat
anoa 90 % alennusta maksusta. Tamad alennuksen piiriin tuli laajennuksen
my6td myos kaikki lantiselld alueella asuvat.®

Aluetta valvotaan yhteensé 340 valvontapisteessa, joissa valvotaan kaikkia
alueelle ja sieltd ulos kulkevia kaistoja. Autot kuvataan kahdella kameralla,
mustavalkoinen kamera kuvaa auton rekisterinumeron ja véarikamera ottaa
ajoneuvosta laajemman kuvan. Alueella liilkkuu myds kameroilla varustettuja
valvonta-autoja. Mustavalkoista kuvaa kéytetddn automaattisessa rekisteri-
numeron tunnistamisessa, jonka jilkeen tunnistettua rekisterinumeroa ver-
rataan tietokantaan suoritetuista maksuista. Tietokannassa on myds tiedot
autoista jotka on vapautettu maksusta (mm. linja-autot ja taksit). Mikali tun-
nistetun auton ruuhkamaksu on maksettu kuva tuhotaan. Jéljelle jaaneita ku-
via verrataan tietokantaan vield seuraavana pdivd, jonka jalkeen maksamatta
jattaneiden autojen omistajille médratdan rangaistusmaksu.’

Lantisen laajennuksen ensimmaisend vuotena eli vuonna 2007 alueelle tu-
levien ja sieltd lahtevien autojen maara laski noin 14 % ja liikenne alueen si-
sdlla vaheni noin 10 %. My6s ruuhkaisuus vdheni aluksi noin 20 %, mutta on
lisadntynyt sen jalkeen jonkin verran. Ruuhkamaksujen kayttoonoton jalkeen
lantisen laajennuksen alueella mitattiin my6s liikenteen paéstéjen vihenty-
neen. Liikennemddran muutos vahensi typen oksideja 2,5 %, pienhiukkasia
(PM10) 4,2 % ja hiilidioksidipaastoja 6,5 % edellisen vuoden keskimaéraiseen
péivadn verrattuna. Linja-autoliikenteen palveluita laajennusalueelle oli lisét-
tiin noin 17 %. Alueelle saapuneiden matkustajien maéra kasvoi noin 6 % ja
aamuruuhkan aikaan noin 9 %, joten keskimairdinen matkustajamaara linja-
autoa kohti vahentyi.®

Alkuperiiselld keskusta-alueen kattavalla ruuhkamaksualueella liikenne-
madrat ovat pysytelleet samalla tasolla koko ruuhkamaksujen kéytossaoloajan
eikd siind ole viime vuosina tapahtunut juuri muutoksia. Laajennuksen jal-
keen keskusta-alueen liikennemaiéra kasvoi hetkellisesti, mutta on sen jalkeen
palautunut lahes entiselleen. Alueen ruuhkaisuus on viime vuosina lisdan-
tynyt huolimatta lilkennemaéardn vdhenemisestd. Syind tdhdn pidetdan mm.
alueen sisdlla tehtyja tietoitd sekd bussiliikennettd ja polkupyoria suosivia lii-
kennejarjestelyja.®

Hollannin kilometrimaksu

Vuoden 2007 marraskuussa Hollannin hallitus paitti pitkdn suunnittelun
jalkeen koko maan kattavan satelliittipaikannukseen perustuvan kilometri-
maksujérjestelman kayttoonottamisesta. Jarjestelmdn ensimmadinen vaihe on
tarkoitus kdynnistdad vuonna 2011, jolloin kuorma-autot siirtyisivat kilomet-
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riveloituksen piiriin. Lopullisesti jarjestelma olisi valmis vuonna 2016, jolloin
kaikkiin autoihin olisi asennettu jarjestelman mukainen ajoneuvolaite. Nykyisel-
14 hallituskaudella on tarkoitus laatia lainsdddanto, luoda organisaation toteut-
tamista varten, testata toimivuutta sekd kaynnistda jarjestelma. Alkuperdinen
aikataulu kdynnistymiselle oli vuosi 2012, joten tavoite kdynnistda jarjestelma jo
vuonna 2011 on kunnianhimoinen ja vaatii nopeutettua lainsaddéntoa.

Jarjestelman kayttoonotto siirtdisi kustannuksia auton omistamisen sijaan
auton kdyttoon. Autoilun verotuksen painopistettd ollaan jo siirtdméssd vai-
heittain uuden auton yhteydessd maksettavasta autoverosta vuosittain mak-
settavaan ajoneuvoveroon. Talld tavoin helpotetaan siirtymistd kilometrive-
loitukseen, ja pyritddn valttimaan akillinen autoveron lasku, joka voisi johtaa
voimakkaaseen autokannan kasvuun. Jarjestelman kiaynnistyessa ajoneuvove-
ro tullaan muuttamaan kilometriperustaiseksi maksuksi, jolloin vahemmin
autoa kdyttavit maksaisivat vahemmén kuin paljon autolla ajavat. Maksusta
saatavat tulot ohjattaisiin infrastruktuurirahastoon, jota kiytettiisiin teiden,
siltojen ja tunneleiden rakentamiseen, ylldpitoon ja huoltoon. Kilometrimak-
sun avulla pyritadn jakamaan tienkdyton kustannukset tasapuolisemmin eri
tienkayttdjien kesken. Jarjestelmaltd ei odoteta aikaisempia veroja suurempaa
tuottoa, vaan sen on tarkoitus olla budjettineutraali.®

Kilometrimaksun hinnoittelu perustuu auton paédstdjen mukaan porras-
tettavaan perusmaksuun. Lisdksi maksua voidaan kdyttdd ruuhkamaksuna
porrastamalla se ajan ja paikan mukaan eli tietyilld tieosuuksilla ruuhka-ai-
kaan maksu olisi korkeampi. Maksujen suuruudesta ei vield ole tehty paatok-
sid. Jarjestelman investointikustannuksiksi on arvioitu noin 2,2-4,1 miljardia
euroa, mika sisdltad seka jarjestelman infrastruktuurin ettd ajoneuvolaitteet
8 miljoonaan ajoneuvoon. Vuotuisiksi kdyttokustannuksiksi arvioidaan noin
500-1100 miljoonaa euroa. Tavoitteena on, ettd kayttokustannukset olisivat
korkeintaan 5 % jdrjestelmén tuotoista. Nykyisilld hinnoilla tavoitetta arvioi-
daan tiukaksi’.®

My®és jarjestelmdn vaikutuksia mm. liikennemddriin, autokantaan seka
liikkenteen pédstoihin on arvioitu. Tutkimusten mukaan kilometrimak-
sujdrjestelma kayttoonotto védhentdisi autoliikennettd noin 4-16 %. Vai-
kutus tieliikenteen ruuhkiin on laskelmien mukaan huomattava, silld
jopa ilman ajan ja paikan mukaista porrastusta ruuhkat vdhenisivit noin
20-60 %. Autoveron poistamisen oletetaan laskeva auton hankintahintaa
18-29 %, jatdstd seuraavaautokannankasvunarvioidaanolevannoin 1,1-1,4 %.
Autojen hinnan alenemisen odotetaan myds johtavan suurempien ja paina-
vampien autojen suosion kasvuun. Liikennemidrdn vahenemisen vaikutus
liikenteen pédstoihin on kuitenkin suurempi kuin autojen koon kasvu, joten
kilometrimaksun arvioidaan vdhentdvin hiilidioksidipaastoja 10-18 %, typ-
piyhdisteitd 8-15 % ja pienhiukkasia 11-19 %.

8 Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2007
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Katsaus tienkaytto- ja ruuhka-
maksujarjestelmien valvonnan
teknisiin ratkaisuihin

Tiemaksujen kerddmisessa on perinteisesti kdytetty tulliportteja, joiden lapi ei
ole padssyt ennen kuin on maksanut vaaditun maksun. Tdllainen menetelma
on yhé yleisesti kdytossda esim. Norjassa. Miehitetyilld porteilla autoilija saa
henkilokohtaista palvelua ja maksun voi suorittaa kiteiselld tai luottokortilla.
Miehittdmattomilld porteilla maksun ottaa vastaan automaatti ja télléin mak-
suvilineeksi kelpaa yleensa kolikot tai luottokortti. Menetelma on yksinker-
tainen ja valvonta tehokasta mutta sen kustannukset ovat korkea. Lisdksi autot
joutuvat pysahtymain ja maksuporttien kohdalle syntyy helposti ruuhkaa.

Vinjettimaksu on yleensd aikaperusteinen maksu, mikd oikeuttaa ajo-
neuvon kayttimaan tiestdd. Vinjettimaksuja kdytetddn pddasiassa tienkayt-
tomaksujen kerdadmiseen moottoriteilld. Vinjetit ovat kaytossda monessa
Euroopan maassa mm. Itdvallassa, Sveitsissd ja Unkarissa. Vinjettimaksun
maksamisesta kertoo yleensd ajoneuvon tuulilasiin kiinnitetty tarra. Maksu
voidaan porrastaa ajan tai ajoneuvonluokan mukaan. Vinjettijarjestelman val-
vonta tapahtuu manuaalisesti eli ndk6éhavaintoihin perustuen. Vinjettimak-
suissa ollaan siirtymassé tarroista sdhkoisen vinjetin (e-vignette) kayttoon.
Sdhkoinen vinjetti mahdollistaa mm. maksun joustavamman aikaporras-
tuksen. Ensimmadisend sahkoiset vinjetit otettiin kdyttoon Unkarissa vuonna
2007'. Valvonta vinjetin maksamisesta tapahtuu automaattisen rekisterinu-
meron tunnistamisen avulla."

Ilmoitusmenettelylld tarkoitetaan jarjestelmdid, jossa ajoneuvon rekis-
teritunnus ilmoitetaan jarjestelmddn ja tienkdytto- tai ruuhkamaksu mak-
setaan rekisteritunnusta kayttden. Maksu suoritetaan joko etukiteen tai
samana pdivand, kun maksullisella tielld tai alueella ajetaan. Maksaminen
tapahtuu yleensd internetissd, puhelimitse tai palvelupisteissd ja sen voi
suorittaa yhdeksi péivédksi tai pidemmaiksi aikaa. Valvonta tapahtuu auto-
maattisen rekisterikilpien tunnistamisen avustuksella. Tienvarteen asenne-
tuilla kameroilla voidaan tunnistaa auton muoto sekd sen rekisteritunnus.
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Tiedot ldhetetddn eteenpdin ja niitd verrataan jirjestelmaédn ilmoitettuihin
rekisterinumeroihin. Mikdli tunnistetun ajoneuvon maksua ei ole maaraai-
kaan mennessd suoritettu, ldhetetddn ajoneuvon haltijalle rangaistusmaksu.
Tunnistamisessa voidaan kayttad myds kameroilla varustettuja liikkuvia yk-
sikoitd. Automaattista rekisterinumeron tunnistusta kdytetddn monissa ta-
pauksissa myds muiden kuin ilmoitusmenettelyyn perustuvien jarjestelmien
yhteydessd varmistamaan ajoneuvojen tunnistus visuaalisesti. Lontoon ruuh-
kamaksujdrjestelma on yksi esimerkki ilmoitusmenettelystd."

Euroopan unioni direktiivin 2004/52/EY sdhkoisten tiemaksujarjestelmi-
en yhteentoimivuudesta tarkoituksena on helpottaa EU:n sisdista liikkumista
maksullisella tieverkolla. Sen tavoitteena on luoda eurooppalainen tiemak-
supalvelu, jonka avulla kansallisen tiemaksujdrjestelmdn ajoneuvolaite voi
kommunikoida my6s muiden maiden jérjestelmien kanssa. Direktiivi koskee
jarjestelmid, jotka perustuvat satelliittipaikannukseen, GSM-GPRS -tekniik-
kaan tai mikroaaltotekniikkaan.

Mikroaaltotekniikka

Lyhyen kantaman tiedonsiirtoon (DSRC, Dedicated Short Range Commu-
nication) perustuvissa jérjestelmissd ajoneuvo tunnistetaan tuulilasiin kiin-
nitettdvan ajoneuvolaitteen avulla. Ajoneuvolaite on rekisterdity maksujar-
jestelmdén ja se kommunikoi tienvarressa sijaitsevien lukulaitteiden kanssa.
Tiedonsiirto tapahtuu standardisoidulla 5,8 GHz mikroaaltotekniikalla.
Maksutieto valittyy lukulaitteesta edelleen taustajarjestelmaéén, josta se koh-
distuu ajoneuvon haltijalle. Passiivinen ajoneuvolaite ei tarvitse virtalahdetta
ja toimii vain tunnisteena, josta lukijalaite voi auton tunnistaa. Tunnistuksen
jalkeen maksu voidaan veloittaa esim. suoraan auton omistajan pankkitililta.
Aktiivinen laite sen sijaan tarvitsee virtaa ja mahdollistaa rahan tallentami-
sen maksuja varten. Tienvarsilaitteen tunnistamisen jdlkeen maksu voidaan
suorittaa ajoneuvolaitteelle talletetuista varoista. Mikroaaltotekniikan kaytto
tiemaksujen perinnidssd on yleistynyt viime aikoina ja sitd pidetddn varsin
luotettavana. Menetelmdd kaytetdan monissa siltojen ja tunneleiden maksu-
jarjestelmissa sekd moottoriteilld, joissa se mahdollistaa tiemaksun perinndn
liikennettd hiiritsemattd. Automaattisen rekisterinumeron tunnistuksen avul-
la valvotaan, ettd autoissa on toimiva ajoneuvolaite ja varmistetaan, ettd laite
on oikeassa autossa. Mikroaaltotekniikkaan perustuva etaluku on kaytossa ai-
nakin yhtend maksamisen vaihtoehtona mm. Ruotsissa, Norjassa, Tanskassa,
Italiassa ja Ranskassa.'' 2

Mikroaaltotekniikkaan perustuvien ajoneuvolaitteiden yhteensopivuu-
desta on jo joitain paikallisia esimerkkeja. Ruotsissa, Tanskassa ja Norjassa
kaytossda oleva EasyGo -palvelu mahdollistaa kussakin maassa kaytettdvian
ajoneuvolaitteen toimivuuden myos toisissa maissa. Ruotsin ja Tanskan
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valisilld silloilla kdytossd olevalla ajoneuvolaitteella voi maksaa myos Norjan
tiemaksukohteissa. Vastaavasti norjalaisen jarjestelman laite toimii Ruotsin ja
Tanskan vilisilld silloilla."

Satelliittipaikannus
Kirjoittaja: Antti Rainio

Satelliittipaikannus on yksi EU:n sdhkéisid tienkayttomaksuja koskevan di-
rektiivin nimedmistd teknikoista. Satelliittipaikannusjérjestelmistda (GNSS,
Global Navigation Satellite System) tunnetuin on Yhdysvaltain puolustus-
hallinnon isénnéima GPS (Global Positioning System). Venildistd Glonass-
jarjestelma on tullut viime vuosina saataville, mutta vain ammattimittauksiin
tarkoitetun vastaanottimet kykenevat sitd hyodyntdméan. Eurooppalaisen
Galileo-jdrjestelmdn on médrd valmistua operatiiviseen kdyttoon vuoteen
2013 mennessa.

Satelliittipaikannusta kaytetddn nykyisin sekd Saksan ettd Sveitsin raskaan
liikenteen tiemaksujarjestelmissa. Saksassa on kdytdssda noin 600 000 ajoneu-
volaitetta, jotka paikannuksen avulla kerdavit lokitiedon maksullisista teist,
joita auto on kayttinyt. Laite ldhettdd lokitiedon Toll Collectin maksujérjes-
telméddn datasiirtona gsm-verkkoa kdyttden. Tieto tieosuuksien pituuksista
ovat valmiiksi tallennettuina maksujérjestelmassa. Sveitsissd raskaan liiken-
teen tiemaksujdrjestelmissd ajoneuvolaitteessa on satelliittipaikannus, joka
aika ajoin varmentaa, ettd ajopiirturi mittaa matkan moitteettomasti.

