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alueella (Helsinki, Espoo, Kauniainen, Vantaa) on ainakin kausilipuissa minimiostoksena
kaksi kaarta. Tydssa on tarkasteltu mm. kaarimallin kaarten rajojen sijaintia, lippujen
hinnoittelua ja hintaportaita, vydhykelisdlipun hinnoittelua ja arvioitu vydhykejarjestelmén
valintaan littyvia taloudellisia ja likenteellisia vaikutuksia.
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Ty6ta on tehty tiivissd yhteistydssa Helsingin, Espoon ja Vantaan hallintokuntien mm.
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Abstract:

The developmentof the Helsinki region fare and ticketing systemispart of the renewal of the Travel Cad
system. The aimisto renew the Helsinki regionticketing systemin 2015-2016. The new fare and ticket-
ing system will be introduced at the earliestin 2016.

The developmentof the fare and ticketing system began in 2006 at the same time asthe Travel Card
system renewal project (T1S2014) waslaunched. In March 2011, the Executive Board of HSL decided to
choose the zone model asthe basisof the future Fare and Ticketing System 2014. In the model, the
boundariesof zonesare primarilybaseson distance fromthe center of Helsinki. In the Helsinki metro-
politanarea (Helsinki, Espoo, Kauniainen, Vantaa) the minimum purchase at least for seasonticketsis
two zones.

In thiswork, the location of zone boundaries, ticket pricing and price scalesandthe pricing ofa supple-
mentary fare are more closely defined. The studyalso assessesthe economic and trafficrelated impacts
of the zone system. Withregard to zone boundaries, the study examines, in particular, alternative loca-
tionsforthe boundary between zonesB and C. The optionsconsidered were chosen onthe basis of
commentssubmitted by municipalities, municipality-specific hearings, issuesthatcame up in a workshop
and discussionsin aninformal evening session of the Executive Board.

In the zone model, public transport journeysacross municipal boundariesand crosstown journeysare
likely to increase significantly. Asthe areawhere traveling isaffordable expands, the average length of
public transport journeysincreases. The zone model reducesthe volume of car traffic in particular onting
roadsand radial mainroads. Need for Parkand Ride parking will change in different areasdepending on
the location of zone boundaries. Municipal tax revenue will increase asthe number of people entitled to
commuting deduction decreases. Thelocation of zone boundaries can affect the attractiveness of differ-
entareasaswell asthe demand of differentticket combinationsandticket revenue.

As aresult of the study, recommendations on price ratiosand zone boundarieswere made. T he principle
of two zone minimum purchase isrecommendedto beusedintheareaincludingzonesA, B andC,
which coversthe Helsinki metropolitan area. Inthe zone pricing, the recommended principlesare AB=BC
and ABC<=AB+BC. The price of a supplementary fare inthe area consisting of zonesA, B and C should
be the same asthe price of a value ticket for zonesfor which the passenger doesnot have a valid sea-
son ticket (an AB or BC valueticket). InzonesD and E, the price ofa supplementary fare would be the
price of a value ticketforthe zone in question. In addition, there are good reasonsto preserve the current
type of tram value ticket.

With regardto zone boundaries, the study recommends an option where Suur-Matinkyldislocatedin
zone B. Otherwise the option in question followsthe principlesof the “basic option”. Zone Aindudesthe
inner city of Helsinki, Lauttasaari and Munkkiniemi. Zone B indudes Kulosaari, most of the suburbs of
Helsinki, eastern Espooaswell asL&nsiméki, Rajakyld and Vaaralain Vantaa. Zone Cincludes Oster-
sundom, most of Vantaaand western and northern Espoo. It isrecommended thatthe boundary between
zonesC and D followsthe outer boundary ofthe metropolitan area with minor exceptions. The boundary
betweenzonesD and E will be defined later whenthe HSL membership of the outer neighboring munici-
palitiesbecomestopical. In the model analyses, ticket pricesfollow the 2012 price level althoughthe
validity areasof the ticketswill be extended from the present. Inthe 2020 situation, the recommended
optionincreasesthe needfor funding for public transport in comparisonto the current system by €7
millioninHelsinki, over €12 million in Espoo and nearly€8 millioninVantaaperyear.

The increase inthe need for funding can be controlled, for example, by means of tariff policy. Thisstudy
doesnot, however, addresstariff policy questions.
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1 Tausta ja tavoitteet

1.1 Tyon lahtokohtia

Padkaupunkiseudun joukkolikenteen taksa- ja lippujarjestelméan (TLJ2014) uudistaminen
littyy matkakorttijarjestelmén uudistamiseen. Lippu- ja informaatiojarjestelmda 2014
(LIJ2014) -hanke sisaltéd  laajenevalle Helsingin seudulle  toteutettavan
matkakorttijarjestelman seka reaaliaikaisen matkustajainformaatio- ja viestintajarjestelman
suunnittelemisen ja toteuttamisen.

Taksa- ja lippujarjestelmédn uudistamiseen littyva ty6 kaynnistyi vuonna 2006.
Paakaupunkiseudun yhteistyodvaltuuskunta YTV:n ja kuntien yhteistyoéna on laadittu useita
erilaisia taksa- ja lippujarjestelmdn vaihtoehtoja ja tarkasteltu niiden vaikutuksia.
Jatkosuunnitteluun on valittu parhaiksi arvioidut vaihtoehdot. Joukkolikenteen
organisaatiomuutoksen myo6ta paatdsvalta asiassa on siirtynyt Helsingin seudun liikenne -
kuntayhtyman (HSL) hallitukselle.

Taksa- ja lippujarjestelman 2014 valmistelun paavaiheet ovat seuraavat (suluissa YTV:n
julkaisusarjan numero):

1) Paadkaupunkiseudun Taksa- ja lippujarjestelman vaihtoehdot 2014 - esiselvitys
(14/2006): Selvityksessa tutkittin erilaisia malleja, joissa lippujen hinnoittelu perustui
kuntarajoista riippumattomaan vyohykejakoon tai nykyistd enemmén matkan pituuteen.
Ty6hon ei sisaltynyt suositusta valittavasta ratkaisusta.

2) Taksa- ja lippujarjestelmat Euroopassa — selvitys (18/2007)

3) Paakaupunkiseudun joukkoliikenteen taksa- ja lippujarjestelman kehittdmissuunnitelma
2014 (4/2008): Selvityksessa tutkittin ja vertailtin erilaisia vyohykkeisiin ja matkan
pituuteen perustuvia malleja, joista valittin jatkotarkasteluun parhaiksi arvioidut,
perusperiaatteiltaan erilaiset vaihtoehdot. Niistéd pyydettin kuntien ja sidosryhmien
lausunnot.

4) YTV:n hallitus linjasi lausuntojen perusteella jatkovalmistelun periaatteet 13.6.2008.
LIJ 2014-hankkeessa tuli varautua siihen, etta:

e matkalippujarjestelmé& voi ulottua noin 80 km sé&teelle Helsingin keskustasta

e Kkausiliput voidaan toteuttaa nykytyyppisiin vyohykkeisiin perustuen

e arvoliput voidaan toteuttaa matkan pituuteen perustuen

e Kkertaliput voidaan toteuttaa vyodhykkeisiin, matkan pituuteen tai aikaan perustuen

e jarjestelman tulee tuottaa kuntalaisuuteen perustuvia tietoja matkustamisesta
joukkoliikenteen kustannusjakoa varten

e taksa- ja lippujarjestelméan muut ominaisuudet selvitetdén jatkovalmistelussa.



5) Paakaupunkiseudun joukkolikenteen taksa- ja lippujarjestelman 2014 alustava kuvaus
(14/2009): Tyo6ssa kuvattiin tarkemmin YTV:n hallituksen linjausten mukainen vaihtoehto.
Tyoryhma teki myos suositukset toteutukseen liittyvista valinnoista. Suosituksista
pyydettiin kuntien ja sidosryhmien lausunnot.

6) YTV:n hallitus kasitteli asiaa 20.11.2009 ja merkitsi saadut lausunnot tiedoksi seka
luovutti asian HSL:lle jatkokasittelya ja paatdksentekoa varten.

7) HSL:n hallituksen iltakoulu 16.12.2009: Hallitukselle esiteltin em. taksa- ja
lippujarjestelman alustava kuvaus, yhteenveto kuntien ja sidosryhmien lausunnoista seka
kerrottiin uusimmista kansainvalisistd kokemuksista ja arvioista, joita oli saatu matkan
pituuteen perustuvasta hinnoittelusta ja sen toteuttamisesta check in- check out-
jarjestelmalla. Keskustelun perusteella hallitus edellytti, ettd valmistellaan myds toinen
perusvaihtoehto, jossa kaikkien lippujen hinnoittelu perustuu vyoéhykkeisiin ilman check
in - check out-jarjestelmaa.