Satelliittipaikannuksen kayttoon liittyy joitakin teknisid haasteita. Ajoneu-
von kulkeman matkan mittaaminen pelkéstddn satelliittipaikannuksen avulla
ei ole mahdollista mm. siksi, ettd paikannus ei toimi maan alla tunneleissa.
Myos ahtaissa kaupunkikeskustoissa korkeiden rakennusten vilissd satelliit-
tien ldhettiman signaalin vastaanotto voi estya tai se vahintdan heijastelee ra-
kennusten seinistd, jolloin laite saattaa paikantaa rinnakkaiselle kadulle tms.
Nykyisin paikannuslaitteelle voidaan ldhettdd langattoman verkon kautta ns.
avustetietoa (AGPS, Assisted GPS), jonka avulla paikannus kdynnistyy no-
peasti ja toimii aiempaa hankalammissa olosuhteissa, mutta heijastuneet sig-
naalit ovat edelleen ongelma.

Kuljetun reitin ja matkan péattelemiseksi satelliittipaikannusta voidaan tu-
kea monella tavalla. Perinteinen tapa on kdyttda muihin antureihin perustu-
vaa matkan ja suunnan mittausta silloin, kun paikannus ei toimi. Ajomatkan
mittaaminen autossa kohtuullisella tarkkuudella onnistuu monenlaisilla antu-
reilla. Toinen tapa on ns. karttasovitus (map matching), jolloin paikannuksen
perusteella padtellaan, mitd digitaalisessa kartassa olevaa reittid pitkin matka
etenee. Paikannuksen hetkelliset katkot eivit juuri estd oikeaa paittelyd eten-
kin jos kdytossd on vield kdannokset ilmaisevan anturin tieto. Mikali paittely
tapahtuu ajoneuvolaitteessa, siltd vaaditaan enemmaén laskentakapasiteettia ja
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karttatiedon tulee olla laitteen muistissa, mika ei nykyisin ole ongelma. Mi-
kali paattely tapahtuu taustajarjestelmaissa, laite voi olla hyvin yksinkertainen
ja halpa, mutta tietosuojan kannalta on kyseenalaista, ettd taustajdrjestelma
seuraa jatkuvasti reaaliajassa ajoneuvon liikkumista.

Tiemaksut voivat kohdistua yksittdisiin tienosiin tai maksuvyohykkeisiin ja
taksa voi vaihdella kellonajan mukaan. Satelliittipaikannuksen avulla saadaan
varsin luotettavasti tieto, milld tienosilla tai vyohykkeilld on liikuttu maksulli-
seen aikaan. Luotettavan matkanmittauksen osalta satelliittipaikannus tarvit-
see kdytdnnossa rinnalleen anturitiedon kuljetun matkan pituudesta.

Tiemaksujérjestelmissd taustajarjestelmad ei tarvitse reaaliaikaista tietoa
ajoneuvolaitteesta, vaan riittdd, ettd laite ldhettdd lokitiedon taustajirjestel-
madn esimerkiksi pdivittdin; tdiméd on myos langattoman verkon kapasiteettia
ajatellen jarkevad. Lokitiedon ei tarvitse sisaltdd ajoneuvon reittitietoa, vaan
ajettujen kilometrien maarat kunkin maksullisen vyohykkeen ja aikaikkunan
osalta riittdvat laskutustiedon kokoamiseksi taustajarjestelmassa. Teknisesti
voidaan ajatella jopa ennakkomaksuun (prepaid) perustuvaa ratkaisua, jossa
saldotieto on laitteessa ja uutta saldoa voi ladata langattomasti.
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Paakaupunkiseudun litkenne
ja sen kehitys

Padkaupunkiseudun ja sen kehyskuntien alueella liikenne on kasvanut jat-
kuvasti ja kasvun ennustetaan jatkuvan. Liikenteen kasvun syitd ovat mm.
alueen véeston kasvu ja sen seurauksena laajeneva kaupunkirakenne seka
tyopaikkojen médrdn kasvu ja laajeneva tyossakdyntialue. Vdeston kasvu yh-
distettynad talouskasvuun saa aikaan myds alueen autokannan kasvua etenkin,
jos toimiva joukkoliikenne ei ylld kasvaville reuna-alueille.

Padkaupunkiseudun kasvu

Padkaupunkiseudun ja sitd ympéroivien kuntien vdestomaédrd on kasvanut
viime vuosikymmenind ja kasvun ennustetaan jatkuvan edelleen (taulukko
1). Védestonkasvun ja asumusviljyyden tavoittelun seurauksena kaupunkira-
kenne laajenee ja asutus levittaytyy entistd enemmén seudun reuna-alueille.
Téma kasvattaa lilkkumisen tarvetta ja pidentéa liikuttavia matkoja.

Taulukko 1. Asukasmaaran ja tydpaikkojen maara vuonna 2007 seka ennuste vuodelle 2030.
(YTV 2007, Vuori 2008, Uudemaan liitto 2006)

Paakaupunkiseudun vakiluku 1007 239 1181000

Helsingin seudun vakiluku 1303 165 1511000

Padkaupunkiseudun tydpaikat 591000 * 678 000
*Vuosi 2006

Myos padkaupunkiseudun tyopaikkojen méiran odotetaan jatkavan kas-
vuaan. Pdakaupunkiseudun tyopaikkojen médrd oli vuonna 2006 noin
591 000 ja vuoteen 2030 mennessd madrdn odotetaan kasvavan noin 87 000
tyopaikalla eli noin 15 %. Tyopaikkojen lisdantyminen lisdd alueen sisdis-
td tyopaikkaliikennettd, mutta myos liikennettd kehyskunnista padkaupun-
kiseudulle. Yha suurempi joukko tyontekijoitd tulee seudun ulkopuolelta
ja aiempaa laajemmalta alueelta. Padkaupunkiseudulle sukkuloivien tyos-
sakdyvien madrd oli vuonna 2005 noin 117 000 (kuva 1) ja vuoteen 2030




mennessd madrdn ennustetaan kasvavan noin 50 % ollen tdlloin jopa
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Riihimaki

X662

Muu Suomi
28350
Vihti
5536
Lohja
5497
Karjaa
1908
==
Kirkkonummi

9556

Nurmijarvi
9520

Orimattila

3493
Hyvinkaa /
5253

Mantsala
2 4y
Jarvenpda Pornainen

8603 874/

Kerava
8536

Tuusula

VW 46 486\ 14

Helsinki

Sipoo
4666

Kuva 1. Helsingissa tyossa kayvat tyolliset 2005. (Luvut: Tilastokeskus/Myrskyla 2008. Kartta-

pohja Wikipedia)

Padkaupunkiseudulla seutumatkoja arkisin tekevien autojen maarasté ei ole
tarkkaa tietoa. Olemassa olevien tietojen perusteella voidaan kuitenkin laskea
arvioita autojen madrastd. Padkaupunkiseudun sisilld toisessa kunnasta kavi
toissd vuonna 2005 noin 145 000 ihmista. Joukkoliikenteen osuus padkau-
punkiseudun sisilla moottoriajoneuvolla tehdyistd matkoista on ldhes 40 % .
Télloin henkildautoilla tehtyjen matkojen osuus on noin 60 % ja yhdesséd hen-
kiloautossa matkustaa keskiméarin 1,4 henkil6d'>. Nailla oletuksilla padkau-
punkiseudun sisdlld noin 87 000 ihmistd kulkee tydmatkansa henkil6autolla
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jakayttdd noin 62 000 autoa toissa kdymiseen. Vuonna 2005 padkaupunkiseu-
dulla kévi tdissd noin 117 000 alueen ulkopuolella asuvaa. Olettaen, ettd myos
heistd noin 60 % kayttda tyomatkoilla henkiléautoa ja autossa on keskimaa-
rin 1,4 henkiloa, paakaupunkiseudulle suuntautuviin tydmatkoihin kaytetdan
noin 50 000 autoa. Tydomatkaliikenne kulkee myds toiseen suuntaan. Padkau-
punkiseudulta alueen ulkopuolella kdy t6issa noin 26 000 ihmisté. Y1la olevin
oletuksin henkildautojen médrina se vastaa noin 11 000 autoa. Yhteenlasket-
tuna seutumatkoja tekee arkisin arviolta noin 123 000 autoa, joista suurin osa
on seudulla asuvien autoja.'

Vieston kasvu ja suotuisa talouskehitys ovat johtaneet myos paakaupun-
kiseudun autokannan kasvuun. Autokanta on kasvanut 2000-luvun aikana yli
20 % (kuva 2). Padkaupunkiseudulla oli kesélla 2008 noin 424 000 rekisterdi-
tya henkil6autoa”. Vuonna 2007 henkildautotiheys oli noin 406 autoa 1000
asukasta kohden, minkd ennustetaan nousevan vuoteen 2030 mennessd noin
460 henkildautoon, olettaen ettd talouskasvu pysyy vakaana's. Padkaupun-
kiseudulla olisi tilloin noin 540 000 autoa eli noin 120 000 enemman kuin
nykyisin.

Henkiloautokanta paakaupunkiseudulla 2000-2008 *

440 000

420 000 y4

400 000

autokanta

380000

360000

/

340 000 T T T T T T T T
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

vuosi e henkildautot

* 2008 vuoden tieto kesdkuulta

Kuva 2. Henkildautokannan kehitys paakaupunkisedulla vuosina 2000-2008. (AKE 2008)
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Padkaupunkiseudun liikenteen kehitys

Padkaupunkiseudun vilkkaimmin liikenndityja teitd ovat keskiméardisen
vuorokausiliikenteen perusteella poikittaisvayldt sekd sisddantulotiet (kuva 3).
Vuonna 2006 Keha I:n liikenteen maéra oli noin 35 000-106 000 ajoneuvoa
vuorokaudessa, Kehd II:n noin 50 000 ja Kehd III:n vilkkaimmalla osuu-
della liikennemiéra oli noin 74 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Sisddntulo-
vaylistd suurimmat liikennemaédrit ovat Tuusulanvayldlld (n. 86 000 ajon./
vrk), Lahdenviyldlld (n. 74 800 ajon./vrk) ja Lansivaylalla (n. 72 500 ajon./
vrk). Turun-, Hameenlinnan- ja Porvoonviylidn liikennemédrit ovat noin
58 000-67 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.'

Kuva 3. Keskimaaraiset vuorokausiliikennemaarat paakaupunkiseudulla syksylla 2006
(YTV Liikenne)




Henkiloautoliikenne padkaupunkiseudulla on kasvanut jatkuvasti ja ajettavat
matkat ovat samalla pidentyneet. Padkaupunkiseudun liikennejarjestelma-
suunnitelmassa (PL] 2007) esitetyn arvion mukaan seudun henkildautolii-
kenne kasvaa noin 40 % vuoteen 2030 mennessa '*. Vuositasolla kasvunopeus
on noin 1,5 %. Liikenteen kasvu tulee kohdistumaan erityisesti paaliikenne-
vaylille eli sisdadntuloviylille ja kehateille. Maakdyton lisddntyminen seudun
reuna-alueilla kasvattaa etenkin poikittaisliikennett.

Tiehallinto ennustaa Kehd I:n liikenteen kasvavan 40 000-110 000 au-
toon vuorokaudessa vuoteen 2030 mennessa'®. Vastaavasti Keha IIL:n vilk-
kaimmalla osuudella eli Tuusulan- ja Himeenlinnan véylien vilissa liikkuisi
vuonna 2030 noin 90 000-120 000 autoa vuorokaudessa'. Viela suurempaa
liikenteen kasvua rajoittavat tien kapasiteetti ja ruuhkat. Sisddntulovaylilla lii-
kenteen kasvu oletetaan olevan hitaampaa, silld liikenteen kasvuksi vuoteen
2030 mennessa arvioidaan noin 15 %?.

Paakaupunkiseudun valtavaylien kapasiteetit

Teiden ruuhkautuminen riippuu niiden kapasiteetin riittdvyydesta liikenne-
madradan nahden. Esimerkiksi 2+2-kaistaisen moottoritien kapasiteettiraja on
noin 2100 ajoneuvoa tunnissa kaistaa kohden ja 1+1-kaistaisten osuuksien
noin 1500-1800 ajoneuvoa tunnissa kaistaa kohden osuudesta riippuen.*

Padkaupunkiseudun paatieverkon kapasiteetti on nykyisin suurilta osin jo
yli 70 prosenttisesti kaytossa (kuva 4). Joillakin osuuksilla ollaan ldhes pdi-
vittdin (100. huipputunti®) joko kapasiteetin dérirajoilla tai sen yldpuolella,
jolloin jonot pitenevit ja liikenteen nopeus laskee. Suurinta kuormitus on
Keha I:ll4 ja III:lla, Lansivdyldn itdosassa sekd kehiteiden vilisilld tieosuuk-
silla. My6s néiden valtavéylien liittymisséd kapasiteetti ylittyy lahes paivittdin.
Parhaiten kapasiteetti riittdd Porvoonvaylalld seka sisadntulovaylilla Keha I:n
sisdpuolella Lansivéaylad lukuunottamatta.”!

'8 Tiehallinto 2008b

1 Tiehallinto 2005

2 Repo 2006

' Tiehallinto 2008a

100. huipputunti tarkoittaa tuntiliikennekuormitusta, joka ilmenee vihintadn 100 kertaa vuo-
dessa eli ldhes péivittdin




Kapasiteetin kayttoaste 2006
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Kuva 4. Padkaupunkiseudun pdavaylien kapasiteetin kdyttd 2006. (Tiehallinto 2008)

Padkaupunkiseudun liikennejérjestelméasuunnitelman 2007 mukaiset ensim-
madisen toteutusvaiheen eli vuosina 2018-2015 alkavat tieverkon investoinnit
parantavat osaltaan liikenteen sujuvuutta. Téstd huolimatta liikenteen ennus-
tetaan kasvavan liahes kaikilla tieverkon osuuksilla (kuva 5). Vuonna 2017
kaikkien sisadntulovédylien (lukuun ottamatta Porvoonviyldd) kapasiteetit
tayttyvit jo ennen Keha III:ta ja ruuhkia odotetaan muodostuvan pdivittdin
aiempaa useammilla osuuksilla. Tiet ruuhkautuvat pahimmin kehateiden vé-
lissd, etenkin Turun- ja Himeenlinnanvéylilld. Ennusteen mukaan vuonna
2017 Keha L:n kapasiteetti on tdydesséd kdytossa lahes koko matkalta ja myos
kehd III:n tayttyy aiempaa pidemmalld matkalla. Kehd II:n jatkaminen Ha-
meenlinnanviylille tuo jonkin verran helpotusta Kehd I:n ja Keha III:n lii-
kennemadriin, mutta liikenteen kasvunopeutta hidastava vaikutus kohdistuu
enimmikseen teiden ldnsiosiin. Vuosaaren sataman valmistuminen vdhentaa
raskasta liikennettd padkaupunkiseudun sisdosissa, mutta lisdd sitd etenkin
Kehd IIL:n itdosissa.”"
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Kapasiteetin kayttoaste
maksimiverkolla 2017
(100. huipputunti)
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Kuva 5. Padkaupunkiseudun pdavaylien kapasiteetin kdyton ennuste v. 2017
(Tiehallinto 2008.)

Tienkayttajatyytyvaisyys

Alkuvuodesta 2008 tehdyssa Helsingin seudun tienkayttajatyytyvaisyys -tut-
kimuksessa selvitettiin muun muassa, sitd miten tienkayttdjat kokevat ruuhkat
eri teilld. Kyselyyn vastanneet arvioivat liikenteen sujuvuutta seka sisaantulo-
ettd kehateilld. Lansivédylaa pidettiin ruuhkaisimpana sisddntulovéyldnd, jonka
liikenteen sujuvuutta lahes puolet vastaajista pitivdt erittdin tai melko huono-
na. Parhaiten liikenteen koettiin sujuvan Porvoonvéyldlld, jonka sujuvuuden
vain 11 % vastaajista arvioi erittdin tai melko huonoksi. Kehdteistd Keha I ja
Kehd III koettiin ruuhkaisimmiksi. Keha I:n liikenteen sujuvuutta erittdin tai
melko huonona pitévien osuus oli 71 % ja Keha III:n 53 %. Keha IL:n liikenteen
sujuvuus arvioitiin paljon paremmaksi ja vain 15 % vastaajista piti sitd huono-
na. Paavaylilla ruuhka-aikaan kulkijoista suurin osa on padkaupunkiseudun
asukkaita. Esimerkiksi Hdmeenlinnanvaylan kayttdjista padkaupunkiseudun
asukkaita on puolitoistakertaisesti ja Keha I:lld ruuhka-aikana kuusikertaises-
ti kehyskuntien asukkaisiin ndhden. Tutkimuksessa kysyttiin myos valmiutta
kayttdd eri keinoja ruuhkien vahentdmiseksi. Tulosten mukaan suurimmalla
osalla tyomatkansa henkildautolla tekevistd (63 %) ei ole periaatteellista tai
asenteellista syyta olla kdyttamattd joukkoliikenteen palveluita.”

# TSN Gallup 2008
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Johdanto

Autoliikenne on kasvanut vuosikymmenié yhteiskunnan vaurastumisen myo-
td. Autoilu liikkkumismuotona on vaikuttanut yhdyskuntarakenteeseen niin,
ettd sitd on vaikea korvata muilla liikennepalveluilla. Autoliikenteen kasvu
ja ruuhkautuminen aiheuttavat yhteiskunnalle yhd suurempia kustannuksia
sen vaatiman liikenneinfrastruktuurin rakentamisen vuoksi ja hiilidioksidi-
paastot kithdyttavat ilmastomuutosta. Kaupunkiliikenteelle onkin 16ydettava
nykyistd kestdvampid muotoja. Joukko- ja liityntdliikennepalvelujen paranta-
misen rahoituksen ja palvelujen kdyttoon kannustamisen keskeisend keinona
voi olla tienkaytto- tai ruuhkamaksun periminen.

Padkaupunkiseudun autoliikenne muodostuu valtaosin paikallisesta tyo-
matka- ja asiointiliikenteestd. Paavaylilla liikkuvista ajoneuvoista valtaosa
on padkaupunkiseudulla asuvien henkildiden autoja, mutta suuri osa tulee
ldhinnd padkaupunkiseutua ymparoivaltd alueelta. Ruuhkia esiintyy etenkin
aamu- ja iltapdivisin seka tilapdisten hdirididen kuten tietdiden ja liikenne-
onnettomuuksien yhteydessd. Koska padkaupunkiseudun liikenne on ennen
muuta paikallista tulee maksun kohdistua seka paikalliseen etta alueelle suun-
tautuvaan liikenteeseen, jotta maksulla olisi vaikuttavuutta.

Liikkumisen sujuvuus on osa seudullista kilpailukykyd ja vetovoimaa.
Matka-ajat ja niiden piteneminen alentavat tehokkuutta ja heikentavit elami-
sen laatua. Yhteiskunnan kannattaa panostaa toimivan liikennejérjestelman
rakentamiseen ja ylldpitoon eri lilkennemuodot huomioon ottaen ja yhteen
sovittaen. Kansantaloudellisesti ja kestavéan kehityksen periaatteiden kannalta
on jarkevaa pyrkia tiiviiseen kaupunkirakenteeseen ja joukkoliikennevaltai-
seen liikennejarjestelmain.

Seuraavassa luvussa on kuvattu kaupunkiliikennemaksukonsepti, joka on
valine yksityisautoilun kasvun pysayttamiseksi ja joukkoliikenteen palvelujen
ja kayton kasvattamiseen. Lahtokohtana on, ettd kaupunkiliikennemaksua
peritaan:
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= liikenteen pdistdjen vihentamiseksi
= liikenteen sujuvuuden varmistamiseksi
= sujuvien liikennepalvelujen rahoittamiseksi

Kaupunkiliikennemaksun toteutukseen liittyy monia muuttujia ja vaihtoeh-
toja. Erilaisilla rajauksilla ja painotuksilla on erilaisia vaikutuksia liikentee-
seen ja elinkeinoeldmédn sekd ymparistoon ja elaménlaatuun.
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Kaupunkililkennemaksu
konseptina

Tédssd luvussa on esitelty kaupunkiliikennemaksu konseptina, jota on konkre-
tisoitu rajauksilla ja valinnoilla. Lukija haastetaan pohtimaan konseptin toi-
mivuutta ja sopivaa maksutasoa sekd muita rajauksia.

Kaupunkilijkennemaksu on konseptina seudullinen tienkdyttomaksu,
joka kannustaa autoilijoita joukkoliikennepalvelujen kayttoon. Maksun toi-
meenpanoon liittyy monia vaihtoehtoja.

Kaupunkiliikennemaksun periaatteena on, ettd henkiléautolla liikkumi-
nen padkaupunkiseudulla on arkipdivisin maksullista ja maksu oikeuttaa
joukkoliikenteen kiyttoon.

Seuraavassa esitellyn voisi yksinkertaistaen kiteyttdd seuraavasti.
Kaupunkiliikennemaksu edellyttii voimassa olevaa seutulippua myds hen-
kiloauton kuljettajalta. Autoilija voi kausilipun vaihtoehtona valita pai-
kantavaan ajoneuvolaitteeseen perustuvan kilometrimaksun, joka latautuu
arvoksi autoilijan matkakortille.

Maksun tavoite

Kaupunkiliikennemaksu tdahtda nykyista kestivimman ja sujuvamman kau-
punkiseudun liikennejarjestelman toteuttamiseen.

Maksun tavoitteena on:

1. ilmastomuutoksen hillintd, pienhiukkaspéddstdjen alentaminen seka lii-
kenteen muiden terveyshaittojen vahentdminen

2. liikenneruuhkien ehkdiseminen ja sujuvien matkaketjujen toteuttaminen

3. joukko- ja liityntiliikennepalvelujen rahoituksen lisidminen

Edelld mainittujen tavoitteiden ohella maksun toimeenpanoon liittyy monia
teknisid ja toiminnallisia innovaatioita ja kehittimismahdollisuuksia. Paa-
kaupunkiseudun liikenteen haasteet eivit ole ainutkertaisia, vaan uusille rat-
kaisuille on myds laajat kansainviliset markkinat.




Maksualueen rajaus, kohdistuminen ja voimassa olon aika

Kaupunkiliikennemaksun osalta on pédtettdavd missi ja milloin maksua peri-
tadn ja keité se koskee (taulukko 2).

Taulukko 2. Kaupunkiliikennemaksun rajausvaihtoehtoja

RAJAUS VAIHTOEHTOJA
Alue | Helsinki Padkaupunkiseutu | Helsingin seutu
Vyohykkeet | Seutu (1 vydhyke) | Kaupungit (3) Ydin-, vili- ja reuna-alue (3)
Tie- ja katuverkko | Tullipisteet Paavaylat Koko verkko
Ajoneuvoluokat | Henkil6autot Tavaraliikenne Kaikki ajoneuvot
Voimassaoloaika | Arkisin 7-9 ja 15-17 | Arkisin 7-18 Kaikkina aikoina

Tienkaytto- ja ruuhkamaksujérjestelmissda maksualue voi koostua yhdesta tai
useammasta kunnasta tai se voidaan rajata alueellisesti muulla tavalla.
[Imeisin vaihtoehto on, ettd pddkaupunkiseudun maksualue kattaa Hel-

singin, Espoon, Vantaan ja Kauniaisten kaupungit, miké vastaa perinteista

padkaupunkiseudun kisitettd ja on hallinnollisesti ns. YT V-alue.

=  Kaupunkilitkennemaksu on perusteltu lihinna alueella, jolla liikkujille
voidaan tarjota laadukkaat joukkoliikenteen palvelut. Paakaupunkiseu-
tua laajempi alue on hyvin maaseutumaista eika laajempia liikenneongel-
mia juuri esiinny joukkoliikennepalvelujen heikkoa saatavuutta lukuun
ottamatta. Vaikka maksualue rajataan paikaupunkiseudun kaupunkei-
hin, se koskee kdytdnndssa laajempaa 10-20 kunnan tyossikayntialuetta,
jolta paakaupunkiseudulle kohdistuu suuri liikennepaine, joka yhdessa
paikallisen liikenteen kanssa ruuhkauttaa vdylat. Padkaupunkiseudun
kaupunkiliikennemaksu ja liityntapysdakoinnin sekd nykyistd nopeampi-
en joukkoliikenneyhteyksien kehittiminen ohjaavat kdytdnndssé laajem-
man alueen liikkujat joukkoliikenteen kayttajiksi.

= Kaupunkiliikennemaksun tiivis vastikkeellinen kytkenta oikeuteen kéyt-
tad joukkoliikenteen palveluja on yksinkertaisempaa toteuttaa alueellisel-
la rajauksella, joka vastaa joukkoliikenteen kdytantéd. Valmis seutuhal-
linto luo hyvit edellytykset maksun toimeenpanolle.

Teoriassa maksualue voi koostua yhdesté tai useammasta vychykkeesta.

IImeisin vaihtoehto on, ettd maksu koskee ainoastaan seutumatkoja eli
matkoja ulkopuolelta alueelle tai sisdipuolella vyohykkeeltd toiselle eli kau-
pungista toiseen**. Vyohykkeet ovat samat kuin padkaupunkiseudun joukko-
liikenteessa.

# Espoo ja Kauniainen luetaan samaan vyohykkeeseen kuten joukkoliikenteessa.
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Kaupunkiliikennemaksu peritddn jokaisen paakaupunkiseudulla vyo-
hykkeelta toiselle liikkuvan tai seudulle saapuvan auton osalta. Vyohyk-
keisiin liittyy omat haasteensa mm. oikeudenmukaisuuden ja valvonnan
kannalta. Kilometriperusteinen maksu tarjoaa vaihtoehdon, jolla vyohy-
kerajoista aiheutuvat tapauskohtaiset ongelmat voi valttaa.

Periaatteessa kaupungit voisivat perid maksua myds sisédisistd matkoista
kuten joukkoliikenteessd, jolloin kaupunkikohtainen maksu olisi seutu-
maksua edullisempi. Uskottavan valvonnan toteuttaminen kaupunkien
sisdisen liikenteen osalta tulisi kuitenkin kovin kalliiksi tai edellyttdisi
ajoneuvolaitetta jokaisessa autossa, jolloin maksukin voisi olla pelkdstdan
kilometriperusteinen. Sen sijaan seutumatkojen valvonta on kiytannos-
sd kohtuullisin kustannuksin toteutettavissa, eikd sitéd tarvita vélttamatta
kaikilla rajoilla, vaan valvontaa voidaan suorittaa missa tahansa alueen
sisalla.

Periaatteessa maksu voi koskea yksittdisid véylid tai kaikkia yleisid teitd ja ka-
tuja.

Ilmeisin vaihtoehto on, ettd maksu koskee alueen kaikkia yleisid teiti ja

katuja.

Padvaylat ja kehitiet ovat liikenteellisesti kuormitetuin osa tie- ja katu-
verkkoa, mutta maksullisuuden kohdistaminen ainoastaan paavayliin
johtaisi kiusalliseen liikenteen kasvuun ja ruuhkautumiseen alemmal-
la verkolla, jota ei ole tarkoitettu suurille lifkenneméarille. Parasta olisi,
ettd maksujérjestelméstd huolimatta liikenneverkko palvelisi liikennettd
alunperin suunnitellulla tavalla.

Yleisesti ottaen maksu voi koskea yhta tai useampaa ajoneuvoluokkaa.

IImeisin vaihtoehto on, ettd maksu koskee ainoastaan henkiloautoja.
Kaupunkiliikennemaksu koskee henkiloliikennettd ja tahtaa yksityisau-
toilun vahentdmiseen ja korvaamiseen joukkoliikenteelld. Siksi maksu ei
koske tavaraliikennett, jolle voidaan tarvittaessa asettaa kaupunkiliiken-
teessd omia reitti- ja aikataulurajoituksia. Pakettiautojen kaytto yksityis-
autoina on riski, johon tdytyy tarvittaessa puuttua. Henkildautojen osalta
maksusta voidaan vapauttaa ne ndko- ja lilkuntavammaisten autot, jotka
ovat saaneet autoverolain nojalla palautuksen autoverosta, seka taksit,
joiden osalta maksu siirtyisi joka tapauksessa taksoihin nostaen yleistd
kustannustasoa.

Mikdli ajoneuvon haltijalla on useita autoja, yhdella maksulla voisi vaih-
toehtoisesti liilkkua milld tahansa autoista, mutta useampi ei saisi olla sa-
manaikaisesti liikenteessd. Mikéli maksu koskisi myds moottoripyoria,
voisi samalla periaatteella vaihtoehtoisesti liikkua autolla tai moottori-
pyoralla.

Kaupunkiliikennemaksusta vastaa ajoneuvon haltija. Mikéli maksun
maksaa tyonantaja, se katsotaan luontaiseduksi, jonka verotusarvo maa-
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raytyy samoin perustein kuin tydsuhdematkalippu. Nykyisin verotusarvo
on 75 % lipun hinnasta, joka luetaan tyontekijian veronalaiseksi ansiotu-
loksi.

Tienkdyttd- ja ruuhkamaksumaksujarjestelmissdé maksullisuus on yleensd
voimassa tiettyind viikonpdivini ja kellonaikoina tai jatkuvasti.
Ilmeisin vaihtoehto on, ettd maksu on voimassa arkisin klo 7:00-18:00
vilisend aikana.
= Kaupunkiliikennemaksu voi ddrimmilldén olla voimassa kaikkina vii-
konpdivina ja kellonaikoina. Minimissddn maksu olisi ruuhkamaksuna
voimassa vain arkiaamuina kello 7-9 ja arki-iltapéivina kello 15-17. Kay-
tannossa liikenteen suurimmat haasteet ovat tydmatkaliikenteessd, mutta
maksullisuuden jakaminen erillisiin aamu- ja iltapdivédn jaksoihin saat-
taisivat ohjata liikenneverkon kysyntda turhan tasmallisesti.

Maksun peruste, rakenne ja hinnoittelu

Tienkdyttomaksun perusteena voi olla mm. liikenteen kysynnin ohjaus tai
liikenneinfrastruktuurin (védyldn, tunnelin, sillan tms.) tai palvelujen rahoit-
taminen. Hinnoittelu voi perustua ajoneuvon painoon, paastéihin tai muihin
ominaisuuksiin seki liikenteen kysyntddn eri verkon osilla eri ajankohtina.
Maksun keruu voidaan toteuttaa erilaisten maksujarjestelmien avulla ja mak-
sun laiminlydnnistd voidaan maérdti rangaistus (taulukko 3).

Taulukko 3. Kaupunkiliikennemaksun perusteiden vaihtoehtoja.

PERUSTEET VAIHTOEHTOJA

Vastike | Tieverkon kayttdé | Joukkolilkennematkat | Liityntdpysakointi
Maksujarjestelma | Ohitustulli Vy6hykemaksu Kilometrimaksu
Hinnoittelu | Alue/vy6hyke Ajankohta Ajoneuvon paastot
Maksulajit | Paivamaksu Kausimaksu Kilometrimaksu
Lisamaksut | Vyohykelisa Ruuhkalisa Paastolisa
Sanktiot | Tarkastusmaksu Sakko Ajokielto

Maksun vastikkeena voi olla oikeus kayttad maksullista verkon osaa ja siihen
voi liittyd muita palveluja kuten pysakéinti ja joukkoliikennevélineiden kaytto.
Konseptissa keskeistd on, ettd kaupunkiliikennemaksu oikeuttaa joukko-
liikenteen palvelujen kdyttoon sekd liityntdpysdkointiin.
= Perinteisesti tienkdytto- ja ruuhkamaksuja on peritty autoilijoilta tie- ja
katuverkon kaytosta. Kaupunkiliikennemaksuun sisaltyy selked vastike
eli oikeus kayttad joukkoliikenteen palveluja. Siksi se on luonteeltaan
nimenomaan maksu eikd vero, ja maksuun siséltyy liikennepalveluista
saadetty arvonlisavero. Joukkoliikennejarjestelman kannalta maksua voi
pitdd uutena lippulajina.
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Paivamaksun voi maksaa matkapuhelimella, jolloin maksaja saa samalla
kannykkalipun joukkoliikenteeseen.