8) HSL:n hallitus 23.3.2010: Hallitus paatti, ettd taksa- ja lippujarjestelman 2014
perusratkaisuksi valitaan jarjestelmd, jossa kaikkien paalippulajien eli kausi-, arvo- ja
kertalippujen hinnoittelu perustuu vyohykkeisiin. Jatkoty0sséa tarkennetaan vyohykemallia,
lippujen hinnoitteluperiaatteita ja hintasuhteita, mm. mahdollisuuksia alentaa vy6hykkeista
aiheutuvia hintaportaita. Hallitus piti seudullisen lippujarjestelman kehittdmisen kannalta
tarkeana, ettd nykytyyppiselle jarjestelmélle kehitetdan vaihtoehto, jossa vyohykerajat
perustuvat johonkin muuhun kuin olemassa oleviin kuntarajoihin.

9) Helsingin seudun joukkolikenteen taksa- ja lippujarjestelman 2014 vyoéhykemallit ja
hinnoittelu (HSL 12.1.2011): Tyo6ssad tarkennettin vyohykemallivaihtoehtoja, lippujen
hinnoitteluperiaatteita ja hintasuhteita.

10) HSL:n hallitus paatti 29.3.2011, etta tulevan taksa- ja lippujarjestelman 2014
perusperiaatteeksi valitaan kaarimalli, jossa vythykekaarten rajat perustuvat ensisijaisesti
etaisyyteen Helsingin keskustasta ja jossa paakaupunkiseudun alueella (Helsinki, Espoo,
Kauniainen, Vantaa) on ainakin kausilipuissa minimiostoksena kaksi kaarta. Etéisyyden
lisédksi voidaan ottaa huomioon, ettd toiminnallisesti yhtendisia palvelualueita ei jaeta eri
vybhykekaarille. Jatkotydssa madaritettavat vyohykerajat voivat tarvittaessa mukailla myods
kuntarajoja seka merkittavia maantieteellisia rajoja kuten vesistot tai suuret likennevaylat.

1.2 Taksa-ja lippujarjestelméan tavoitteita

Uuden taksa- ja lippujarjestelman tavoitteena on, ettd se on kasvavan Helsingin seudun
tarpeisiin soveltuva, hyvin toimiva seka asiakkaan kannalta oikeudenmukainen ja selked
ja sitd voidaan sen elinkaaren akana helposti vaiheittain  laajentaa.



Matkalippujarjestelman tekninen uudistus antaa mahdollisuuden uusille ominaisuuksille ja
ratkaisuille.

Uudessa taksa- ja lippujarjestelmdssa voidaan myo6s lieventdd nykyisen jarjestelman
epakohtia. Nykyinen jarjestelmd perustuu vyohykkeisiin, jotka maaraytyvat kuntarajojen
mukaan. Nykyjarjestelmésséa on arvosteltu eniten sita, ettd kuntarajan yli ty-, opiskelu- ja
asiointimatkoja tekevat maksavat matkastaan kaksinkertaisen hinnan verrattuna niihin,
jotka tekevat kunnan sisaisid matkoja. Erityisesti lyhyet kuntarajan ylittavat matkat ovat
kuliettavaan matkan pituuteen nahden kalliita.

Helsingin seutu muodostaa yhteisen tydssakayntialueen, jossa kuntarajoja ylitetdan
paivittain  saannollisilla matkoilla. Seudun kunnat ovat myds pyrkineet kehittdmaan
palvelujpan yhda enemméan yhdessa siten, ettd palveluja voidaan kayttaa yli kuntarajojen
(paivéhoito, terveyskeskukset, koulut, kirjastot, uimahallit yms.). Nykyinen tariffijarjestelma
ei kovin hyvin tue tatd kehitystd. Tastd johtuen tavoitteena on ollut, ettd matkojen
hinnoittelun tulisi perustua nykyistéd enemman matkan pituuteen.

1.3 Nykyinen taksa-jalippujarjestelma

Nykyiseen taksa- ja lippujarjestelmdan kuuluvat HSL-kunnat Helsinki, Espoo, Vantaa,
Kauniainen, Kerava ja Kirkkonummi. Sipoo littyi HSL-alueeseen vuoden 2012 alussa.
Talld alueella on kaytdssa yhteinen matkakorttijarjestelméa, jonka matkakortti kelpaa
maksuvalineena alueen busseissa, lahilikenteen junissa sekd Helsingin raitiovaunuissa,
metrossa ja Suomenlinnan lautalla. Lis&ksi mukana jarjestelmassa on erityissopimuksilla
osa alueen ulkopuolelta tulevista bussivuoroista eli ns. U-linjat.

Nykyjarjestelmdssd maksualueiden rajat seuraavat kuntarajoja. Jokainen kunta
muodostaa oman maksualueensa lukuun ottamatta Keravaa ja Sipoota, jotka kuuluvat
samaan maksualueeseen vuoden 2012 alusta lahtien, ja Kauniaista, joka kuuluu Espoon
maksualueeseen. Jarjestelmidssa on joitain poikkeuksia maksualueiden rajoilla sijaitsevien
pyséakkien ja poikkeuslinjojen osalta. Siséisellda lipulla voi matkustaa yhden maksualueen
sisalla.

Kahden vyohykkeen seutulipuilla voi matkustaa Helsingin, Espoon ja Kauniaisten seka
Vantaan alueella. Kahden vyo6hykkeen Ilahiseutulipuilla voi matkustaa Espoon ja
Kauniaisten, Vantaan seka Keravan ja Kirkkonummen alueella sek& vuoden 2012 alusta
l[Ahtien Sipoon alueella, mutta ei Helsingissd. Kolmen vyodhykkeen Ilahiseutulipuilla voi
matkustaa koko HSL-alueella.

Nykyjarjestelmdssa maksualueiden rajat perustuvat kuntien rajoihin, jotka on suhteellisen
helppo hahmottaa. Kuntarajan ylittamisesta tekee joukkoliikenteella kallin se, ettd kunnan
sisdisen lipun ja seutulipun vélinen hintaero on suuri. Kunnan sisaisid matkoja tekevat



maksavat pitkistakin joukkolikennematkoista vahemman kuin kuntarajan lahella asuvat
lyhyistd  maksualueen rajan  ylittavista  matkoista, mik& voidaan  kokea
epaoikeudenmukaiseksi.

Nykytilanne (vuosi 2012) on esitetty seuraavassa kuvassa.

— / kl

aik. kausi / 30 pv arvo kerta

] #0184 27
] 92,1 347 45
[T] 921 347 45
B TTT] 1384 560 7.0

Kuva 1. Nykyinen taksa-ja lippujarjestelmé (vuosi 2012).

Edella esitettyd nykytilannetta vuonna 2012 on kaytetty vertailutilanteena tulevan taksa- ja
lippujarjestelmén vaihtoehtoja tarkasteltaessa.

Jarjestelmésséd on kaytossa erilaisia lipputyyppeja, joista eniten kdytettyja ovat kausiliput,
arvoliput ja kertaliput. Seuraavassa kuvassa on esitetty vuoden 2010 lipputulojen jakauma
paakaupunkiseudun neljan kaupungin (Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen) osalta, silla
naissa kaupungeissa on kaytdssa yksinomaan HSL:n taksa- ja lippujarjestelma. HSL-
kunnista Keravalla, Kirkkonummella ja Sipoossa sitd vastoin on viela talla hetkella



kdytossa osin padllekkaisia muitakin joukkolikenteen taksa- ja lippujarjestelmid, joten
tilastot eivéat talta osin ole taysin vertailukelpoisia muun HSL-alueen kanssa.

b.6

yht. 234,1 ME/vVuosi

B zsisdiset kausi
seudulliset kausi
B sisdiset arvo
seudullisct arvo
W sisaiset kerta
seudulliset kerta
B muut

Kuva 2. Paadkaupunkiseudun lipputulojen jakauma lippulajeittain v. 2010, M€/v (veroton).

Padkaupunkiseudun lipputuloista 52 % tulee kausilipuista, 24 % arvolipuista ja 22 %
kertalipuista. Kertalipuista keskimaaraistd pienempi osa on seudullisia.

Seuraavassa kuvassa on tarkasteltu lipputulojen jakautumista kaupungeittain siséisiin ja
seudullisiin lippuihin. Lipputuloista noin puolet muodostuu Helsingin sisdisista lipuista.
Paédkaupunkiseudun seutulipun kayttd jakaantuu lipun myyntiméddrien perusteella lédhes
tasan espoolaisten, helsinkildisten ja vantaalaisten kesken, mutta Espoossa ja Vantaalla
seutulippuja kdytetddn merkittavasti enemman kuin kuntien siséisia lippuja.

yht. 234,1 ME/vuosi
W Helsinki sis.

Helsinki seud.

o Vantaa sis.
Vantaa seud.

I Espad+iaun, sis,

Espoo+Kaun, seud,

Kuva 3. Kunnittainenlipputulojakauma v. 2010 sisdisiinja seudullisiin, M€/v (veroton).
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1.4 Lahtokohtia wohykerajojen méaarittelyyn

Tassad tybssd on tarkennettu "Helsingin seudun joukkolikenteen taksa- ja
lippujarjestelman 2014 vyodhykemallit ja hinnoittelu” tydssa (12.1.2011) kehitettya
kaarimallia. Kaarimallissa jarjestelmdd varaudutaan laajentamaan lahi- ja kehyskuntiin.
Nykytyyppiseen jarjestelmdan nahden vyo6hykkeiden vadlisia hintaportaita lievennetadn
kaarimallissa lisddmalla vyohykekaarien madrda ja kayttamalla periaatetta, etta
paakaupunkiseudulla vahintddn kausilipuissa on minimiostoksena kaksi kaarta (HSLH
29.3.2011). Kaarimallissa vyoOhykerajat eivat riippu kuntarajoista, jolloin mahdolliset
kuntaliitokset eivat vaikuta vyohykkeiden rajoihin.

Vyohykekaarten madrittelyssa on otettu huomioon HSL:n hallituksen p&étokset, joiden
mukaan etdisyys Helsingin keskustasta on ensisijainen peruste vyohykekaarten rajoja
madriteltdessa ja lisaksi toiminnallisesti yhtendiset palvelualueet voidaan ottaa huomioon.
Tyon aikana jarjestettyjen Helsingin, Espoon ja Vantaan kuntatapaamisten ja
tybseminaarin perusteella osa-aluerajojen merkitys kunnan sisdlld on pienentynyt ja
yhteisty6ta tehdaan paljon myds kuntarajojen yli.

Kaarimallin rajojen sijainnin vaihtoehtoja muodostettaessa on ollut periaatteena, etta
paakaupunkiseudun neljan  kaupungin alueella on kolme vydhykekaarta ja
paakaupunkiseutuun rajautuvissa kehyskunnissa yksi tai kaksi. Yhtena tavoitteena on
ollut, ettd kunnan tulisi mielellddn sijaita maksimissaan kahdella kaarella, jolloin
kunnallisten palvelujen saavuttamiseen tarvitaan minimihintainen lippu. Kunta on sijoitettu
kolmelle kaarelle, jos matka on erityisen pitka ja rikkoo kaarirakenteen seka jos kunnalliset
[ahipalvelut ovat saavutettaessa jo viereisella vydhykkeellda. Liséksi on otettu huomioon
kuntien esiin tuomat yhteistydalueet kaupunkien valilla ja mm. ruotsinkielisten koulujen
sijainti, koska ne ovat peruspalveluja, joihin matkustetaan pidempienkin matkojen paasta.

Rajojen erottumiseksi maastossa on rajoina kaytetty mahdollisuuksien mukaan
merkittdvia likennevaylida, vesistdja, metsdd ja peltoa sekd joissain tilanteissa
kuntarajojakin.

Merkittdvana tekijana vyohykekaarten maarittelyssa ovat myos lipputulot ja kuntatalous.
Lipputulot olisi syyta pitéaéa lahella nykytilanteen tasoa ja varmistaa, etta kuntatalous kestaa
kayttéonotettavan taksa- ja lippujarjestelman.

Rajoja madriteltdessa on tarkasteltu myds joukkolikenteen hintaa/kilometri tyomatkoilla eri
alueilla, mikd kuvaa osaltaan joukkolikenteen tasapuolisuutta.
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Vyobhykekaarten rajoja maariteltdessa on otettu huomioon joukkolikenneverkosto ja
erityisesti runkolinjat kuten Jokeri-linjat. Tavoitteena on ollut, etta yksittdinen linja ei ylita
vybhykekaaren rajaa enempaa kuin yhden kerran. Seuraavissa kuvissa on esitetty
suunnitelmat  runkolinjastosta  vuonna 2022 (HSL 2011) sekd Kkeskeisista
poikittaislikenteen yhteyksista ja vaihtopaikoista vuonna 2022 (HSL 2011).
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Kuva 4. Runkolinjasto 2022 (HSL 27/2011).
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Kuva 5. Keskeiset poikittaislikenteen yhteydet ja vaihtopaikat vuonna 2022 (HSL 2011).

2 Tarkastellut vaihtoehdot pdakaupunkiseudulla

2.1 Vaihtoehtojen muodostaminen

Kaarimallin rajojen sijaintia tarkasteltin useiden vaihtoehtojen osalta. Vaihtoehdot
muodostettin tyon [ahtétietojen ja niistd tehdyn lahtbkohtayhteenvedon perusteella.
Erityisesti huomioitin lausuntokierroksella, tydseminaarissa ja Helsingin, Espoon ja
Vantaan kaupunkien hallintokuntien kuulemistilaisuuksia esiin tulleet seikat.

2.2 "Perusvaihtoehto"

Ns. "perusvaihtoehto” perustuu "Helsingin seudun joukkolikenteen taksa- ja
lippujarjestelméan 2014 vyohykemallit ja hinnoittelu” -selvityksessd (HSL 12.1.2011)
esitettyyn kaarimallin. Vaihtoehto pohjautuu suurelta osin joukkolikenteen linjastoon ja
erityisesti Jokeri 1:n reitti on huomioitu. Huopalahden asema sijaitsee B-vyohykkeell,
jolloin ulommilta kaarilta tultaessa on junan vaihto Huopalahdessa edullista. Vaihtoehto
selkeyttda Helsingin ja Vantaan rajoilla kulkevien linjojen kaytantdja siten, etta linjat eivat
enaa poikkea muutamalla pysakilla toisella maksuvyohykkeella.

"Perusvaihtoehto” on esitetty oheisessa kuvassa.
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Kuva 6. Vaihtoehto 1: "Perusvaihtoehto".

Kaarten rajat kulkevat runkolinjaston pysakkeja ja suuria vaylia, kuten Keha Il ja Keha ll
pitkin sekd vesistoja, metsid ja peltoja mydétéillen. Yksi kunta sijaitsee maksimissaan
kahdella kaarella Ostersundomia lukuun ottamatta, joka sijaitsee C-kaarella johtuen
suuresta etdisyydestd Helsingin keskustaan nahden. Nain kaarten rajojen etaisyys
Helsingin keskustasta on melko hyvin tasapainossa ja jarjestelmamuutoksen tuottamat
mahdolliset lipputulomenetykset on mahdollista sdataa varsin pieniksi. Liséksi kaarten A
ja B vélinen raja leikkaa raideliikenteen maksimikuormituskohdat.

Rajojen sijainti "perusvaihtoehdossa" on esitetty seuraavissa kuvissa.
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Kuva 7. Vaihtoehto 1: A/B-rajan sijainti.



Kuva 9. Vaihtoehto 1: B/C-rajan sijainti td-Vantaalla.
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Kuva 10. Vaihtoehto 1: B/C-rajan sijainti Lansi-Vantaalla.

Kuva 11. Vaihtoehto 1: B/C-rajan sijainti Keski-Espoossa.
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Kuva 12. Vaihtoehto 1: B/C-rajan sijainti Etela-Espoossa.

2.3 Suur-Matinkyla B-kaarella

Vaihtoehto, jossa Suur-Matinkyla sijoittuu B-kaarelle, perustuu mm. Helsingin ja Espoon
lausuntoihin, joiden mukaan vyohykkeen B tulisi kasittad nykymetron ja Lansimetron
Matinkylaan, mutta metron laajennukset voivat kuitenkin kuulua C-kaarelle. Muilta osin
taméan vaihtoehdon rajat noudattavat "perusvaihtoehtoa”.

Vaihtoehdossa vythykekaari B on tasapainossa ité- ja lansisuunnassa (etéisyys Helsingin
keskustasta B-kaaren ulkorajalle). Pohjoisessa B-kaari ei ylety aivan yhta kauas Helsingin
keskustasta. BC-kaaren lipun kayttokelpoisuus on suurin  paakaupunkiseudun
keskiosissa, josta suuri osa padkaupunkiseutua on saavutettavissa ilman kayntia
Helsingin  kantakaupungissa. Suur-Matinkylan kohdalla B-kaaren ulkoraja kulkee
palvelualueen rajalla, joukkolikenteen linjastoa mukaillen seka vesistdon, peltojen ja
metséan kautta. Joukkolikenteen matkustajan kannalta kaariraja B/C kulkee L&nsimetron
lityntélinjalla, mutta metron laajentuessa metrolinjalla.

Vaihtoehto on esitetty seuraavissa kuvassa. Kaarten rajat noudattavat "perusvaihtoehtoa"
Etela-Espoota lukuun ottamatta.
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Kuva 14. Vaihtoehto 2: B/C-rajan sijainti Etela-Espoossa.
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2.4 Kehalll B-kaaren ulkorajana Vantaalla

Vaihtoehto, jossa B-vyOhyke ulottuu Kehd Illllle asti Vantaalla seka Laaksolahti,
Viherlaakso, Kauniainen ja Suur-Matinkyla kuuluvat B-vydhykkeeseen, perustuu HSL:n
hallituksen iltakoulussa 23.11. kaytyyn keskusteluun.

Vaihtoehdon B-kaari ulottuu pohjoisesta yhtd kauas Helsingin keskustasta kuin idassa ja
lannessa. B-kaaren ulkoraja kulkee Keha ll:a Vantaalla, palvelualueiden rajoja, peltoja,
vesistoja ja metsia myotaillen. Koko Leppavaaran suuralue kuuluu B-kaarelle ja kaarten
rajat noudattelevat Espoon koulupiirien rajausta.