Kausimaksua vastaan auton haltija saa voimassa olevan kauden haltija-
kohtaiseen seutulippuun, jota kuljettaja voi kdyttda, kun auto ei ole lii-
kenteessd vaan pysakoityna.

Kilometrimaksu kertyy tilisaldoksi, jonka kuljettaja voi ladata arvoksi
auton haltijakohtaiseen matkakorttiin. Matkakorttia voi kayttaa joukko-
liikenteessd auton ollessa pysakoityna.

Maksujarjestelma voi rakenteeltaan olla ohitustulli, vyohykemaksu tai kilo-
metrimaksu.*

Konseptissa kaupunkiliikennemaksu on auton haltijan valinnan mukaan

vaihtoehtoisesti seutumaksu tai kilometrimaksu.

Tyypillisesti tienkayttomaksuja on toteutettu ns. ohitustulleina moottori-
teilld tai kaupungin keskustaan saavuttaessa; ndin ymmarrettynd ohitus-
tulli ei kohdistu autoihin, jotka liikkuvat alueen sisalld. Vyohykemaksuja
ovat perinteiset vinjetit sekd mm. Lontoon ruuhkamaksu.

Seutumaksu maksetaan pdivi- tai kausimaksuna, joka oikeuttaa seutu-
matkojen tekemiseen autolla paakaupunkiseudulla. Omassa kaupungissa
autoilulta ei edellytetd maksua, koska valvonnan kustannukset kohoaisi-
vat kohtuuttomiksi.

Kilometrimaksu mddrdytyy seutumatkan pituuden mukaan maksualu-
eella ajettujen kilometrien perusteella. Ajoneuvolaite kirjaa alueella arki-
sin maksun voimassaoloaikana ajetut kilometrit ja vélittdd automaattises-
ti tiedon seutumatkojen kilometrimaarasta taustajirjestelmaan.

Tienkdyttomaksujarjestelmissd maksun suuruus riippuu tyypillisesti matkan
pituudesta ja ajankohdasta sekd ajoneuvon ominaisuuksista.

Konseptissa pdivi- ja kausihinnoittelun lihtokohtana ovat seutulippujen
taksat.

Kausimaksu seuraa seutulipun hinnoittelua, jolloin paivimaksu on rin-
nastettavissa kertalipun hintaan ja kuukausimaksu on sama kuin 30
paivan kausilipun hinta tai vuosimaksu kuten vuosilippu. Kaytdnnossa
kaupunkiliikennemaksun rakenne kannattaa pitdd samanlaisena kuin
joukkoliikenteen kausilipuissa eli asiakas saa itse paittaa sopivan kau-
den pituuden. Nykytaksoin haltijakohtaisen lipun hinnat olisivat 2*3,80

» Liikenne- ja viestintdministerién julkaisussa Helsingin seudun ruuhkamaksuselvityksen

tyoohjelma ja arviointikehikko (LVM 36/2008) lihtokohtana ovat ainoastaan “ohitustulli” ja
“matkaperusteinen” ruuhkamaksumalli. Ohitustulli voidaan ymmartad myos laajemmin siten,
ettd se tarkoittaa maksualueelle saapumista ja alueen sisélld ajaminenkin voi olla maksullista
kuten Lontoossa.
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euroa/vrk tai 114,50 euroa/kk tai 1260,20 euroa/vuosi. Kaupunkiliiken-
nemaksun toteuttaminen mahdollistaa haluttaessa nykyisen hintatason
alentamisen ja kausimaksun hintatasona voisi olla esimerkiksi pdivi-
maksu 5 euroa, kuukausimaksu 85 euroa ja vuosimaksu 850 euroa.

Konseptissa kilometrimaksun taksa pohjautuu keskimddrdisiin matka-

suoritteisiin.

= Kilometrimaksu maéraytyy paakaupunkiseudun reuna-alueiden keski-
maddrdisen matkasuoritteen mukaan. Henkiloliikennetutkimuksen* mu-
kaan padkaupunkiseudun reuna-alueen henkildauton kuljettajan keski-
maédrdinen matkasuorite noin 26 km/vrk. Seutulippujen taksoja seuraten
olisi kilometrimaksu esimerkiksi 13 snt/km.

= Kilometrimaksua peritddn arkisin klo 7-18 valilla paakaupunkiseudulla
ajettujen seutumatkojen kilometreistd. Kilometrimaksun perustaso voi-
si olla alhaisempi, esimerkiksi 8 snt/km, mikali perittdisiin vastaavasti
korkeampaa maksua ruuhka-aikaan. Kovin monimutkainen ja tieverkon
osien erilainen hinnoittelu saattaisi haimmentaa autoilijoita.

= Autoilija tarvitsee kilometrimaksua varten ajoneuvolaitteen ja tekee so-
pimuksen tiemaksuoperaattorin kanssa, joka laskuttaa laitteen kirjaamat
kilometrit ja tilittdd maksut seutuhallinnolle. Ajoneuvolaitteeseen voi-
daan liittdd my6s muitakin ajosuoritteeseen perustuvia maksupalveluja
kuten vakuutusmaksut ja ajoneuvovero. Laitteen kustannus madrdytyy
markkinoilla, jolloin autoilijalle ajoneuvolaitteen kustannus olisi esimer-
kiksi 7 €/kk sisédltden laitevuokran ja asennuksen.

Padstojen alentamiseksi maksut voidaan porrastaa auton hiilidioksidin omi-
naispastéjen mukaan.
Konseptissa kausimaksuun ja kilometrimaksuun lisditddn pddstolisd.

= Vihépadstoisiin autoihin ndhden peritddn yliméaariisiltd paastogram-
moilta pddstolisdd porrastaen lisimaksu vastaavasti kuin uusi auto- ja
ajoneuvovero. Kausimaksun yhteydessa pédstolisad perittdisiin esimer-
kiksi 4 euroa lisdigrammalta vuositasolla. Kun vihapaéstoisend pidetdan
120 g/km ominaispddst6d, auton vuosimaksu olisi 850 euroa ja 160 g/km
padstavan auton osalta vuosimaksu olisi 1010 euroa.

= Péastolisa jyvitetddn vastaavasti porrastettuna kilometrimaksuun keski-
maédrdisen matkasuoritteen perusteella. Padstolisdad perittdisiin esimer-
kiksi 0,1 snt/km lisdgrammalta. Ndin 160 g/km padstavan auton kilo-
metrimaksuun tulisi 4 snt/km paastolisaa.

%6 Henkiloliikennetutkimus 04-05
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Konseptissa maksun suorittamatta jittineen ajoneuvon haltijalta peritidn

tarkastusmaksu.

=  Tarkastusmaksu kannustaa autoilijaa maksamaan maksun ajoissa, koska
alueella suoritetaan valvontaa sekd kiintedlld ettd liikkuvalla kalustolla.
Mikili kaupunkiliikennemaksua ei ole maksettu liikkumista seuraavan
vuorokauden kuluessa, ajoneuvon haltijalle voidaan valvontahavainnon
perusteella médrata tarkastusmaksu. Maksu madratdan myos jos toinen
henkil6 kdyttdd auton matkakorttia joukkoliikenteessd samanaikaisesti,
kun auto on liikenteessa. Tarkastusmaksu on sama kuin joukkoliikenteessi
- 80 euroa. Maksun tulee olla ulosottokelpoinen ollakseen tehokas.

= Ajoneuvolaitteen tahallinen kytkeminen pois kéytostd tai muu puuttumi-
nen laitteen toimintaan rinnastuu petokseen, jota kisitellddn rikoksena.

Maksamiseen liittyvat palvelut

Kaupunkiliikennemaksu on voitava maksaa helposti. Joukkoliikennejérjes-
telman maksukaytinnot muodostavat lahtokohdan palveluille, joita on kehi-
tettdvd edelleen. Matkakorttijdrjestelmad ollaan uudistamassa ja kaupunkilii-
kennemaksun toteuttaminen kannattaa suunnitella osana téitd uudistusta.

Tarjolla on monia erilaisia maksutapoja ja vaihtoehtoja.
Konseptissa maksu ja sitd vastaava auton rekisteritunnus kirjataan mak-

sujdrjestelmddn.

=  Pdivimaksun voi maksaa matkapuhelimella kdnnykkalipun tapaan.

=  Kausimaksun voi suorittaa sahkoisesti Internetissé tilisiirtona tai luot-
tokorttimaksuna. Kausimaksua vastaan maksaja saa haltijakohtaisen
matkakortin. Tulevaisuudessa matkakortti voi olla matkapuhelimessa tai
sim-kortilla, jolloin kortin lataaminen onnistuu langattomasti.

= Joukkoliikenteen omat palvelupisteet ja matkakorttien lataamista tarjo-
avat palvelupisteet tarjoavat myos kaupunkiliikennemaksun palveluja.
Maksu kirjataan rekisterinumerolle ja kausi ladataan matkakorttiin.

= Ulkomaalaisten ajoneuvojen osalta maksu suoritetaan esimerkiksi elekt-
ronisen vinjetin®¥ maksukaytantdjen mukaan olemassa olevan kansain-
vdlisen maksupisteverkoston ja Internet-palvelun avulla.

Konseptissa kilometrimaksun laskutuksesta ja tilityksistd huolehtivat tie-

maksuoperaattorit.

= Tiemaksuoperaattoreita voivat olla mm. vakuutusyhtiét ja matkapuhe-
linoperaattorit, jotka voivat tarjota kaupunkilitkennemaksun osalta vaih-
toehtoina mm. ennakkomaksua tai jalkilaskutusta.

77 e-Vignette
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= Tiemaksuoperaattorit voivat tarjota samaan ajoneuvolaiteeseen perustu-
via muita palveluja ja palvelupaketteja kuten ajosuoritteeseen perustuvat
liikenne- ja autovakuutukset sekd ajoneuvoveron km-perusteisen mak-
samisen ja automaattisen seisontailmoituksen vuorokausilta, jolloin auto
ei ole liikenteessd. Liikennevakuutuksen ja ajoneuvoveron maksaminen
kilometriperusteisesti edellyttdd lainsdddannén muuttamista. Tallaiset
uudet palvelut kannustavat osaltaan joukkoliikenteen kayttoon, kun au-
toilun perinteisia kiinteitd kustannuksia vaihdetaan muuttuviksi kustan-
nuksiksi.

= Ajoneuvolaitteisiin voidaan toteuttaa myds liikenneturvallisuutta edisté-
vid toimintoja kuten ylinopeusvaroitus ja automaattinen hétaviesti (eCall)
kolarin sattuessa.

= Ajoneuvolaitteen kadyttdonotto muistuttaa monella tavalla matkapuheli-
men hankintaa, johon liittyy monenlaisia vaihtoehtoisia kdytantoja.

Esimerkkitapauksia

Seuraavassa on esimerkkeja konseptin toteuttamisesta tassa esitettyjen rajaus-
ten ja lukujen pohjalta.

Seuraavissa esimerkeissd kaupunkiliikennemaksu koskee henkildautojen
seutumatkoja paakaupunkiseudun kaikilla teilld ja kaduilla arkisin klo 7-18.
Paivamaksu on 5 €, kuukausimaksu 85 € ja vuosimaksu 850 €. Maksuun lisa-
tadn paastolisd vuositasolla 4 € jokaiselta auton 120 g/km ylittavalta hiilidiok-
sidin ominaispadstogrammalta.

Auton haltijalle vaihtoehtona on kilometrimaksu 13 snt/km henkil6au-
ton seutumatkoista padkaupunkiseudulla arkisin klo 7-18. Maksuun lisdtdan
padstolisand 0,1 snt/km jokaiselta auton 120 g/km ylittavalta hiilidioksidin
ominaispadstogrammalta.

Tarkastusmaksu kaupunkiliikennemaksun laiminlydnnista on 80 €.

Esimerkeissd seutumatkan pituus on tyypillinen 15 km eli péivittdinen
matka on yhteensd 30 km ja auton vilittomiksi kdyttokustannuksiksi olete-
taan 16 snt/km.

Esimerkeissd oletetaan, ettd auton padstot ovat 160 g/km, jolloin padstolisa
on 16 €/kk tai 4 snt/km. Km-maksuvaihtoehdoissa autoon on pitanyt hankkia
ja asentaa ajoneuvolaite, jonka kustannus laitteesta ja asennuksesta on 7 €/kk
vahintdan 36 kk sopimuksella.

Aikuisen seutumatkaan oikeuttavan arvolipun hintana on kdytetty nykyis-
ta 3,23 €.

Autoton talous

Kaupunkiliikennemaksun toteuttaminen parantaa joukkoliikenteen palvelu-
ja. Matka-ajat ruuhka-aikoina lyhenevit hiukan. Maksun toteuttaminen saat-
taa alentaa joukkoliikennelippujen hintoja.
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Yhden autoilijan talous

Henkilolld on tapana kdyda toissa autollaan. Kaupunkiliikennemaksun myoté
hén ryhtyy kdyttdmaan liityntdpysakointid ja joukkoliikennettd.

Kausimaksuvaihtoehto: Henkiloé maksaa aiempien autoilukulujen lisaksi
kaupunkiliikenteen kuukausimaksun (85+ 16 €/kk) ja saa matkakortin. Mak-
sun seurauksena hédn ryhtyy kdyttdméan 5 km paéssd olevaa liityntépysakoin-
tid ja matkustaa tyomatkansa joukkoliikennettd hyodyntden sadstden auton
valittomissa kayttokustannuksissa n. 70 €/kk (20 km*16 snt/km*22 pv/kk).
Kokonaismatka-aika ei juuri muutu.

Lisakulu on n. 31 €/kk, josta vaihtaminen vahapaéstoiseen autoon sadstdisi
16 €/kk.

Km-maksuvaihtoehto: Henkil6 valitsee km-maksun (13+4 snt/km), josta
kertyisi n. 112 €/kk (30 km*17 snt/km*22 pv/kk). Matkakortille kertyvén ar-
von hyddyntdmiseksi han kayttaakin keskimaarin joka toisena péivana liityn-
tapysakointid ja matkakorttiaan. Ndin km-maksu on n. 75 €/kk (30 km*17 snt/
km*11 pv/kk+10 km*17 snt/km*11 pv/kk), josta tulee kaytetyksi 71 €/kk
(2%3,23 €*11 pv/kk). Vilittomid ajokustannuksia kertyy aiemman n. 106 €/
kk (16 snt/km*660 km/kk) sijaan nyt km-maksu mukaan lukien n. 145 €/kk
(16+17 snt/km*440 km/kk) ja ajoneuvolaitteesta 7 €/kk. Matka-aika autopdi-
vind lyhenee muutaman minuutin ja liityntdmatkapéivina sdilyy ennallaan.

Lisakulu on n. 46 €/kk, josta vaihtaminen vihdpaéstoiseen autoon sadstdisi
n. 18 €/kk.

Kahden autoilijan talous

Kaksi aikuista kéy toissd autoillaan. Esimerkki on sama kuin kaksi yhden au-
toilijan taloutta.

Yhden liityntdpysakoijan talous

Henkil6lla on tapana kéyda toissé ajaen autollaan 5 km liityntapysakointiin ja
jatkaen henkilokohtaisella seutulipulla (30 pv lippu 82,90 €). Mikali liitynta-
pysakointi on asuinkunnassa tilanne sdilyy ennallaan. Muutoin ao. mukaan.

Kausimaksuvaihtoehto: Henkil6 maksaa kaupunkiliikenteen kuukausi-
maksun (85+16 €/kk) ja saa matkakortin, jota kdyttdd aiemman seutulipun
tapaan. Matka-ajat ruuhka-aikoina lyhenevit hiukan.

Lisakulu on n. 18 €/kk, josta vaihtaminen vidhdpéastoiseen autoon sadstiisi
16 €/kk.