Keski-Vantaalla palvelut (Jumbo) ja tydpaikat (Aviapolis) sijoittuvat vydhykerajana olevan
Kehd llkn molemmin puolin. Vaihtoehdossa B-kaari on laaja ja kattaa suuren maaran
asukkaita, tyopaikkoja ja palveluja C-kaaren jaadessa pienemmaksi myds tyopaikka- ja
palvelutarjontansa puolesta. B-kaaren alueen laajetessa AB-lipun kayttajamaarat lisaanty-
vat, jolloin lipputulot ovat pienemmét kuin edella kuvatuissa vaihtoehdoissa.

Mallissa junan kuormitus keskustaan pain kasvaa niin paljon, ettd palvelutasoa tulee lis&-
t&, jolloin myds likennointikustannukset kasvavat.

Vaihtoehto on esitetty seuraavassa kuvassa.

Kuva 15. Vaihtoehto 3: "Keha Il B-kaaren ulkorajanaVantaalla".
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Kaarten rajat noudattavat "perusvaihtoehtoa" B/C-rajaa lukuun ottamatta. B/C-rajan sijainti

vaihtoehdossa "Keha lll B-kaaren ulkorajana Vantaalla" on esitetty seuraavissa kuvissa.
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Kuva 16. Vaihtoehto 3: B/C-rajan sijainti lta-Vantaalla.
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Kuva 17. Vaihtoehto 3: B/C-rajan sijainti Lansi-Vantaalla.



Kuva 19. Vaihtoehto 3: B/C-rajan sijainti Etela-Espoossa.
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2.5 Espoonb5aluekeskusta B-kaarella

Vaihtoehto, jossa Espoon 5 aluekeskusta on sijoitettu B-kaarelle perustuu Espoon
lausuntoon, jonka mukaan B- ja C-vyt6hykkeen rajan tulisi sijaita Keha li:lla
Kirkkonummen rajalle saakka.

Vaihtoehdossa muodostuu suuri hintaporras Espoon ja Kirkkonummen rajalle, jossa on
kahden kaaren hyppays B-kaarelta D-kaarelle. Malli ei ole tasapainoinen, silla B-kaari
jatkuu huomattavasti pidemmalle lannessa kuin idassd ja pohjoisessa. Vaihtoehto
kasvattaisi huomattavasti Espoon kaupungin joukkolikenteen rahoitustarvetta.

B-kaaren ulkoraja kulkee Keha lil:a, palvelualueiden rajoja, peltoja ja metsia mydtaillen.
Bussilinjasto ei joiltain osin tue vaihtoehtoa, silla Laaksolahden linjoja kulkee C-alueen
(Vantaa) kautta Helsinkiin, jolloin matkustaja joutuisi maksamaan C-kaaren sisaltavan
lipun matkustaessaan B-kaarelta A-kaarelle.

1*' g g 1
N R iu.
SR A sy,

Kuva 20. Espoon 5 aluekeskusta B-kaarella.

Vaihtoehto ei ole mahdollinen, koska siind on kahden kaaren hyppéays Espoosta
Kirkkonummelle. Vaihtoehto ei mydskdan tayta muotonsa puolesta kaarimallin
periaatteita.
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2.6 Ostersundom B-kaarella

Vaihtoehto, jossa Ostersundom on sijoitettu B-kaarelle, perustuu Helsingin lausuntoon,
jonka mukaan Ostersundomin kuuluminen B-kaarelle on selvitettava.

Vaihtoehdossa muodostuu suuri hintaporras Ostersundomin ja Sipoon rajalle, jossa on
kahden kaaren hyppays B-kaarelta D-kaarelle. Alueella on mm. yhteinen yleiskaava, eika
malli tue alueen kuntarajat ylittavaa kehittamistd. Kaarimalli ei ole tasapainoinen, silla B-
kaari jatkuu huomattavasti pidemmalle idassa kuin lAnnessa ja pohjoisessa.

Vaihtoehdossa B-kaaren raja idassa kulkee Helsingin ulkorajaa pitkin ja Helsinki kuuluu
kokonaisuudessaan kahteen vyodhykkeeseen, jolloin matkasta kunnan sisalla maksetaan
minimiveloitus. Mallissa Ostersundomista A-alueelle kulkevat pitkat matkat ovat hyvin
edullisia. Ostersundom on talla hetkella pieni maankaytoltaan, ja kunnalliset peruspalvelut
sijaitsevat B-kaarella.

Kuva 21. OstersundomB-kaarella.

Vaihtoehto ei ole mahdollinen, koska sind muodostuu kahden kaaren hyppays
Ostersundomista Sipooseen. Vaihtoehto ei mydskaan taytd muotonsa puolesta
kaarimallin periaatteita.
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2.7 Kulosaari A-kaarella

Vaihtoehtoa, jossa Kulosaari sijaitsee A-kaarella, tarkasteltin, koska talléin A- ja B-
kaarten valinen raja olisi tasapainoisempi idassé kuin "perusvaihtoehdossa". Kaarten A ja
B raja kulkee vaihtoehdossa vesialueita pitkin, kuten se kulkee my6s
"perusvaihtoehdossa". Kulosaari on pieni maankaytoltdan nyt ja tulevaisuudessa, joten
vaihtoehdon vaikutukset matkustukseen ja lipputuloihin ovat vahaisia.

Helsingin opetusviraston edustajat toivat esiin, ettd Kulosaaressa sijaitsee talla hetkella
lahin  ruotsinkielinen lukio Ostersundomissa asuville. Sen vuoksi Kulosaaren ja
Ostersundomin valilla ei tulisi olla kahden kaarirajan ylitysta. Jos Ostersundom sijaitsee C-
kaarella, tulisi Kulosaaren sijaita B-kaarella.

Kulosaaressa asuvien kannalta alueen sijoittaminen B-kaarelle antaa mahdollisuuden
kayttad joko AB- tai BC-kaaren lippuja.

Vaihtoehto on esitetty oheisessa kuvassa. Vaihtoehtoa ei ole tarkasteltu tarkemmin, silla
Kulosaaren sijainti B-kaarella on perusteltua edella esitetyista syista.

Kuva 22. Kulosaari A-kaarella.
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3 Kaarimalli padkaupunkiseudun ulkopuolella

Paakaupunkiseudun ulkopuolella olevat kehyskunnat sijoittuvat kaarimallissa padasiassa
kaarile D ja E, sekad jarjestelman laajentamistarpeista riippuen ulommille kaarille. D-
kaarella voivat sijaita Sipoo, Jarvenpdd, Tuusula, Nurmijarvi ja Kirkkonummi sekd suuri
osa Vihdista. D- ja E -kaarten raja maaritellaan tarkemmin mydhemmin, kun ulompien

kehyskuntien HSL-jAsenyys ajankohtaistuu.

Paékaupunkiseudun ulkopuolella kaarimallissa ei ole kahden kaaren
minimiostosperiaatetta eli kaaret D ja E voi ostaa yksittain.

Seuraavassa kuvassa on  esitetty alustava ehdotus kaarimallin  rajoista
paakaupunkiseudun ulkopuolella. Rajat tarkentuvat kuntien littyessa HSL:n jaseniksi.
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Kuva 23. Ehdotus kaarimallista paakaupunkiseudun ulkopuolella.
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4 Lipputyypit ja hintasuhteet

4.1 Kausi-, arvo- ja kertaliput

Nykyisessa taksa- ja lippujarjestelmassa tarkeimmét lipputyypit ovat kausi-, arvo- ja
kertaliput. Lippulajit muodostetaan lipputyypin, vyothykemdarén ja asiakasryhmén
perusteella. Kaarimalissa kahden kaaren minimiostosperiaatteen takia kausi-, arvo- ja
kertalippuja voi ostaa ABC-alueella minimissaan kahdelle vyohykkeelle (AB tai BC).
Yhden vyoéhykkeen lippuja ei myyda. D- ja E-vythykkeen lippuja samoin kuin jarjestelman
mahdollisen laajentamisen myéta ulompien kaarien lippuja voi ostaa myds yksittaisille
vyo6hykkeille. Lisaksi voidaan myyda vain raitiovaunussa kelpaavia arvolippuja.

Seuraavassa kuvassa on esitetty esimerkki kaarimallin kausi- ja arvolipun hinnoittelusta.

liput, € kausi / 30 pv arvo .

vainraitiovaunu. - 14, s '. E
Mle 45 18] \ ; e
B C 45 18 ..
- B C 9 36 - 0 |
- B C D 135 54 - ,e.
- B C D E 170 6.8 _
B C DE 135 54 3 /\\\C“ﬁ;.ﬂf,
C D E 100 4.0
D E 80 32 o SRR
E 45 18 T _{i (‘_
B C D 100 40 __ ;"é'_ 4
cCp 8 32 —*

D 45 1.8
Kuva 24. Esimerkkihintoja ABCDE-alueella.

Joukkolikenteen kayttdjien kannalta muutosvaihetta nykyisestd jarjestelmasta uuteen
jarjestelmaan helpottaa, mikéli kausi- ja arvolippujen osalta:

e AB- ja BC-vyothykkeiden lippujen hinnat eivat oleellisesti muutu nykytyyppisista
sisaisten lippujen hinnoista

e ABC-lipun hinta ei oleellisesti muutu nykytyyppisestd péaékaupunkiseudun
seutulipun hinnoista



27

e Lahikuntien lippujen (kaariyhdistelmat, joissa mukana D-kaari) hinnat eivat
oleellisesti muutu nykytyyppisesta ns. kolmannen vyohykkeen hinnoittelusta

Edellisen kuvan esimerkkihinnat on maaritelty edella esitetylla tavalla.

Jarjestelmén kayttdonotosta muodostuva lisdkustannus kunnille olisi pienempi, jos AB- ja
BC-lippujen hintoja nostettaisiin nykyisista sisdisten lippujen hinnoista. Tatd perustelisi
nykyista laajempi lippujen kelpoisuusalue.

4.2 \Wohykelisa

Kahden kaaren minimiostosperiaate paakaupunkiseudun kattavalla ABC-alueella myds
arvolipuissa luo automaattisesti "vyohykelisdlipun”. Tama johtuu siitd, etta jarjestelma
mahdollistaa joka tapauksessa, ettd esimerkiksi BC-vythykkeen kausilipun haltija voi
tehdda kausilipulla matkan C-vythykkeelta B-vyohykkeelle ja B-vyohykkeelld leimata
arvomatkan AB. Taman takia jarjestelmdn tulee antaa oikea hinta jo ensimméaisen
leimauksen yhteydessa. Talloin matka ABC maksaa BC-vyohykkeen kausilipun haltijalle
AB arvomatkan verran eli 1,8 euroa. Vyohykelisan hinta on arvolipun hinta niilta vy6-
hykkeilta, joillakausilippu eiole voimassa. ABC-alueella, jossaon kaytdéssakahden
kaaren minimiostosperiaate, vydhykelisan hinnaksi tulee minimiostoksen mukainen
kahden kaaren arvolipun hinta. ABC-alueenulkopuolella olevia D- ja E-vybhykkeita
eikoskekahden kaaren minimiostosperiaate. Naille vyohykkeille tai vydhykkeilta
matk ustettaessavydhykelisan hinnaksi tulee puuttuvien vyéhykkeiden arvolipun
hinta niilta vydhykkeilta, joilla kausilippu ei ole voimassa.

Vyohykelisdlipun kustannusvaikutukset ovat suurimmat Helsingin, Espoon ja Vantaan
osalta. Helsingin osalta vyoOhykelisdlippu tuo n. 0,5 mijoonan euron vuosittaiset
lipputulomenetykset. Espoon ja Vantaan osalta kyseessa on noin 0,2-0,3 miljoonan euron
vuosittainen lipputulomenetys.

Seuraavassa kuvassa on esitetty esimerkki vyohykelisdn muodostumisesta ja
hinnoitteluperiaatteista.
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liput, €

TAl B

B C
MW c
Mls c D
B C D
C D

D

kausi / 30 pv arvo

Matkustusoikeus (kausi+vyohykelisd

A
A s s

B B C C C
C C D D D D

B
0 NA 1,8/ 3,2 NA NA NA

NA O 1,8 3,2 1,8 NA NA

NA  NA 0 1,8 NA NA NA

45 1,8
45 1,8
0 36
135 54
100 4,0
80 3,2
45 1,8 NA  NA NA

NA NA NA O NA  NA NA
NA NA NA 18 O NA  NA
NA NA NA 1,8 18 O N/A

36 1,8 1,8 O

Vyodhykelisé& sarake osoittaa maksettavalla lisdhinnala saatavan matkustusoikeusalueen,

mikali omistuksessa vaakarivin kausilippu

Kuva 25. Esimerkki vydhykelisan muodostumisesta ja hinnoitteluperiaatteesta ABCD-alueella.

4.3 Lippujenalueellinen kelpoisuus

Kaarimallissa matkustajalla tulee olla voimassa oleva lippu kaikille niile kaarille, joilla

matka kulkee. A-, B-

ja C-alueella on kahden kaaren minimiostosperiaate. Mikali

matkustajalla on kausilippu jollekin kaariyhdistelmélle, voi han ostaa vyo6hykelisélipun

muille  kaarille.

[ahdettdessa.

Seuraavassa kuvassa on esitetty

tarvittavia lippuja A-alueelta
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—3> AB-lippu (minimiveloitus)

—  ABC-lippu

{mikali matkustajalla
AB-kausilippu, veloitetaan
lisdvyohykelippu BC)

= ABCD-lippu
[mikili matkustajalla
AB-kausilippu, veloitetaan
lisdvyShykelippu BCD)
(mikili ABC-kausilippu,
veloitetaan lisdvyohykelippu
D}

Kuva 26. Lipun alueellinenkelpoisuus A-alueeltaldhdettaessa.

B-kaarelta lahdettdessa voi matkustaa minimiveloituksella A-kaarelle tai C-kaarelle, mutta
mikali matka kulkee B-kaaren lisaksi sekd A-kaarella ettd C-kaarella on ostettava ABC-
lippu. Mikali matkustajalla on kausilippu jollekin kaariyhdistelmélle, h&n voi ostaa
vyobhykelisélipun muille kaarille. Seuraavassa kuvassa on esitetty tarvittavia lippuja B-
alueelta lahdettaessa.

— AB-hppu [minemineel oitus)
e BC-lippu {manimiveloitus)

— ABC-lippu

(rikds ratkustajalla

AR 13 BC-kausihppia,
welgitetaan
siwohykelppu BC tai AB)

— B{DNippu

ikl matkustajalla
B-kausilippu,
Velpiietaan
lisdwyahyielippy O

ARCD-lippu

{mikali matkustajalla
ARSAC AR -Kanisdhispid,
welmtetaan
lisawyrChryioelpipis
BLOSAR [a DYDY

L

Kuva 27. Lipun alueellinenkelpoisuus B-alueeltaldhdettaessa.

Joissakin tapauksissa reitin valinnalla on vaikutusta lipun tarpeeseen. Monissa
tapauksissa esimerkiksi C-alueelta lahdettdessa matka on edullisempi poikittaislikennetta
kayttéden kuin vaihtaminen sisemmélla A-vyohykkeella. Seuraavassa kuvassa on esitetty
esimerkki reitin vaikutuksesta lipun tarpeeseen.
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BC-hppu (mshirmivelostus )

ABLC-bppis

[mkcali matkissiagalla
BL-ausilipoy, veloitetaam
lisanpdhyelppu Ab)

Kuva 28. Esimerkki reitin vaikutuksestatarvittavaan lippuun.

Esimerkiksi matkustaja, joka asuu Tikkurilassa ja jonka tyopaikka on Espoon keskukses-
sa, kulkee tyomatkat nykyjarjestelmassa luultavimmin junalla ja kayttaa seutulippua. Han
voi my0ds valita jonkin toisen kulkumuodon ja reitin, eikd matkan hinta muutu. Kaarimallis-
sa junamatka Pasilan kautta Tikkurilasta Espoon keskukseen on kallimpi (tarvitaan ABC-
lippu) kuin poikittaismatka esimerkiksi bussilla BC-alueella (tarvitaan BC-lippu).

5 Vaikutustarkastelut

51 Yleista

Vaikutustarkasteluja on tehty kolmesta vaihtoehdosta, joita ovat vaihtoehto 1
"perusvaihtoehto”, vaihtoehto 2 Suur-Matinkyla B-kaarella ja vaihtoehto 3 B-kaaren
ulkoraja kulkee Vantaalla Keha liLlla.

5.2  Joukkoliikenteen hinta tyomatkoilla

Joukkoliikenteella matkustamisen kilpailukyky& henkilbautoon hinnan suhteessa voidaan
tarkastella laskemalla eri alueilta alkavien tyématkojen keskihinta joukkolikenteella
tehtyna. Hinta on laskettu siten, ettd tydmatkalaisen on oletettu kayttavan kausilippua ja
tekevan 44 matkaa 30 paivassa. Talla tavalla voidaan maarittad yhden matkan hinta, joka
jaetaan tydmatkan pituudella. Kullekin osa-alueelle on ndin maaritetty kaikkien alkavien
tyomatkojen keskihinta kilometria kohden. Tyomatkat kuvaavat vuoden 2006 tilannetta.

Seuraavassa kuvassa on esitetty joukkolikenteen hinta / kilometri tyomatkoilla eri alueilla
nykyjarjestelméssa vuoden 2012 hinnoilla. Yksikkona on eurosenttia kilometria kohden.
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| Tybmatkojen joukkoliikenne
' keskihinta (snt/km)
|m .85
W 8510
10 115

15..13
|13 .. 145
W 145..16
| Bl

Kuva 29. Joukkoliikenteen hinta/kilometri tydmatkoilla, vuosi 2012.