Km-maksuvaihtoehto: Henkil valitsee km-maksun (13+4 snt/km), josta
kertyy n. 37 €/kk (2*5 km*17 snt/km*22 pv/kk) seka ajoneuvolaitteen mak-
su 7 €/kk. Matkakortille ndin kertyvdn arvon hdn hyddyntdd maksaessaan
joukkoliikennematkansa kuutena pdivana kuukaudessa matkakortille kerty-
valld arvolla (12*3,23 €). Muut matkat hidn maksaa kausilipulla (20 péivaa,
58,20 €).

Lisdkulu on 20 €/kk (37+7+58,20-82,90 €), josta vaihtaminen vahadpaastoi-
seen autoon sdastaisi n. 9 €/kk.
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Kausimaksu vai kilometrimaksu?

Mikali autoilija pitaytyy pelkdstddn autoilussa, kaupunkiliikennemaksu on
vahintddn 85 euron lisdkulu kuukaudessa seutumatkoja ajavalle. Pelkdn kau-
punkiliikennemaksun osalta autoilijan kannattaa valita kilometrimaksu, kun
ajokilometrejd kertyy vaihemman kuin mita kausimaksulla saisi. Ajoneuvolait-
teen kustannus huomioon ottaen vahédpéastoiselld autolla raja on noin 27 km
péivittdisessd matkassa (27 km*13 snt/km*22 pv/kk = 78 € = 85 €-7 €) eli
mikadli ajaa seutumatkoja paivittdin vdhemman kuin 27 km pdivassd kannat-
taa valita kilometrimaksu.

Mikali autoilija on valmis muuttamaan tottumuksiaan ja hyodyntamaan
liityntapysdkointid ja joukkoliikennettd, hdn sadstdd valittomid ajokustan-
nuksia. Talloin kausimaksun 85 euron lisdkulun sdistda jo valittomissa ajo-
kustannuksissa kokonaisuudessaan, mikali onnistuu lyhentdméan paivittaista
ajomatkaansa noin 24 kilometrilld kayttden joukkoliikennetta.

Mikali autoilija valitsee kilometrimaksun, péivittdinen 45 km matka au-
tolla tuottaa autoilijalle edestakaisen joukkoliikennematkan joka toiselle pai-
ville. Kun autoilija hyodyntda arvolippuun kertyvin saldon tdysimadriisesti,
matkojen kokonaiskustannukset muodostuvat niin ikdan 45 km pidemmilld
paivittdisilla seutumatkoilla aiempaa pienemmiksi km-maksusta huolimatta.
Mikali vakuutusmaksuissa ja ajoneuvoverossa voisi sddstda kilometriperustei-
sessa mallissa, laskelma muuttuisi hieman.

Valvonta

Kaupunkiliikennemaksualueen rajat merkitddn tieverkkoon liitkennemerkein
ja maksun kayttoonotosta tiedotetaan jokaiselle alueella asuvalle auton hal-
tijalle kirjallisesti. Lahtokohtana on, ettd jokainen tietdd ja saa helposti lisa-
tietoa maksun kayttoonotosta. Kaupunkiliikennemaksu on samantyyppinen
kuin kédytanté maksullisessa pysdkoinnissa tai matkustettaessa raitiovaunulla,
metrolla tai ldhijunalla. Maksun tulee olla maksettuna ja maksamista valvo-
taan niin, ettd tarkastusmaksun riski on suuri. Kaytdnnollistd olisi, ettd mak-
sun saisi maksaa vield seuraavan vuorokauden aikana.

Valvonta perustuu automaattisiin ja manuaalisiin menetelmiin. Paavaylilla
autoliikennettd valvotaan kiinteilld valvontapisteilld ja koko tieverkossa val-
vonta-autoilla. Liikkuminen autolla valvontaa viltellen tehdddn hankalaksi.

Liikenteessa havaittujen ajoneuvojen rekisteritunnuksia verrataan asia-
kasrekisteriin, johon kirjataan voimassa olevat maksut. Mikéli havaitulla tun-
nuksella ei ole voimassa olevaa maksua, toimitetaan ajoneuvon haltijalle kah-
den vuorokauden kuluttua tarkastusmaksumairays. Valvontahavaintotiedot
hévitetddn valittomasti, mikali jarjestelma toteaa, ettd maksu on voimassa.

Kilometrimaksujen keruusta ja tilityksestd vastaavat tiemaksuoperaatto-
rit, jotka tekevit asiakkaidensa kanssa itsendisesti sopimukset sanktioineen.
Ajoneuvolaitteista siirretddn maksun toimeenpanoa varten ainoastaan seutu-
matkojen kilometritiedot - ei ajomatkojen reitti- tai sijaintitietoja, jotka sdi-
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lyvit kuitenkin ajoneuvolaitteen muistissa. Valvontahavaintotietoja verrataan
pistokokeiden tapaan operaattorien toimittamiin tietoihin. Kaytdnnossa ope-
raattorilla on oma intressi valvoa, ettd ajoneuvolaite tuottaa oikeat ajokilo-
metrit, kun mm. vakuutusmaksu on vastaavasti kilometriperusteinen.

Toteutus ja tekniikka

Kaupunkiliikennemaksun toteutuksessa tarvitaan teknisid ratkaisuja kausi-
maksujen maksamisessa ja maksujen kirjaamisessa, ajotietojen keruussa kilo-
metrimaksuja varten ja niiden laskuttamisessa sekd ajoneuvojen tunnistami-
seksi liikenteen valvonnassa. Osin voidaan hyodyntdd nykyisid jarjestelmia,
osin tarvitaan uusia.

Kaupunkiliikennemaksun kdytdnt6ind kausimaksu ja kilometrimaksu
poikkeavat teknologialtaan ja toteutukseltaan oleellisesti toisistaan. Ne voi-
daan toteuttaa rinnakkain tai eri vaiheissa. Valvontaratkaisun toteutus vaa-
tii suunnitelmat, kilpailutuksen ja rakentamisen, joihin tarvitaan yhteensé
noin kaksi vuotta. Kilometrimaksujdrjestelmda voidaan kokeilla nopeassa
aikataulussa ja ndin lisdtd potentiaalisten tiemaksuoperaattorien valmiutta
markkinoiden kiynnistymiseen. Lopullinen, eurooppalaisittain yhteentoimi-
va jarjestelma on mahdollinen vasta, kun tiekdyttomaksujen keruuta koskevat
eurooppalaiset standardit on lahivuosina viimeistelty ja hyvéksytty.

Aikataulullisesti kaupunkiliikennemaksun toteuttaminen on jédrkevad
kytked péadkaupunkiseudun matkakorttijarjestelmdn uudistamiseen. Peri-
aatepddtos asiassa kannattaa tehdd ripedsti, jotta tarpeelliset yksityiskohdat
voidaan ottaa huomioon jo kdynnissd olevassa suunnitteluprosessissa. Mikali
uudessa matkakorttijarjestelmdssa luovutaan vyohykkeistd ja siirrytdan kilo-
metriperusteisiin maksuihin, kannattaa kaupunkiliikennemaksunkin osalta
toteuttaa vain km-perusteinen malli.

Matkakorttijarjestelma

Nykyisid joukkoliikenteen asiakashallinnan jarjestelmid voidaan hyddyntaa
ja kausimaksut voidaan ndahdi uutena, aiempia tdydentdvana lippulajina.
Auton rekisteritunnus on kyettdva liittdmadn asiakastietojérjestelméssd asi-
akkaan kaytossd olevaan haltijakohtaiseen matkakorttiin. Asiakas lataa sitten
matkakorttiin sopivan pituisen kaupunkiliikennekauden. Toistaiseksi matka-
kortin lataaminen on onnistunut vain palvelupisteissd, mutta tulevaisuudessa
matkakortti voi olla my6s matkapuhelimen sim-kortilla tai puhelimen rfid-
sirulla, jolloin lataaminen langattomasti ja sahkdinen maksaminen onnistu-
vat vaivatta.

Kédnnykkalippu

Kannykkalippujarjestelméda voitaneen kayttdd paivimaksujen maksamisessa
pienin muutoksin. Ajoneuvon rekisteritunnus pitad maksun yhteydessa viedd
asiakasrekisteriin. Toisaalta matkaviestimelld maksaminen on uudistumassa
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ja paivamaksun maksaminen voidaan nykyaikaisissa matkaviestimissa toteut-
taa helppokayttoisend sovelluksena, mutta tekstiviestimaksaminen puolusta-
nee paikkaansa vaihtoehtona vield pitkaén.

Kilometrimaksun teknologia ja toteutus

Kilometrimaksun toteuttaminen edellyttdd ajoneuvolaitteita ja palvelinjérjes-
telmédd sekd asiakashallinnan jérjestelmid. Vastaava jarjestelmd on tuotanto-
kaytossa Saksassa raskaan liikenteen osalta ja jarjestelmid valmistellaan mm.
Alankomaissa, Tshekissd ja Ruotsissa. Ajosuoritteeseen perustuvia vakuu-
tusmaksujarjestelmid on maailmalla useita. Kokeilumielessé jarjestelmid on
toteutettu jo Suomessakin (mm. Semel Oy:n ohjelmoimilla Lahitaksin auto-
laitteilla Greenbox-projektissa, lilkenne- ja viestintiministerion Ajantasaisen
liikenneinformaation AINO-ohjelmassa sekd Pohjolan autovakuutusmaksu-
kokeilussa Aplicomin laitteilla).

Laskutus tukeutuu ajoneuvolaitteeseen, joka paikannukseen ja matkanmit-
taukseen perustuen kirjaa ajetut kilometrit ja lahettad langattomasti kilomet-
ritiedot tiemaksuoperaattorin palvelimen kautta asiakastietojirjestelmaén.
Satelliittipaikannuksen avulla laite maérittelee, onko ajoneuvo maksullisella
alueella vai sen ulkopuolella. Satelliittipaikannuksen avulla voidaan maarittaa
myos ajokilometrit, mutta niiden keruussa on tarpeen olla myds vaihtoeh-
toisia menetelmid (kuten ajomatkan lukeminen ajoneuvon matkamittarista
tai voimansiirtojarjestelmdstd pulssianturin avulla). Ajettujen reittien tiedot
sdilyvit laitteen muistissa, josta ne ovat ajoneuvon haltijan suostumuksella tai
oikeuden pédtokselld tarkistettavissa.

Kilometrimaksun teknologia ja toteuttaminen seuraavat eurooppalaista
kehitysta tienkdyttomaksuissa, jotka pohjautuvat satelliittipaikannuksen hyo-
dyntamiseen. Kehitystd ohjaa Euroopan unionin sahkoéisia tienkayttomaksuja
koskeva direktiivi, jota vastaava kansallinen lainsdddant6 on voimassa jo Suo-
messakin.

Perijaatteessa kilometrimaksu sopii menetelmédnd myds valtakunnallisek-
si ratkaisuksi. Satelliittipaikannus ja gsm-gprs-matkapuhelinverkon palvelut
ovat kdytinnossd Euroopan laajuisesti saatavilla. Ajoneuvolaitteen tuleekin
olla eurooppalaisittain yhteensopiva eli samalla laitteella ja yhdelld operaatto-
risopimuksella voi maksaa tiemaksut eri maissa. EETS-jarjestelman maarit-
telyjen (European Electronic Toll System) ja eurooppalaisen standardoinnin
(CEN/TC 278/WG1) odotetaan valmistuvan vuoden 2009 kuluessa. Kéytan-
nossa puhutaan ns. tienkdyttomaksujen eurooppalaisesta roaming-jarjestel-
mastd.

Ajoneuvolaitteiden teknologia on sindnsa kypsad, joskin maksulaitteiden
markkinat ovat toistaiseksi pienet. Autonavigointilaitteiden suuret valmis-
tusmaadrit ja kova kilpailu alentavat jatkuvasti tuotantokustannuksia. Mark-
kinahinta yksinkertaiselle laitteelle lienee suurissa volyymeissd jo nyt alle
100 euroa. Standardien vahvistuessa on valmistavalla teollisuudella nopeasti
valmiudet tarjota edullisia, tienkdyttomaksujen keruuseen sopivia laitteita.




Sikéli kuin maksulaitteet edellyttavat auktorisoitua asennustyotd, asennus-
kustannukset muodostuvat helposti laitekustannusta suuremmiksi.

Potentiaalisia tiemaksuoperaattoreita ovat etenkin vakuutusyhtiot ja mat-
kapuhelinoperaattorit, joilla on entuudestaan erittdin kehittyneet laskutus-
jarjestelmadt. Kdytannossa kaikki ajoneuvojen haltijat ovat entuudestaan va-
kuutusyhtididen asiakkaita ja ajoneuvolaitteen tietoliikenneyhteys edellyttaa
matkapuhelinoperaattorin asiakkuutta. Tiemaksuoperaattorit saisivat provi-
sion tilittdmistdan maksuista.

Liikenteen valvonta ja ajoneuvojen tunnistaminen

Autoliikennettd on tarpeen valvoa sekd kiinteilld tunnistuspisteilld ettd liik-
kuvilla valvonta-autoilla. Valvonta on merkittivd kustannuserd maksujér-
jestelmidn toteutuksessa. Kustannukset ovat sitd korkeammat, mitd aukotto-
mampaan tulokseen pyritddn. Valvonnan korkea automaatioaste edellyttad
ns. haltijavastuuperiaatetta eli ettd ajoneuvon haltija vastaa kaupunkiliiken-
nemaksun maksamisesta sekd maksun laiminlyonnin seurauksista — kuten
pysakointimaksujen osalta on kdytidntona.

Ajoneuvojen tunnistus perustuu joko rekisterikilpien tulkintaan auto-
maattisesti kamerakuvista tai ajoneuvojen sahkoisiin etatunnistimiin. Rekis-
terikilpien automaattinen tunnistus on ollut vuosia kdytdssd seka liikenne-
tiedon keruussa ettd liilkenteen valvonnassa. Kaistakohtaiset kamerat lukevat
jokseenkin kaikkien valvontapisteen ohittavien ajoneuvojen rekisterikilvet,
joskin lumi, loska ja kura aiheuttavat ajoittain ongelmia tunnusten tulkin-
nassa. Valvonnan tavoitteena on tunnistaa liikennevirrasta ajoneuvot, joiden
osalta kaupunkiliikennemaksua ei ole maksettu. Valvontaratkaisun toteutta-
minen on edullisempaa, mikili valvonnalta ei edellytetd 100% luotettavuutta
eikd valvonnan tarvitse olla reaaliaikaista, vaan havaintojen kasittely suori-
tetaan jalkikdteen. Kaupunkiliikennemaksukonseptissa ratkaisu muistuttaa
teknisesti Lontoon ruuhkamaksun valvontaa.

Vaihtoehtona oleva sdhkéinen etdtunnistus (RFID, radio frequency iden-
tification, tai DSRC, dedicated short range identification) edellyttdd eta-
tunnisteita kaikissa ajoneuvoissa, mutta yltdd nykyisin kdytdnnossa 100 %
tunnistukseen kaikissa keliolosuhteissa seké ns. aktiivisten ettd passiivisten
tunnisteiden osalta (aktiivitunnisteet edellyttdvat ulkoista sdhkovirtaa ja
maksavat kymmenisen euroa; passiivitunnisteet eivat vaadi virtaa ja maksa-
vat vain parikymmentd senttid kappale). Etdtunniste on tosin helppo peittad
tai muuten poistaa kaytostd, joten myos kameroita ja kuvatulkintaa tarvitaan
joka tapauksessa. Autokannan varustaminen passiivisilla etdtunnisteilla mak-
saisi postituskuluineen noin euron jokaista autoa kohti eli yhteensd runsaat
2,5 miljoonaa euroa, joskin etitunnistuksella olisi monia muitakin sovelluk-
sia kuten joukkoliikennekaistojen automaattivalvonta.