TyOmatkojen kilometrihinta joukkolikenteella tehtynd on korkein itdisess& Espoossa ja
Helsingin kantakaupungissa. laisestd Espoosta tehdaén paljon lyhyitd seutumatkoja ja
Helsingin kantakaupungissa lyhyitd Helsingin sisdisid matkoja. Kuntien ulkorajoilta
lahtevat pitkat sisdiset ja seutumatkat ovat nykyjarjestelmassa edullisia matkan pituuteen

suhteutettuna.

Seuraavassa kuvassa on esitetty joukkoliikenteen hinta / kilometri tyématkoilla eri alueilla
"perusvaihtoehdossa" ja keskihinnan muutos vuoden 2012 hintoihin verrattuna.
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Tybmatkojen joukkoliikenne-
keskihinnan muutos (snt/km)

‘ B (kallistuy)

4 0B

¥ 086

V-a (halpenee)

TyGmatkan keskihi

. .. B '5 !_:-_' e}
W o85.10
10 .15
1513
/W1 s
| RIET]]
| [

Kuva 30. Joukkoliikenteen hinta/kilometri tydmatkoilla, vaihtoehto 1 "perusvaihtoehto” ja muutos
vrt. v.2012.

Joukkolikenteen keskihinta tyomatkoilla laskee "perusvaihtoehdossa" kaikilla alueilla
nykytilanteeseen verrattuna. Kahden kaaren minimiostosperiaatteen takia kaarten rajalle
ei muodostu suurta hintaporrasta. Nykyjarjestelmén ongelmakohdissa eli vydhykerajoilla
hintataso on vaihtoehdossa 1 samaa suuruusluokkaa kuin muilla ymparoivilla alueilla.
Vaihtoehdossa joukkolikenteen kilometrihinta on korkein Helsingin kantakaupungissa,
jossa toisaalta joukkolikenteen kilpailukyky ja palvelutaso on kaikkein korkein.

Seuraavassa kuvassa on esitetty joukkolikenteen hinta / kilometri tyématkoilla eri alueilla
vaihtoehdossa 2, jossa Suur-Matinkyla sijoittuu B-kaarelle.
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Tybmatkojen joukkoliikenne-
keskihinnan muutos (snt/km)

A & (kallistuy)
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Tyomatkan keskihinta (snt/km)
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Kuva 31. Joukkoliikenteen hinta/kilometri tydmatkoilla, vaihtoehto 2 "Suur-Matinkyla B-kaarella" ja
muutos vrt. v. 2012.

Vaihtoehdossa 2 on joukkoliikenteen kilometrihinta tyomatkoilla edullisin B-alueen ulko-
reunoilla sekd C-alueen ulkoreunoilla. Helsingin kantakaupungista léhtevilla tyématkoilla
kilometrihinta on hieman alempi kuin perusvaihtoehdossa.

Seuraavassa kuvassa on esitetty joukkolikenteen hinta/kilometri tyématkoilla eri alueilla
vaihtoehdossa 3, jossa B-kaaren ulkoraja on Vantaalla Keha Illilla sekda koko
Leppavaaran suuralue, Kauniainen ja Suur-Matinkyla sijoittuvat B-kaarelle.
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Tybmatkojen joukkoliikenne-
keskihinnan muutos (snt/km)
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Kuva 32. Joukkoliikenteen hinta/kilometri tydmatkoilla, vaihtoehto 3 "Keha Il B-kaaren ulkorajana
Vantaalla"ja muutosvrt. v. 2012.

B-kaaren ulkorajan kulkiessa Vantaalla Kehé lllla ja B-alueen kattaessa Suur-Matinkylan,
Leppavaaran suuralueen ja Kauniaisen on joukkolikenteen kilometrihinta ty&matkoilla
edullisin B-alueen ulkoreunoilla seké C-alueen ulkoreunoilla.

5.3 Kulkutapa-ja suoritemuutokset

Kaarimallivaihtoehtojen vaikutuksia matkustajamaariin, kulkutapajakaumin ja matkojen
suuntautumiseen on arvioitu likennemallitarkastelujen avulla. Liikkennemallin on kuvattu
muuttuneet vyoéhykerajat ja vyohykkeiden valisten matkojen hinnat. Tuloksena saadaan
muutostietoja likkumisesta ja joukkoliikennevalineiden kuormituksesta.
Kuormitusmuutosten perusteella on edelleen arvioitu vaikutuksia joukkolikenteen
tarjontaan.

Kaarimallissa matkustus joukkolikenteelld kuntarajojen yli kasvaa huomattavasti. Lisaksi
malli tukee poikittaista joukkolikennettd, jonka kaytdn voidaan olettaa lisdantyvan.
Edulisen matkustusalueen laajentuessa joukkolikennematkojen  keskipituus mydés
kasvaa.
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vaikutukset joukkolikenteen kaytt6on ovat suuruusluokaltaan yhtad suuret kuin
hankkeiden.
taulukossa on esitetty vaikutuksia kulkutapoihin, matkojen keskipituuteen ja

Taulukko 1. Vaikutuksia kulkutapoihin, matkojen keskipituuksiin ja suoritteisiin eri vaihtoehdoissa.

NYKYTILANNE VUODEN 2012 Ve 1 "PERUS- Ve 2 "SUUR-MATIN |Ve 3'"KEHA IIl B-
v. 2008 HINNAT v. 2020 VAIHTOEHTO" KYLA B- KAAREN ULKORAJA
v. 2020 KAARELLA v. 2020 |VANTAALLA" v. 2020
joukko-  joukko- joukko-  joukko- joukko-  joukko- joukko-  joukko- joukko-  joukko-
liilkenne- liiken- liilkenne- liilken- liikenne- lilken- liilkenne- lilken-| liilkenne- liiken-
matkoja / teen matkoja / teen matkoja / teen matkoja / teen matkoja / teen
wrk osuus vk osuus wk osuus wk osuus vk osuus
Helsinki 486 183 52.6 % 492 974 495 Y 485 167 49.7 9 483 870 49.6 9 482 785 49.6 %
Espoo+Kaun. 96 368 32.8 % 112 867 314 % 109 987 31.7 ¢ 109 196 31.6 ¢ 108 988 31.7 U
Vantaa 4509 26.6 % 68 308 29.6 % 66 650 29.9 ¢ 66 645 29.8 9 66 154 29.9 %
seudulliset 185 447 323 % 186 152 28.8 9 265 172 37.1 9 272 201 377 9 284 621 389 %
koko PKS 813 094 414 % 860 301 385 % 926 976  41.0 9 931 912 4119 942 548 415 %
koko HSL 839 108 39.9 % 889 908 37.1 % 957 921 394 9 962 731  39.6 ¢ 973 269  39.9 %
Joukioliikenne-
matkojen 14.63 14.80 14.92 14.96 14.98
keskipituus, km
Kaikkien
henkilématkojen 10.57 10.74 10.91 10.94 10.97
keskipituus, km
Henkil6auto-
liikenteen km-
suorite, mil]. 25.285 29.352 29.100 29.097 29.053
ajonkm/vrk, koko
tyossakayntial ue
Liikenndintikust. 360.4 406.7 417.9 417.2 419.7
milj. €, koko HSL
Lipputulot milj. €/
koko HSL 205.9 2334 217.4 215.6 213.7

Kaarimallissa kuntien sisaisten joukkolikennematkojen maara véhenee seudullisten, koko
paakaupunkiseudun ja koko HSL-alueen matkamaarien kasvaessa reilusti verrattuna
nykytyyppiseen jarjestelmddn vuonna 2020. Perusvaihtoehdossa Helsingin sisaisten
joukkolikennematkojen maaré vahenee hieman, mutta vastaavasti seudullisten matkojen
maara kasvaa hyvin paljon. Vaihtoehdossa, jossa Suur-Matinkyla on B-kaarella, vahenee
Helsingin ja Espoon sisaisten joukkolikennematkojen maara ja vaihtoehdossa, jossa B-
kaaren ulkoraja on Keha llllla vahenevat kaikki sisdiset matkat, mutta seudullisten
matkojen maaran kasvaa sisdisten matkojen vahenemid enemman.

Joukkolikenteen osuudet ovat kaarimallin eri vaihtoehdoissa suuremmat verrattuna

nykytyyppiseen jarjestelmddn vuonna 2020. Osuus kasvaa erityisesti seudullisilla
matkoilla.
Joukkolikennematkojen keskipituus on kaarimalissa  hieman  suurempi ja

henkilbautolikenteen suorite pienempi kuin nykyisessé

nykytyyppista

jarjestelmassa. Kaarimallin

likennointikustannukset ovat jarjestelmaa suuremmat, joka johtuu

kasvavasta matkustuksesta.
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5.4  Joukkoliikenne-jatieliikenneverkon kuormitus
Joukkoliikenteen kuormitus

Seuraavassa kuvassa on esitetty likenne-ennusteen mukainen joukkolikenteen kuormitus
nykytyyppisessa jarjestelmassa aamuruuhkatunnissa vuonna 2020, jolloin jarjestelmaan
kuuluvat myds Lansimetro Matinkylaén ja Kehéarata Vantaalla.

F

Kuva 33. Joukkoliikenteen kuormitus nykytyyppisessa jarjestelmiassa vuonna 2020.