Kiintedt valvontapisteet toteutetaan etenkin paavaylilld. Vahimmadisval-
vonnan toteuttamiseksi pisteitd on toteutettava aluksi ainakin 30. Mikali
kaupungit muodostavat omat vyohykkeensd, valvontapisteitd tarvitaan lisda.




Monikaistaisella vayldlla yhden valvontapisteen toteutuskustannukset ovat
karkeasti 100 000 euroa; passiivisiin etatunnisteisiin perustuvan tunnistuksen
lisakustannukset ovat valvontapistetta kohti alle 20 000 euroa.

Liikkuvat valvonta-autot varustetaan automaattisin kamerajirjestelmin.
Ensivaiheessa kéytossa olisi esimerkiksi viisi valvonta-autoa, joiden varustelu
maksaa noin 100 000 euroa autoa kohti. Vastaavia valvonta-ajoneuvoja kéyte-
tadn mm. Lontoossa, Sveitsissd ja Saksassa. Mikali autoissa kéytetadn sahkoi-
sid etdtunnisteita, voitaneen tulevaisuudessa kaupunkiliikennemaksua valvoa
my0s kannettavin automaattisin lukijalaittein.

Havaintotiedot siirretddn valvonnan taustajirjestelmédn, jossa tunniste-
tietoja verrataan asiakasrekisterin tietoihin. Mikili tunnistetun auton maksu
on maksamatta, havaintotiedot sdilytetddn; muissa tapauksissa havaintotiedot
tuhotaan vilittomasti. Kahden vuorokauden kuluttua maksutilanne tarkiste-
taan uudelleen ja mikdli maksu on edelleen maksamatta, jarjestelmd ehdot-
taa tarkastajalle tarkastusmaksun lahettdmistd. Valvontajarjestelmaé operoiva
tarkastaja katsoo havaintotiedot ja pdattaa tarkastusmaksun lahettdmisesta.

Valvonnan kustannukset nousevat merkittavasti, mikali jokainen maksun-
sa laiminlyonyt halutaan saada kiinni. Kdytdnnollistd on toteuttaa riittava ris-
ki saada tarkastusmaksu, mikéli maksu on maksamatta. Valvontajdrjestelman
perustamiskustannukset ovat vahintadn 4-5 miljoonaa euroa ja tapahtuman
kasittelykustannukset karkeasti 5 euroa yhden tarkastusmaksun madradmisté
kohti. Tekninen valvontajdrjestelmd on my6s mahdollista kilpailuttaa ja ul-
koistaa ostamalla valvontahavainnot palveluna.

Maksualueen merkinta

Maksualue merkitddn perinteisin liikennemerkein alueen rajoille vdhintdan
YTV-alueen ulkoreunalla. Kaytdnnossd tarvitaan 40-50 liikennemerkkid
(riippuen kuntarajamuutoksista ja voimassa olevista lapiajokielloista). mer-
kinnédn kustannuksen ovat marginaaliset valvontajarjestelman kustannuksiin
ndhden. (Merkittdvid ajovéylid: Espoo—Helsinki 7, Espoo-Vantaa 6, Helsinki-
Vantaa 16). On pohdittava, pitaako merkki kaupunkiliikennemaksun perimi-
sestd asettaa my0s padkaupunkiseudun kaupunkien vilisille rajoille.

Liityntapysakoinnin ratkaisut

Liityntdpysakointipaikat ovat monissa tapauksissa maksuttomia eikd pysa-
koinninvalvonta ole tarpeen. Tiiviissd kaupunkiymparistdssd ja suuren ase-
mien yhteydessd on tarpeen valvoa, ettd pysakointi palvelee nimenomaan
liityntaliikennettd, jolloin pysakointikiekon kdyton ohella voidaan soveltaa
myds automaattisen valvonnan keinoja esimerkiksi sdhkdiseen etatunnistuk-
seen perustuen. Mikali liityntdpysakointi haluttaisiin toteuttaa maksullisena
esimerkiksi tietyn ajan ylittavaltd osalta, sahkéinen maksaminen voitaisiin to-
teuttaa automaattisena veloituksena etdtunnistukseen perustuen.




Hallintomalli

Kaupunkilijkennemaksu toimeenpannaan paakaupunkiseudun seutuorga-
nisaatiota koskevan lain nojalla (nykyisin YTV-laki) sekd sdatamalld kau-
punkiliikennemaksua koskeva kokeilulaki - erillisid hallintorakenteita ei
tarvita, vaan uudistus toimeenpannaan nykyisen seutuyhteistyon uudis-
tuksen yhteydessd. Kaupunkiliikennemaksun hallinto toteutetaan osana
paikallista hallintoa siten, ettd YTV:td vastaava organisaatio huolehtii jar-
jestelmdn perustamisen ja ylldpidon kustannuksista ja péaattaa kertyvien
maksutulojen kaytosta.

Kaupunkiliikennemaksukonsepti tarjoaa joukkoliikennepalvelujen muo-
dossa maksulle selkedn vastikkeen, joten kyseessé ei ole vero, joka tuloutet-
taisiin valtion budjettiin. Valtion ja kuntien on sovittava maksun tuoton kayt-
tamisestd. Nama periaatteet on syytd paapiirteissadn kirjata lainsdadédntoon,
joka madrittelee, miten maksut kdytetddn padkaupunkiseudun liikennejarjes-
telmén kehittdmiseen ja palvelujen toteuttamiseen. Valtio saa joka tapaukses-
sa maksusta kertyvén arvonliséveron.

Seudullisen pditoksenteon kdytdnnon mukaan ylintd padtosvaltaa kayttaa
kaupunkien valitsemien edustajien muodostama seutukokous. Seutukokous
paattda tehtyjen suunnitelmien ja laskelmien perusteella jarjestelman toteu-
tustavasta, valitsee kilpailutusten pohjalta materiaalien, jirjestelmien ja pal-
veluiden toimittajat sekd paattda voimassa olevista taksoista.

Hallintomallin ongelmaksi voisi muodostua palvelutarjonta paakaupun-
kiseudun ulkopuolella. Kéytanndssa voitaisiin velvoittaa kdyttdméan padkau-
punkiseudulle pendeléivien liikkujien maksut liityntapysékointipalvelujen
lisddmiseen ja nopeiden joukkoliikenneyhteyksien tarjoamiseen paakaupun-
kiseudun ulkopuolella.

Saadosperusta ja -tarpeet

Kaupunkiliikennemaksun toimeenpano edellyttdd uutta lainsaadantod. Kau-
simaksuja koskeva toimeenpano voi toteutua seutuorganisaatiota koskevaa
lakia tarkistamalla. Ajoneuvojen sdhkoisen etitunnistuksen kayttoonotto ja
kilometrimaksu seké sen yhteydessd mahdollisesti tarjottava kilometriperus-
teinen ajoneuvovero ja lilkennevakuutusmaksu edellyttiavit vahintdan kokei-
lulakia.

Seutulainsddddntoon tulee kirjata padkaupunkiseudun kuntien oikeus
kaupunkiliikennemaksun perimiseen alueellaan sekd organisaation asema
maksun toimeenpanijana. Lakia tulee tdydentdd maininnoin, joissa todetaan,
ettd tehtavdnd on mm. paittaa alueen kaupunkiliikennemaksun perimisesté
ja taksoista sekd huolehtia joukkoliikenteen ohella mm. liityntdpysdkoinnin
jarjestamisestd.




Kokeilulaissa tulee kilometrimaksun osalta todeta tieoperaattoreiden rooli
maksujen kerddjind sekd muiden palvelujen tarjoajina. Ajoneuvoveron ja pa-
kollisen liikennevakuutuksen osalta tulee mainita mahdollisuus ndiden mak-
samiseen kilometriperusteisesti.

Yksityisyyden suojan osalta kaupunkiliikennemaksun toteuttamisessa so-
velletaan voimassa olevaa lainsddddntod ja hyvédd rekisterinpitotapaa. Maksu
on ajoneuvokohtainen, jolloin henkildtietoja ei ole toimeenpanon yhteydessé
tarpeen kerdtd. Ajantasaiset ajoneuvojen haltijatiedot saadaan tarvittaessa Ajo-
neuvohallintokeskuksen ajoneuvorekisteristd. Maksun valvonnan yhteydessa
tarkastuspisteissd havaitut ajoneuvojen rekisteritunnustiedot hévitetdan vilit-
tomadsti, kun on tarkistettu, ettd maksu on voimassa. Kilometrimaksun toteut-
tamiseksi ajoneuvolaitteista siirretddn taustajdrjestelmiin ainoastaan kilometri-
tietoja ja ajoreitit sdilytetddn ajoneuvolaitteessa. Reittitietojen kaytto edellyttaa
ajoneuvon haltijan lupaa tai rikosepdilytapauksissa oikeuden paatosta.

Joukkoliikenteen kehittiminen ja
muut liikenteen jarjestelyt

Kaupunkiliikenteen kehittaminen on yhtdaltd pitkdjanteistd yhdyskuntara-
kenteen ja liikenneverkon kehittdmista ja toisaalta jatkuvaa liikenteen ohja-
uksen ja joukkoliikennepalvelujen kehittdmista.

Joukkoliikenteen palvelujen parantaminen on oleellista kaupunkiliikenne-
maksun toimeenpanon yhteydessd palvelujen kysynnin kasvaessa. Yhtaalta
tulee parantaa palvelujen saatavuutta eli kehittda linjastoa ja tihentdd vuoro-
valeja. Toisaalta tulee lisatd liityntapysdkointipaikkoja. Autoilijoilta perittavan
kaupunkiliikennemaksun avulla voidaan rahoittaa palvelujen parantamista ja
haluttaessa alentaa lippuhintoja.

VTT:n selvityksen mukaan miljoonan euron lisdpanostus joukkoliiken-
teen subventointiin toisi 700 000 lisimatkaa vuodessa — niin erityisesti paa-
kaupunkiseudun poikittaisliikenteessd. Vertailun vuoksi vuonna 2006 HKL:n
204 ME liikevaihtoa vastasi 241 miljoonaa matkaa. HKL on esittanyt, ettd li-
sdpanostuksesta kannattaisi kolmannes suunnata lippuhintojen tukemiseen
ja kaksi kolmannesta palveluiden parantamiseen®. Kilpailuviraston asiakir-
jan mukaan kilpailutetun linjakilometrin hinta paakaupunkiseudulla oli noin
2 euroa vuonna 2005%, josta kustannukset lienevit kohonneet ainakin 10 %.
YTV:n matkustajakilometrin hinta on noin 16 senttia** ja HKL:n matkusta-
jakilometrin hinta noin 23 senttia®. Paikkakilometrin hinta on vain murto-
osa tastd, mika kielii kulkuneuvojen alhaisesta tayttoasteesta ruuhka-aikojen
ulkopuolella.

8 Helsingin kaupunki / Joukkoliikennelautakunta JLItk 23.8.2007
»  Kilpailuvirasto, Dnro 995/61/1998, 470/61/2002, 21.12.2007

* YTV:n toiminta- ja taloussuunnitelma 2008-2010

' HKL:n toimintakertomus 2007
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Liityntapysakoinnin lisadaminen

Liityntépysdkointi on sujuvan matkaketjun kannalta avaintekija, jotta autoi-
lijat saadaan siirtymaan joukkoliikenteen matkustajiksi. Autoilija motivoituu
vaihtamaan joukkoliikenteeseen, kun hin tietdd sddstavansd matka-ajassa
ja paisee sujuvasti pysdkoimddn autonsa ilman lisdkustannusta tarvittaessa
koko pdiviksi. Liityntdpysdkointipaikkojen rakentaminen on kallista, mutta
palvelujen lisdédaminen on tehokas keino matkaketjujen sujuvuuden paranta-
misessa.

Samalla kun kehitetddn liityntdpysdkointid autoille, tulee panostaa polku-
pyorien sdilytykseen ja esteettomiin reitteihin asemien ja merkittavien pysak-
kien yhteydessa.

YTV:n julkaisemassa vuoteen 2020 tdhtadvassa liityntapysakointisuunni-
telmassa maérad esitetddn kaksinkertaistettavaksi 12 000 autopaikkaan nykyi-
sestd 5700 paikasta ldhinnd raideliikenteen asemien ja pysakkien yhteydes-
sd*. Kokemusten mukaan liityntapysakointipaikat ovat tiynna ja lisdpaikoille
olisi kysyntda. Suunnitelma on kovin vaatimaton ja rakentaminen kohdistuu
lahinna raideliikenteen yhteyteen, koska paikkojen rakentamisen rahoittami-
nen erikseen on ollut vaikeaa. Liityntdpysdkointia tulee lisdtd raideliikenteen
ohella myds nopeiden bussireittien yhteyteen - ja ylipdatadn suunniteltua
enemmdn nopeassa tahdissa kaupunkiliikennemaksun toteutuksen yhtey-
dessd. Erityinen haaste on liityntdpysakoinnin lisdédminen paakaupunkiseu-
dun kuntien ulkopuolella. Kaupunkiliikennemaksun tuotolla tulee rahoittaa
runsaasti lisad liityntapysakointipaikkoja koko Helsingin seudulla ja tatdkin
laajemmalla tyossdkéyntialueella.

Liityntapysakointipaikkojen toteuttaminen maksanee nykyhinnoin karke-
asti arvioiden 2000-5000 euroa autopaikkaa kohti paillystettynd pysakointi-
alueena ja 15 000 euroa autopaikkaa kohti pysékdintitalona; lisdksi tulee mah-
dollinen raakamaan hinta tai vuokra. Toteutukseen tulisi varata noin 50 M€ ja
kunnossapitoon vuosittain noin 1 M€/v.

Uusien nopeiden linjojen perustaminen

Kaupunkiliikennemaksun yhteydessé jo suunniteltuja joukkoliikennejérjes-
telmén kehittdmistoimenpiteita tulisi aikaistaa jos mahdollista. Niiden lisdksi
tulisi matka-aikojen lyhentdmiseksi toteuttaa uusia jokeri-tyyppisid nopeita
bussilinjoja seki poikittaisliikenteessé ettd raideliikenteen ulottumattomissa
olevassa sisddn- ja ulosmenoliikenteessi. Linjojen perustaminen on kustan-
nuksiltaan noin 100 000 euroa pysékkiparilta, joita tarvitaan 20-30 linjaa
kohti; lisdksi tarvitaan joukkoliikennekaistajdrjestelyjd ja liikennevaloetuus-
jarjestelmdn laajentamista. Uusien linjojen perustamiseen tulisi panostaa
aluksi vahintdadn 20-30 miljoonaa euroa. On huomattava, ettd naitd nopeita
linjoja tulee perustaa palvelemaan péddkaupunkiseudun laajempia liikenne-

* Liityntapysidkoéinnin kehittdamisohjelma 2020, YTV




tarpeita padkaupunkiseudun rajat ylittden. Nopeiden linjojen pysakkien yh-
teyteen tulee toteuttaa myos riittavasti liityntapysakointipaikkoja.

Liikennepalvelujen lisdéaminen ja vuorovilien tihentaminen

Joukkoliikennevilineiden tayttoaste sallii keskimadrin huomattavan matkus-
tajamadrdn lisdyksen, mutta huipputuntien aikaan matkustajamairén lisdys
edellyttda lisakapasiteettia. Palvelutason parantaminen nykyisilla linjoilla
vuorovileja tihentdmalld ja uusien linjojen operointi vaativat lisdd kalustoa,
joten etenkin seutuliikenteeseen on tilattava lisdd sopimuskilometreja.

Kaupunkiliikennemaksun kdyttoonotto saattaa vaikuttaa merkittavas-
ti kulkumuotojakaumaan. Arviolta neljannes noin 120 000 seutumatkoja
sadnnollisesti tekevdstd autoilijasta saattaa siirtya joukkoliikenteen kayttdjik-
si, mika merkitsisi ruuhka-aikoina runsasta 30 000 lisimatkustajaa ja sato-
jen lisdabussien tarvetta. Kysynndn tyydyttamiseksi tulisi varautua ostamaan
vuosittain vahintddn 10 miljoonaa uutta linjakilometrid. Liikennepalvelujen
ostoon péaakaupunkisedulla tulisi varata vuosittain vdhintdan 40 miljoonaa
euroa nykyistd enemmén.