Nykytyyppisessa jarjestelmdssa 2020 on joukkolikenneverkon kuormitus suurinta
raideliikenteessé erityisesti pdaradalla ja rantaradalla sek& metrolla idassa.
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Seuraavassa kuvassa on esitetty likenne-ennusteen mukainen joukkoliikenteen
kuormitusmuutos "perusvaihtoehdossa" verrattuna nykytyyppiseen jarjestelméén vuoden
2020 aamuruuhkatunnissa.

5 »-
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Kuva 34. Vaihtoehto 1: Joukkoliikenteen kuormitusmuutos "perusvaihtoehdossa" verrattuna nyky-
tyyppiseen jarjestelmdan vuonna 2020.

"Perusvaihtoehdossa" kuormitus kasvaa nykytyyppiseen jarjestelmdan verrattuna
erityisesti metrossa Helsingin keskustan ja Tapiolan valilla molempiin suuntiin seka
junassa Leppavaaran ja Helsingin kantakaupungin valilla molempiin suuntiin. Lisaksi
kasvua tapahtuu kuntarajojen laheisyydessa seka poikittaislikenteessa Jokeri-linjoilla ja
Kehéradalla. Matkustuksen kasvua tapahtuu suhteessa paljon etenkin ruuhkasuuntaan
vastaan.
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Seuraavassa kuvassa on esitetty likenne-ennusteen mukainen joukkoliikenteen
kuormitusmuutos vaihtoehdossa, jossa Suur-Matinkyla on B-kaarella verrattuna
"perusvaihtoehdon” matkustajamaariin  vuoden 2020 aamuruuhkatunnissa.

MATE LISTALSMAARLERD ¥ 2000 o i '-
AL R HEA T LIk S50
| R

s 0] o bagarmuiin bassao

Kuva 35. Vaihtoehto 2: Joukkoliikenteen kuormitusmuutos Suur-Matinkyla B-kaarella vaihtoehdos-
sa verrattuna "perusvaihtoehtoon" vuonna 2020.

Suur-Matinkyléan sijaitessa B-kaarella kasvaa joukkolikenteen kuormitus metrolla
erityisesti Matinkylasta Helsingin kantakaupunkiin ja jonkin verran my6s Helsingin
kantakaupungista Matinkylaan.
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Seuraavassa kuvassa on esitetty likenne-ennusteen mukainen joukkoliikenteen
kuormitusmuutos vaihtoehdossa, jossa B-kaaren ulkoraja sijaitsee Vantaalla Keha li:lla
verrattuna "perusvaihtoehdon” matkustajamaariin vuoden 2020 aamuruuhkatunnissa.

MATHUSTAIAMAARAERD V. 2020 | g !
AAMURLIUSHATUSMNIS S

B ok anmaed vl

D st siagesiied Laayvaa

Kuva 36. Vaihtoehto 3: Joukkolikenteen kuormitusmuutos "Keha lll B-kaaren ulkorajana Vantaalla”
vaihtoehdossaverrattuna'"perusvaihtoehtoon"vuonna 2020.

B/C-rajan sijaitessa Vantaalla ja Suur-Matinkylan, koko Leppévaaran suuralueen ja
Kauniaisten kuuluessa B-kaareen, kasvaa joukkoliikenteen kuormitus "perusvaihtoehtoon”
verrattuna erityisesti metrossa Matinkylan ja Helsingin keskustan valilla seka junassa
Myyrméesta Helsinkiin.
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Tieliikenteen kuormitus

Seuraavassa kuvassa on esitetty likenne-ennusteen mukainen tielikenteen kuormitus
nykytyyppisessa jarjestelmiassa vuonna 2020 aamuruuhkatunnissa.

Kuva 37. Tieliikenteen kuormitus nykytyyppisessa jarjestelmassa vuonna 2020.

Tielikenteen kuormitus nykytyyppisessa jarjestelméssa vuonna 2020 on suuri erityisesti
Keha Llla ja sateittaisilla paavaylila seka Keha li:lla.
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Seuraavassa kuvassa on esitetty likenne-ennusteen mukainen tielikenteen
kuormitusmuutos "perusvaihtoehdossa" verrattuna nykytyyppiseen jarjestelméén vuoden
2020 aamuruuhkatunnissa.
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Kuva 38. Vaihtoehto 1: Tieliikenteen kuormitusmuutos "Perusvaihtoehdossa" verrattuna nykytyyp-
piseen jarjestelmaan vuonna 2020.

Autoliikennettd on "perusvaihtoehdossa" vahemman erityisesti Keha Llla ja hieman
vahemman myds Tuusulanvaylalld, Turunvaylalla, Lansivaylalla ja Keha lli:lla.
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Seuraavassa kuvassa on esitetty likenne-ennusteen mukainen tielikenteen
kuormitusmuutos vaihtoehdossa, jossa Suur-Matinkyla on B-kaarella verrattuna
"perusvaihtoehdon” likennemaariin vuoden 2020 aamuruuhkatunnissa.
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Kuva 39. Vaihtoehto 2: Tieliikenteen kuormtusmuutos "Suur-Matinkyla B-kaarella" vaihtoehdossa
verrattuna "perusvaihtoehtoon"vuonna 2020.

Vaihtoehdossa, jossa Suur-Matinkyla on B-kaarella, ei tielikenteen kuormituksessa
tapahdu merkittdvia muutoksia "perusvaihtoehtoon" verrattuna.
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Seuraavassa kuvassa on esitetty likenne-ennusteen mukainen tielikenteen
kuormitusmuutos vaihtoehdossa, jossa B-kaaren ulkoraja sijaitsee Keha liklla Vantaalla
verrattuna "perusvaihtoehdon” likennemaariin vuoden 2020 aamuruuhkatunnissa.
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Kuva 40. Vaihtoehto 3: Tieliikenteen kuormitusmuutos "Keha lll B-kaaren ulkorajanaVantaalla"
vaihtoehdossaverrattuna"perusvaihtoehtoon"vuonna 2020.

Tielikenteen kuormituksessa ei tapahdu suuria muutoksia B-kaaren ulkorajan sijaitessa
Keha llllla ja Suur-Matinkylan, Leppdvaaran suuralueen ja Kauniaisten kuuluessa B-
kaareen verrattuna "perusvaihtoehtoon". Autolikennettd on vaihtoehdossa hieman
vahemman Tuusulanvaylalld, Turunvaylalla seka kehateilla.
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5.5 Liikennéintikustannusten, lipputulojen ja rahoitustarpeen muutokset

Seuraavissa kuvissa on esitetty arvioita likennointikustannusten, lipputulojen ja
rahoitustarpeen muutoksista kunnittain eri vaihtoehdoissa verrattuna nykytyyppiseen
jarjestelmaan vuonna 2020.
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Kuva 41. Vaihtoehto 1: Arvio liikenndintikustannusten, lipputulojen ja rahoitustarpeen muutoksista
"perusvaihtoehdossa" verrattuna nykytyyppiseen jarjestelmaéan vuonna 2020.
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Kuva 42. Vaihtoehto 2: Arvio lilkkenndintikustannusten, lipputulojen ja rahoitustarpeen muutoksista
vaihtoehdossajossa Suur-Matinkylda on B-kaarella verrattuna nykytyyppiseen jarjestelmaan vuonna
2020.
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Kuva 43. Vaihtoehto 3: Arvio lilkkenndintikustannusten, lipputulojen ja rahoitustarpeen muutoksista
"Keha lll B-kaaren ulkorajanaVantaalla" vaihtoehdossa verrattunanykytyyppiseen jarjestelmaan
vuonna 2020.

Edellda esitetyt laskelmat on laadittu nykyiselld kausi-, arvo- ja kertalippujen keskinaisella
hintarakenteella muuttaen kelpoisuusalueiden laajuuksia.

Kaarimalli nostaa etenkin padkaupunkiseudun kuntien rahoitusosuuksia, kun tulot
nykyisistd seutulipuista alenevat. Tamad johtuu siitda, ettd matkat, joihin aikaisemman
seutulipun sijaan tarvitaan AB- ja BC-kaariyhdistelmien lippu, halpenevat huomattavasti ja
tuottavat lipputulomenetyksia, vaikka matkustus kasvaakin.

Rahoitusosuudet kasvavat kaikissa vaihtoehdoissa eniten Espoossa ja Vantaalla. Suur-
Matinkylan sijoittaminen B-kaarelle lisda Espoon rahoitustarvetta lahes 2 ME vuodessa
"perusvaihtoehtoon” verrattuna. B-kaaren ulkorajan siirtdminen Vantaalla Keha ll:lle seka
Suur-Matinkyldn ja koko Leppavaaran suuralueen kuuluminen B-kaareen lisdd Espoon
rahoitustarvetta yli 2 ME vuodessa ja Vantaan rahoitustarvetta yli 3 ME vuodessa
perusvaihtoehtoon verrattuna. Kauniaisissa, Keravalla, Kirkkonummella ja Sipoossa
rahoitusosuuksien kasvu on suhteellisen maltilista kaikissa vaihtoehdoissa.