Joukkoliikenteen taksojen alentaminen

Kaupunkiliikennemaksun toteuttaminen antaa mahdollisuuden tarkistaa
joukkoliikenteen lippujen hintoja tai ainakin jattdd korotukset kustannus-
paineissa toteuttamatta. Joukkoliikenteen lipputuloihin rinnastuvan maksun
tuottoa voidaan “kayttad” alennuksiin noin 20 miljoonaa euroa vuodessa. On
tietenkin otettava huomioon, ettd hintatason alentaminen alentaa samalla
myo6s kaupunkiliikennemaksun tuottoa.

Taydentava joukkokyytikonsepti

Henkil6autoliikenne synnyttdd merkittavésti ruuhkia ja paastoja, koska au-
tojen tdyttoaste on kovin alhainen. Autoilijoita tulee kannustaa joukkoliiken-
teen kayton ohella yhteisiin matkoihin henkil6autoilla.

Kaupunkiliikennemaksun toteutukseen voidaan yhdistdd joukkokyyti-
konsepti, joka saattaa edellyttda nykyisen lainsddddnnon tarkistamista.

Kun osa autoilijoista valitsee kilometrimaksun, autoihin asennetaan pai-
kantavat ja viestivdt ajoneuvolaitteet. Hyvdmaineinen ja rikkeettémédn ajoon
tottunut kuljettaja voisi halutessaan liittyd joukkoliikennejarjestelmaa tayden-
tavan joukkokyytipalvelun tarjoajaksi. T4lloin auton reitti ja sijainti valittyvat
joukkokyytien vilitysjdrjestelmaan. Kyydin tarvitsija voi toisaalla omalla mat-
kaviestimelladn pyytda kyytia. Mikali kysyntd ja tarjonta kohtaavat, matkus-
taja voi tehda tilauksen, joka vilittyy auton laitteeseen ja kuljettaja osaa poi-
mia matkustajan kyytiin. Kaytdnnossé joukkokyyti saattaa toimia luontevasti
my0s naapurien tai tydtoverien kesken.

Joukkokyytikonseptissa matkustaja leimaa matkakorttinsa autossa mat-
kan alussa ja lopussa. Korvaukseksi ladataan autoilijan matkakortin saldoa




esimerkiksi matkakilometrien mukaisella taksalla, josta on vdhennetty mm.
tarpeellinen vakuutusmaksu. Autoilija voi hyotyé joukkokyytipalvelusta talo-
udellisesti vain kayttamalld omaa matkakorttiaan perinteisesséd joukkoliiken-
teessd tai joukkokyytikonseptin mukaisesti. Lisdksi tulee harkita myds mah-
dollisuutta, ettd taksimatkan voisi maksaa matkakortilla.
Joukkokyytikonseptin toimeenpano edellyttis, ettd ajoneuvolaitteisiin liite-
tadn matkakortinlukija sekd tarpeellinen ohjelmisto. Tulevaisuudessa matka-
viestimet voivat toimia sekd matkakortteina ettd kortin lukijoina. Merkittavid
lisakustannuksia ei synny, mikali ratkaisu otetaan huomioon matkakorttijarjes-
telman uudistamisen ja kaupunkiliikennemaksun suunnitteluvaiheessa.

Kustannukset, tuotot ja riskit

Toteutuskustannukset

Padkaupunkiseudun kaupunkiliikennemaksun toimeenpanosta aiheutuu via-

hintddn 12 miljoonaa euroa vilittomid kustannuksia, jotka koostuvat mm.

seuraavista vahimmaiskustannuksista:

= maksualueen merkinti liikennemerkein tieverkon varrelle n. 200 000 €

= maksupalvelujen toteuttaminen ja matkakorttien toimittaminen kausi-
maksun maksajille yhteensi n. 4 M€

=  asiakasrekisterin muutokset ja rajapinnat toisiin tietojérjestelmiin n. 3 M€

= valvontajirjestelmin toteuttaminen ja valvonta-ajoneuvojen varustami-
nen n. 4 M€ ja tarkastustoiminta n. 1 M€/v

= maksun kdyttoonottoa koskeva tiedottaminen n. 500 000 €

Yhtéalta kaupunkiliikennemaksu tulee suunnitella kustannusneutraaliksi eli

tulot tulee kayttda lilkennejérjestelmén parantamiseen. Toisaalta maksun toi-

meenpano edellyttida joukkoliikennepalvelujen ja liityntdpysakoinnin kehitta-

mistd ja toteuttamista. Tavoitteista riippuen tarvitaan kymmenien miljoonien

eurojen investointeja muutamien vuosien aikana sekd operoinnin osalta py-

syvasti vuosittain.

= uusien nopeiden bussilinjojen suunnittelu ja toteutus n. 30 M€

= uusien linjojen operointi ja nykyisten vuorovilien tihentdminen
n. 40 M€/v

= joukkoliikennelippujen hintojen alennukset n. 20 M€/v

= liityntdpysakointipaikkojen rakentaminen n. 50 M€ ja kunnossapito
n. 1 M€/v

Tuotot

Kaupunkiliikennemaksun tuotto on ennakoitavissa, vaikka on mahdollista,
ettd osa autoilijoista ainakin tyomatkaliikenteessd luopuu maksun vuoksi au-
ton kdytostd ja siirtyy joukkoliikenteen kayttajiksi.

Oletetaan karkeasti, ettd seutumatkoja tekee arkipdivisin padkaupun-
kiseudulla noin 120 000 autoa ja kaupunkiliikennemaksu leikkaisi liiken-
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nemddrdd noin 25 %. Kaupunkililkennemaksu tuottaisi arvion mukaan
90 000 auton osalta seutulipun hinnoittelua seurailevan taksan mukaan noin
60-80 M€ vuodessa. Mikili nuo 25 % autoilijoista siirtyisi maksun vuoksi ko-
konaan joukkoliikenteen kayttdjiksi, joukkoliikenteen lipputulot kasvaisivat
vastaavasti. Valtion ajoneuvoveron ja polttoaineveron tuotto alenisivat, mutta
maksuista kertyisi tosin arvonlisdveroa.

Kokonaiskustannusten osalta tulee huomata, ettd vaikka kaupunkiliiken-
nemaksu toteutetaan kustannusneutraalisti, se sadstad merkittavasti tieliiken-
neinvestointeja padkaupunkiseudulla.

Riskit

Kaupunkiliikennemaksun kayttoonoton riskeja ovat mm.
= teknologiariskit

= ajkataulu- ja kustannusriskit

= kansalaistottelemattomuus

Kaupunkiliikennemaksun toteutuksessa tarvitaan seka koeteltua ettd uutta
tekniikkaa. Ajoneuvojen tunnistaminen on hyvin kypsédd tekniikkaa, jonka
heikot kohdat ovat myos tiedossa. Kilometrimaksujen keruussa tarvittavat
ajoneuvolaitteet kehittyvit jatkuvasti, mutta toistaiseksi on toteutettu yleensa
yhdelld laitteella vain yksi sovellus. Monikayttoiset laitteet muodostuvat ohjel-
mistoltaan monimutkaisemmiksi ja siksi on tirkedd vieda lapi perusteelliset ja
riittdvan laajat kokeilut ennen lopullista tuotantokdyttod. Markkinaldhtoisessé
mallissa toimivien laitteiden saatavuus ja riittdva kilpailu on varmistettava.

Uuden jdrjestelmidn toteuttaminen on aina riski seka aikataulun ettd kus-
tannusten osalta. Jarjestelma tulee suunnitella ja testata kaikilta osiltaan ennen
lopullista péaatostd kayttoonoton aikataulusta. Mikéli jarjestelmdn toteutus
perustuu ulkoistukseen ja esimerkiksi valvonnan ostamiseen palveluna, on
varmistettava, ettei kilpailutukseen sisilly epdrealistisia vaatimuksia, joiden
toteuttaminen nostaisi kustannuksia merkittavasti - jopa dekadilla.

Suomalainen yhteiskunta on perinteisesti luottamusyhteiskunta, jossa
enemmisto kunnioittaa enemmistopéaatoksia. Vuonna 2007 joukkoliikentees-
sd madrattiin Helsingissa runsaat 37 000 tarkastusmaksua, mika oli runsaat
2 % tarkastetuista tapauksista. Absoluuttinen méara saattaisi olla merkittavas-
ti suurempi, mikali tarkastajia olisi oleellisesti nykyistd enemman. Kaupunki-
liikennemaksun saattaisi vastaavasti jattaad maksamatta osa autoilijoista. Vas-
taava taso maksun laiminlydnnissa tuottaisi automaattivalvonnassa tuhansia
tapauksia péivittdin, joita késittelemaén tarvittaisiin vdhintdan 10 henkil6a.
Jos laiminlyonti olisi vield laajempaa, tapausten kisittely vaatisi paljon resurs-
seja ja saattaisi jopa “tukkeutua’, jolloin villi autoilu” lisddntyisi. Riskiin va-
rautumiseksi valvontajérjestelmédn toimivuudesta pitda olla vahva naytto ja
tarkastusmaksujen riitauttamistapauksissa viranomaisen tulee yksikasittei-
sesti menestyé oikeusprosessissa.




Kaupunkiliikennemaksun
valkutuksia

Tdssd luvussa on arvioitu karkealla tasolla kaupunkiliikennemaksun vaiku-
tuksia eri nakokulmista. Keskeisid nakokulmia ovat mm. liikenteen sujuvuus
ja paastot, yhdyskuntarakenteen muutokset, elinkeinoeldmdn toiminnan
edellytykset, ihmisten liikkumismahdollisuudet ja yhdenvertaisuus sekd hy-
vinvointiin ja terveys. Keskeistd on tietenkin my6s maksun vaikutukset lii-
kennejarjestelmén rahoitukseen ja julkiseen talouteen.

Vaikutuksia liikenteeseen ja sen sujuvuuteen

Kaupunkiliikennemaksu leikkaa henkil6autoliikennettd ja ohjaa ihmisid
kéayttamédan joukkoliikenteen palveluja. Maksun alkamis- ja paittymisaika
vaikuttaa oleellisesti maksun tehoon ruuhkahuippujen leikkaamisessa. Perin-
teisen ruuhka-ajan kynnykselld alkava maksu saattaa aikaistaa osan matko-
ja ja vastaavasti ruuhkan pédattymiseen ajoittuva maksullisuus saattaa siirtda
osan matkoja myohdisemmaksi. Merkittavin vaikutus on joka tapauksessa
koko henkildautoliikenteen médrdn aleneminen. Kokemukset Lontoosta ja
Tukholmasta ennakoivat noin 20-25 % supistumista.

Liikenteen sujuvuus paranee, kun liikennemaarat huipputunteina piene-
nevit ja sen myotd ruuhkat vihenevit. Toisaalta sujuva litkenne houkuttelee
autoilijoita kdyttimain edelleen autojaan. Mikdli liikenne véhenee viiden-
nekselld, kokemus liikenteen sujuvuudesta vastaa arkipéivid, jolloin ihmisid
on runsaasti lomalla - esimerkiksi koulujen syysloman aikaan. Matka-ajat ly-
henevit ja matka-ajassa sddstyy karkeasti joka viides tai kuudes minuutti.

Kaupunkiliikennemaksu edellyttdd ja mahdollistaa joukkoliikenteen pal-
velujen oleellisen lisédamisen. Uusia nopeita linjoja voidaan perustaa ja vuo-
rovaleja tihentdd. Joukkoliikenteen kdyttdjat voivat nauttia parantuneesta
palvelusta, mutta ruuhka-aikaan kalusto on erittdin kuormitettua, joten mat-
kustuskokemus ei juuri muutu nykyisestd. Henkildautoista joukkoliikentee-
seen hakeutuvat matkustajat ovat liikkeelld erityisesti ruuhka-aikaan.




Vaikutuksia liikenteen paastoihin ja ympariston tilaan

Kaupunkiliikennemaksu leikkaa liikenteen paastoja. Paastot vahenevit yh-
taaltd liikennemddran supistuessa, mutta toisaalta lisdksi liikenteen suju-
vuuden parantuessa. Kun matka-ajat lyhenevit, matkojen tuottamat péaastot
vahenevit ajokilometrid kohti. Karkeasti voi arvioida, ettd liikennemdéaran
vahentyessd viidennekselld, paastot vahenevit 25 %-30 %.

Mikili kaupunkiliitkennemaksuun sisaltyy auton ominaispaéstoihin kyt-
ketty muuttuja, maksu osaltaan kannustaa vahapaistdisemmain kaluston
kayttoon. Paastoihin sidottu autovero on uudistuksena ohjannut uusien au-
tojen hankintaa ja uusi ajoneuvovero tulee tehostamaan kehitysta jatkossa.
Sama rakenne kaupunkiliikennemaksussa tukee tavoitetta vahentda liiken-
teen pdastoja.

Vaikutuksia yhdyskunta- ja aluerakenteeseen

Yhdyskunta- ja aluerakenne muuttuu hitaasti ja sitd ohjaa ennen muuta kaa-
voitus ja kaupunkien maapolitiikka. Periaatteessa kaupunkiliikennemaksu
yleisesti ohjaa joukkoliikenteen kiyttoon ja tukee asumisen hakeutumista
hyvien joukkoliikenneyhteyksien direlle, mutta vaikutukset ndkyvit vasta
pitkdn ajan kuluttua. Tunnettua on, ettd hyvat joukkoliikenneyhteydet ovat
useimmille tarked kriteeri asuinpaikan valinnassa.

Kaupunkiliikennemaksun mahdolliset vyohykerajat saattavat synnyttad
uusia liilkkumisen ja asioinnin kaytintoja. Mikali rajan ylittiminen maksaa,
sitd pyritdan valttdmaan, jolloin autoa edellyttava asiointi sijoittuu maksutto-
malle alueelle. Jos kuitenkin koko padkaupunkiseutu on maksullista aluetta,
vaikutuksia ei kdytdnnossi ole. Sindnsi liityntapysékoéinnin lisidminen saat-
taa tuoda pysakoéintipaikkojen ympéristoon palveluja, mikali kaavalliset edel-
lytykset ovat olemassa.

Vaikutuksia elinkeinoelamaan

Elinkeinoeldmain toimintoihin kaupunkiliikennemaksulla ei ole kovin suurta
vaikutusta arkipéivassd, mikali maksu koskee ns. seutumatkoja koko padkau-
punkiseudun alueella. Tavarakuljetusten sujuvuus ja tismaillisyys paranevat,
kun véylien ruuhkaisuus alenee. Kohdistettuna ainoastaan henkiléautoihin,
maksu ei nosta teollisuuden ja kaupan logistisia kustannuksia. Tyontekijoi-
den tyomatkojen sujuvuus paranee ja matka-ajat lyhenevit hiukan. Maksu
saattaa olla peruste lisatd tydajan joustoa sekd mahdollisesti etityotd. Tyovoi-
makustannuksiin maksulla voi olla pieni vaikutus, mikali tyonantajat laajasti
huolehtisivat tyontekijoidensa kaupunkiliikennemaksuista luontaisetuna tyo-
suhdematkalipun tapaan.




Ruuhka-aikoina ja paivéasaikaan perittdvd maksu viahentad asiointia erityi-
sesti sellaisissa palvelupisteissd, jotka ovat lahinna vain autolla tavoitettavis-
sa. Kéytdnnossd maksu tasaa hiukan paivittdisid asiakasvirtoja kaupoissa ja
muissa palvelupisteissa.

Yhtdaltd kaupunkiliikennemaksun voi kuvitella vihentdvén alueen veto-
voimaa, koska liikkumiseen puututaan ja sitd ohjaillaan ja liikkkuminen hen-
kiloautolla tulee aiempaa kalliimmaksi. Toisaalta alueen vetovoima voi kas-
vaa, koska maksu on selked signaali, ettd alueella halutaan puuttua liikenteen
ongelmiin kuten ruuhkiin ja paist6ihin ja maksun keinoin parantaa liikku-
misolosuhteita sekd tehostaa liikennejarjestelmédd. Kaupunkiliikennemaksu
on konseptina uusi ja sen kayttoon ottaminen herattdd myos kansainvélistd
huomiota. Entuudestaankin hyvista joukkoliikennejérjestelmastaan tunnettu
péaakaupunkiseutu vahvistaisi kaupunkiliikennemaksun toimeenpanolla ima-
goaan kehittyvand, innovatiivisena metropolialueena.

Vaikutuksia liikkumismahdollisuuksiin ja
ihmisten yhdenvertaisuuteen

Yleisesti ottaen kaupunkiliikennemaksu parantaa ihmisten lifkkumismah-
dollisuuksia liikenteellisesti, mutta kohtelee ihmisié taloudellisesti eri tavoin.
Autoilun kustannukset nousevat ja joukkoliikenteen kdyton maksuja voidaan
alentaa. Maksu voidaan ndhdé tulonsiirtona maksukykyisiltd autoilijoilta
joukkoliikenteen kayttdjille. Joka tapauksessa kaikki liikkuisivat sujuvammin
ja maksu on luonteeltaan nykyista liilkenneverotusta oikeudenmukaisempi.

Liikkumismahdollisuudet paranevat joukkoliikennepalvelujen ja liityn-
tapysdkoinnin tarjonnan lisddntyessd. Vaihtoehtoja liikkua sujuvasti paikas-
ta toiseen on enemmain. Toisaalta autoilun kustannusten noustessa kaikilla
nykyisilld autoilijoilla ei ole endéd varaa oman auton kayttoon. Joukkoliiken-
nepalvelujen paraneminen korvaa osittain menetyksen niiden osalta, jotka
kustannussyistéd joutuvat luopumaan auton kaytosta.

Kaupunkiliikennemaksu tuo kustannuslisan autoilijoiden arkipaivdan mat-
koihin - erityisesti mikali liikkuminen ruuhka-aikaan omalla autolla on valt-
tamatontd. Toisaalta maksu antaa autoilijalle mahdollisuuden kayttaa jatku-
vasti joukkoliikenteen palveluja ilman lisikustannuksia. Sikéli kuin henkil6
jo entuudestaan tekee yhdistettyjd matkoja autollaan ja joukkoliikenteelld,
maksu ei kiytdnnossa lisdd kustannuksia, mutta palvelut paranevat ja matka-
ajat lyhenevit.

Arkiliikenteessd on erityisryhmid, jotka kokevat auton kdyton valttamatto-
maksi. Lapsiperheissd vanhemmat kuljettavat pienié lapsia paivdhoitoon usein
autolla ja joukkoliikenteen keinoin on vaikea toteuttaa monissa tapauksissa
toimivia kdytdntojd; perheiden talous saattaa olla tuossa elamdntilanteessa
muutoinkin varsin tiukalla. Ryhmaa ajatellen maksun periminen paikallisesta
ajosta vaikuttaisi epdoikeudenmukaiselta ja siksi maksu tulee kohdistaa vain
ns. seutumatkoihin.




Niko- ja litkuntavammaiset henkil6t voivat autoverolain nojalla saada pie-
nemmain tai suuremman palautuksen autoverosta haitta-asteesta riippuen;
heiddn kohdalla joukkoliikenne ei ole kdytinnon vaihtoehto eikd kaupunki-
lilkennemaksuakaan ole perusteltua peria.

Vaikutuksia hyvinvointiin ja terveyteen

Autoilu vahentdd merkittdvasti ihmisen pdéivittdistd, normaalia liikkumista.
Auto on padsaantoisesti lahelld ja silld padstadn usein lahelle, jolloin kéive-
lymatkat jaavdt minimaalisiksi. Seurauksena on helposti ylipainoisuutta tai
liikunnan puute pitda erikseen muuten korvata — mahdollisesti ruuhkaliikku-
mista laadukkaammaksi koetulla lilkunnalla. Kaupunkiliikennemaksu ohjaa
osaltaan joukkoliikenteen kayttoon seka lisddntyvdan kevyeen liikenteeseen,
jolla on hyvid vaikutuksia arkiseen hyvinvointiin ja vdeston terveyteen.

Thmiset altistuvat erityisesti kaupungeissa liikenteen pienhiukkaspaastoil-
le, joiden vuoksi Suomessa kuolee tutkimusten mukaan satoja ihmisid vuo-
sittain karsittyddn ensin pitkddn hengityselimiston sairauksista. Liikenteen
ja sen aiheuttamien péadstéjen vaheneminen vdhentdd osaltaan altistumista.
Matkustajien hyvinvoinnin lisadmiseksi kaikissa joukkoliikennevilineissa tu-
lee huolehtia hyvisté ilmanlaadusta.

Joukkoliikenteessd erityisesti ruuhka-aikaan on riski, ettd erilaiset hengi-
tystieinfektiot yms. taudit tarttuvat ja levidvat tehokkaasti, joskin altistumi-
seen on monia muitakin tilanteita kuten kauppojen kassajonot ja tyopaikat.
Kaupunkiliikennemaksulla on tuskin kdytainnon vaikutuksia ndiden sairauk-
sien levidmiseen.

Vaikutuksia liikenteen rahoitukseen ja julkiseen talouteen

Kaupunkiliikennemaksu tuo oleellisen lisirahoituksen joukkoliikenteen ja
liityntdpysdkoinnin jarjestimiseen. YTV:n talousarvion mukaiset lipputulot
vuonna 2008 ovat noin 116 M€ ja HKL:n lipputulot noin 112 M€ vuonna
2007. Kaupunkiliikennemaksun tuotto olisi samaa kertaluokkaa.
Kaupunkiliikennemaksu leikkaa liikenteen kasvun ja vahentad ruuhkau-
tumista huipputunteina nykyisestd. Liikenneverkkoa ei tarvitse mitoittaa
nykyistd suuremmille liikennemaérille, jolloin tarve investoida paakaupunki-
seudun liikennevéyliin vihenee. Kyse on merkittavistd summista, silld esimer-
kiksi Hakamaéentien parantamisen Helsingissa ennakoidaan maksavan 100
ME€ ja Lansivayldn jatke Kirkkonummi-Kivenlahti 70 M€, Keha III:n paranta-
minen Vantaalla 255 M€ ja Keha I:n pullonkaulat (1.vaihe) 107 M€ sekd paa-
kaupunkiseudun pédavéylien parantaminen 85 M€ vuoteen 2012 mennessa*.
Vallalla oleva keskimiariinen liikenteen kasvu edellyttdnee vuositasolla noin
100 M€ investointeja padkaupunkiseudun tie- ja katuverkon kehittimiseen.

*¥ Uudenmaan tiepiirin toiminta- ja taloussuunnitelma 2009-2012




Osa investoinneista johtuu seudun vdeston ja tydpaikkojen aidosta lisadantymi-
sestd, mutta osa on yleisen vaurastumisen mukanaan tuomaa autoliikenteen
lisdéantymistd. Mikali autoliikenteen kasvu voidaan korvata joukkoliikenteen
palvelujen ja kdyton lisdamiselld, sddstetddn julkisia varoja vuositasolla todella
merkittavasti.

Joukkoliikennepalvelujen parantamisesta aiheutuu lisakustannuksia.
YTV:n joukkoliikenteen kustannukset ovat vuositasolla noin 200 M€, samoin
HKL:n kustannukset. Merkittavé palvelujen lisédminen aiheuttaisi vahintdan
vuotuiset 40 M€ lisdkulut. Lisdksi esimerkiksi 10 000 liityntapysakointipaikan
rakentaminen aiheuttaisi noin 50 M€ investointikustannukset.

Kaupunkilijkennemaksu on viline, joka ohjaa tehokkaasti kéayttamadn
joukkoliikenteen palveluja yksityisautoilun sijaan. Samalla se tuo lisdé varo-
ja lilkennejérjestelmén parantamiseen. Maksun luonnetta ajatellen varat olisi
luonnollisinta kohdentaa lahinna joukkoliikennepalvelujen lisdamiseen ja lii-
tyntapysakointipaikkojen rakentamiseen.

Vaikka kaupunkiliikennemaksu on luonteeltaan paikallinen, silld olisi vai-
kutuksia my0s valtiontalouteen. Oletuksella, ettd seutumatkainen henkil6au-
toliikenne vahenisi padkaupunkiseudulla 25 %, valtion polttoaineverotulot
vahenisivit runsaat 12 M€/v. Toisaalta valtio saisi 80 M€:n kaupunkiliikenne-
maksusta arvolisiveroa noin 6,5 M€/v. Liikennevayldinvestointeihin ja niihin
liittyviin sadst6ihin ndhden summat ovat varsin pienia.

Yhteenvetona voi todeta, ettd kaupunkiliikennemaksu ei ole viline sen
enempdd joukkoliikennejarjestelmdn infrastruktuuri-investointien kuin
muutoinkaan liikennevayldinvestointien rahoittamiseen. Kaupunkiliikenne-
maksun tuotolla voidaan rahoittaa maksun edellyttima joukkoliikenteen ja
liityntapysakoinnin palveluiden lisdédminen, jolloin toivotut vaikutukset lii-
kenteen ruuhkien ja padstdjen vihentdmiseksi saadaan aikaan julkisen talou-
den kannalta likimain kustannusneutraalisti.




Yleinen mielipide ja
hyvaksyttavyys

Lopuksi pohditaan kaupunkiliikennemaksun hyvéksyttavyyttd sen valossa,
mita yleisestd mielipiteestd on tiedossa kyselyiden ja mielipidekirjoitusten va-
lossa.

Tienkaytto- ja ruuhkamaksuja koskevat viime aikaiset kyselyt ovat osoit-
taneet mielipiteiden jakautuvan yha tasaisemmin maksujen puolesta ja niita
vastaan, kun ajiemmin maksujen vastustajia oli enemmisto. Tiehallinnon ja
YTV:n TNS Gallupilla vuonna 2008 teettimén mielipidetiedustelun mukaan
53 % padkaupunkiseudun asukkaista kannattaa henkildautoliikenteen sda-
telemistd tai rajoittamista; kehyskunnissa asuvien keskuudessa kannatus on
59 %. Saannollisesti autolla ajavien keskuudessakin kannatus on 42 %. Kei-
novalikoiman osalta joukkoliikenteen ja liityntdpysdkdinnin palvelujen lisaa-
mistd kannattaa yhdeksdn kymmenesti ja ruuhkamaksujakin kannattaa paa-
kaupunkiseudulla nyt 43 %, kun vuonna 2002 kannatus oli vain 15 %. Nelja
viidestd olisi valmis harkitsemaan joukkoliikenteen kayttoa henkilokohtaise-
na keinona. Kaksi kolmesta kehyskunnissa asuvista pitéa liityntapysdkoinnin
lisddamisté tarpeellisena.

Kaupunkiliikennemaksun tyyppistd vastikkeellista maksua ei vaihtoeh-
tona ole testattu mielipidetiedustelujen yhteydessi, mutta on todennakoistd,
ettd joukkoliikenteen matkustusoikeuden tarjoava maksumalli saa laajempaa
kannatusta kuin tavanomainen ruuhkamaksu. Huolimatta siitd, ettd vaihto-
ehto olisi kenties suositumpi kuin joku toinen, on joka tapauksessa suuri ja
aanekds joukko autoilijoita, jotka vastustavat joukkoliikennelipun pakko-os-
toa. Kuitenkin liikenteen sujuvuuden paraneminen kyseenalaistaa vastustuk-
sen. Tyypillistd on my6s leimata tienkdyttomaksujen keruu “isoveli valvoo”
-jarjestelmaksi.

Yleinen mielikuva maksun suuruudesta lienee Tukholman jérjestelman
mukainen 1-2 euroa pdivdssd. On todennakoistd, ettd vain ruuhka-aikaan
kannettava kaupunkiliikennemaksu hyviksytadn laajemmin kuin kaikkina
kellonaikoina kannettava maksu. Kellonaikaohjaus saatetaan kokea my®os hol-
houksena. Yhtédlta ruuhka-aikaan perittdva maksu leikkaisi ruuhkahuippuja
ja tasoittaisi liikenneverkon kysyntdd, mutta toisaalta mahdollisuus vilttaa
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maksu ty0ajan jouston vuoksi saatettaisiin kokea epdoikeudenmukaiseksi.
Maksu tosin kannustaisi samaan aikaan lisédmaan ty6ajan joustoa, vaikka
mm. lapsiperheiden eldmaéntilanteessa siitd ei liene juuri apua.

Sama kddenvaanto kuin joukkoliikennematkojen kohdalla vyohykkeistd ja
rajoista koskee kaupunkiliikennemaksun vyohykkeita. Toisaalta lyhyitd mat-
koja autoillaan ajavilla on konseptin mukaan vaihtoehtona kilometrimaksu.
Lapsiaan pdivahoitoon ja kouluun kuljettavat perheet todennékoisesti kan-
nattavat vaihtoehtoa, jossa oma kaupunki on maksuvapaa ja maksu koskee
ainoastaan seutumatkoja.

Joukkoliikenteen nykyiset kayttajat kokisivat kaupunkiliikennemaksun
padsadntdisesti myonteisend, koska sen kautta joukkoliikenteen palvelut pa-
ranisivat entisestddn ja lippuhintojakin voitaisiin ehka alentaa. Matkustajien
keskuudessa on myds ryhmi, joka arvostaa erityisesti liityntdpysakéinnin
tarjonnan lisddmisté, koska se parantaa heiddn matkansa sujumista ilman li-
sdkustannuksia — koska he tavallaan maksavat jo kaupunkiliikennemaksua
joukkoliikenteen lippujen muodossa.

Voi olla, ettd jotkut joukkoliikenteen kayttdjat kokevat kaupunkiliikenne-
maksun sikéli epdoikeudenmukaisena, ettd autoilijat padsevat maksun myota
kéayttamaan joukkoliikenteen palveluja eivitka itse asiassa maksakaan mitdan
ruuhkamaksua.

Hallinnon piirissd kaupunkiliikennemaksu saa kannatusta, koska se tuo
vilineen liikennejdrjestelmén kehittimiseen ja liikenteen kysynnédn ohjauk-
seen. Tulojen jakautuminen valtion ja kuntien kesken saattaa aiheuttaa eripu-
raa, mutta ratkaistaan periaatteessa poliittisella tasolla.

Tyypillisesti tienkdyttomaksujéarjestelmit koetaan valvontaratkaisuina,
jotka vaarantavat henkildiden yksityisyyden. On tdrked, ettd toteutettavas-
sa jarjestelmissa sdilytetddn valvontahavainto vain tapauksissa, joissa maksu
on maksamatta tai matkakorttia kdytetdan joukkoliikennelippuna samanai-
kaisesti, kun auto on liikenteessd. Teknisesti on mahdollista ja yksityisyyden
suojan kannalta tarkead, ettd kilometrimaksun yhteydessd ajoneuvolaitteet
valittdvit ainoastaan ajokilometrien mairan, eivt sijainti- tai reittitietoja. Sii-
td huolimatta, ettd jarjestelma toteutetaan teknisesti tietosuojaa kunnioittaen,
monet ihmiset kokevat jarjestelmédn perusoikeuksiaan loukkaavana. Tiemak-
sut ja niihin liittyva valvonta koetaan liikkumisvapautta rajoittavina, vaikka
autoiluun kohdistuu toki entuudestaankin monia veroja.

Saavutettujen etujen kddntopuoli ovat aiheutetut haitat kuten liikenteen
ruuhkautuminen ja péaastot. Etujen menettdmisen uhallakin, tai ehka juuri
siksi, suuri joukko ihmisid ymmartdd, ettd jotain henkildautoliikenteen kas-
vun rajoittamiseksi kannattaa tehda. Olkoon se sitten kaupunkiliikennemak-
su — tai ehkd sen pohjalta kaytava keskustelu tuottaa vield jotain osuvampaa.
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t66n luomalla valintatilanteen oman auton ja jouk-
koliikenteen vilille.
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