Rahoitustarpeen muutoksiin voidaan vaikuttaa tariffipolitikalla, kuten kausi-, arvo- ja
kertalippujen  keskinaistd  hintarakennetta  muuttamalla,  alennusryhmékaytantéja
tarkistamalla tai lippujen hintatasoa nostamalla.



46

5.6 Verotulomuutokset

TyOssakavija saa tehda verotuksessaan vahennyksia ty&matkakuluistaan halvimman
kaytettdvissa olevan kulkutavan mukaan. Padkaupunkiseudulla tdm& on yleensa
joukkoliikenne. Jos  joukkolikenteen kausilipun hinta  muuttuu  verotuksen
omavastuuosuuden ylapuolella, on silla vaikutusta verovahennysten maariin ja sité kautta
kuntien ja valtion verotuloihin. Asia on merkityksellinen, koska myds henkildautoa
tyOmatkoillaan  kayttavat tyontekijat voivat tehdd vahennyksen yleensd vain
joukkoliikenteen kausilipun hinnan mukaan. N&in heidan verovahennyksensé riippuu
joukkolikenteen hinnoittelusta.

Nykyisin HSL-alueen osalta kuntien sisaisen kausilipun kustannukset jaavat omavastuuta
pienemmaksi ja vahennyksia saavat vain kuntarajat ylittdvia tyomatkoja tekevat veron-
maksajat. Kaarimallissa omavastuun ylapuolelle jadvien tyomatkojen maara vahenee mal-
litarkasteluissa kaytetyilla lippujen hinnoilla. Tama johtuu siitda, ettd nykyisten kuntien
sisdisten lippujen hintainen  matkustusalue laajenee. Ne péaéakaupunkiseudun
tyobmatkalaiset, jotka voivat uudessa tilanteessa kayttdd tydmatkoillaan seutukausilipun
sijaan AB- tai BC-alueen kausilippua, menettavat verovahennyksia.

Verotuksen kannalta uusi vyoOhykejarjestelma on nykyistd tulkinnanvaraisempi.
Tyomatkavahennykset perustuvat paasaantoisesti verovelvollisen asuin- ja tydpaikan vali-
seen matkaan halvinta kulkumuotoa kayttden. Jatkossa joissakin tapauksissa kahden
kaaren lipun tarvitseva tytmatkalainen voi ilmoittaa tarvitsevansa ABC-alueen kausilipun.
Tallainen on esimerkiksi tilanne, jossa tyOmatkalainen ilmoittaa tekevénsa vaihdollisen
junamatkan Pasilan kanssa BC-vyohykkeilla kulkevan edullisemman poikittaismatkan
sijaan.

Mikali tyOmatkakulujen verovahennysten oletetaan pienenevan, kasvavat
kunnallisverotulot. Helsingin, Espoon ja Vantaan osalta muutos nykytyyppisesta
jarjestelmasta kaarimalliin liséisi vuoden 2020 tilanteessa verotuloja periaatteessa 1-2 M€
vuodessa perusvaihtoehdossa kaupungeittain. Todenndkdisimmin verotulovaikutukset
toteutuvat Espoon osalta, jonka alueesta merkittdvd osa tulisi sijaitsemaan B-
vyo6hykkeella.

Kehyskuntien osalta kaarimallin kausilipun hinnoittelu on lahella nykytyyppista, jolloin

verovahennykset eivat muutu.
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Joukkolikenteen hinnoittelulla on vaikutuksia alueiden arvostukseen ja elinvoimaisuuteen.

Kaarimalli muuttaa erityisesti padkaupunkiseudun kuntien rajoilla olevien alueiden joukko-

likennematkojen hintoja nykyjarjestelméén verrattuna. Nykyjarjestelméssa oman kunnan
siséaiset palvelut ovat edulisemmin saavutettavissa ja matkat kuntarajan toiselle puolelle

ovat kallimpia. Kaarimall ja kahden kaaren minimiostosperiaate edistavat lahimpien

palvelujen saavutettavuutta kuntarajoista rippumatta.

Seuraavissa taulukoissa on esitetty vaeston ja tyopaikkojen jakautuminen kunnittain ja eri
kaarille tarkastelluissa vaihtoehdoissa vuonna 2008 ja vuonna 2020 .

Taulukko 2.Vaihtoehto 1: Maankaytén jakautuminenkunnittain ja eri kaarille "perusvaihtoehdossa".

"PERUSV AIHTOEHTO"
osuus s uus osuus s uus
kaaren PKS- kaaren PKS- kaaren PKS- kaaren PKS-
KAARI Kunta Vaestd 2008 osws kumasta| TyOpaikat 2008 osuus kunnasta Vaest62020 osws kumasta| TyOpaikat 2020 osuus kunnasta
A Helsinki 228 000 0% 279 000 69 % 256 000 a% 274 000 65%
A yhteensd 228000 18% 279000 40% 256000 18% 274000 35%
B Helsinki 347 000 0% 127 000 31% 366 000 58 % 147 000 35%
Espoo 84000 X% 73000 61% 94 000 B% 84000 61%
Vantaa 9 000 5% 1000 1% 10000 4% 1000 1%
B yhteensa 440000 35% 200000 29% 469000 33% 232000 30%
+B 668000 53% 479000 68% 725000 51% 507000 s66%
C Helsinki 2000 0% 0 0% 9000 1% 1000 0%
Espoo 157 000 6 % 47 000 39% 192 000 67 % 54 000 39%
Kauniainen 9000 100 % 2000 100 % 10000 100 % 3000 100 %
Vantaa 187 000 5% 100000 99% 220000 %% 131000 99 %
muut ldhikunnat 2 000 2000 2 000 2000
C yhteensd 356000 28% 152000 22% 433000 30% 190000 25%
|B+C 796000 64% 352000 s50% 902000 63% 422000 55%
D Kerava 34000 11 000 39000 12 000
Kirkkonummi 36 000 11 000 46 000 12 000
Jarvenpaa 38000 12 000 47 000 14 000
Sipoo 18 000 5000 22000 6000
muut ldhikunnat 101 000 30000 116 000 33000
D yhteensd 227000 18% 69000 10% 270000 19% 77000 10%
A+B+C+D 1251000 700000 1428000 773000
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Taulukko 3. Vaihtoehto 2: Maankayton jakautuminen kunnittain ja eri kaarille vaihtoehdossa, jossa
Suur-Matinkyla on B-kaarella.

SUUR-MATINKYLA B- KAARELLA

osuus G uus osuus G uus
kaaren PKS- kaaren PKS- kaaren PKS- kaaren PKS-
KAARI Kunta Vaestd 2008 osws kumasta| TyOpaikat 2008 osuus kunnasta Vaest62020 osws kumasta| TyOpaikat 2020 osuus kunnasta
A Helsinki 228 000 0% 279 000 69 % 256 000 0% 274 000 65%
A yhteensa 228000 18% 279000 40% 256000 18% 274000 35%
B Helsinki 347 000 0% 127000 31% 366 000 5% 147 000 35%
Espoo 119 000 9% 84000 70% 135 000 7% 103 000 75%
Vantaa 9 000 5% 1000 1% 10000 4% 1000 1%
B yhteensa 475000 38% 211000 30% 511000 36% 251000 33%
A+B 702000 s56% 490000 70% 767000 54% 525000 68%
C Helsinki 2000 0% 0 0% 9000 1% 1000 0%
Espoo 123 000 51% 36000 30% 150 000 8% 35000 25%
Kauniainen 9000 100 % 2000 100 % 10000 100 % 3000 100 %
Vantaa 187 000 % % 100000 99 % 220000 % % 131000 99%
muut [dhikunnat 2 000 2000 2 000 2000
C yhteensd 321000 26% 140000 20% 392000 27% 171000 22%
|B+C 796000 64% 352000 s50% 902000 63% 422000 55%
D Kerava 34000 11000 39000 12 000
Kirkkonummi 36 000 11000 46 000 12 000
Jarvenpaa 38000 12 000 47 000 14 000
Sipoo 18000 5000 22000 6000
muut ldhikunnat 101 000 30000 116 000 33000
D yhteensa 227000 18% 69000 10% 270000 19% 77000 10%
A+B+C+D 1251000 700000 1428 000 773 000
Taulukko 4. Vaihtoehto 3: Maankayton jakautuminen kunnittain ja eri kaarille vaihtoehdossa, jossa
B-kaaren ulkoraja on Vantaalla Keha lil:lla.
KEHA 111 B-KAAREN ULKORAJANA VANTAALLA
osuus osuws osuus osuws
kaaren PKS- kaaren PKS- kaaren PKS- kaaren PKS-
KAARI Kunta Vaestd 2008 osuus kunnasta | Tyopaikat 2008 osuus kunnasta Vaestd 2020 osuus kunnasta | Tyopaikat 2020 osuu¢  kunnasta
A Helsinki 228 000 40 % 279 000 69 % 256 000 41 % 274 000 65 %
A yhteensa 228 000 13% 279 000 40% 256 000 13% 274 000 359
B Helsinki 347 000 60 % 127 000 31% 366 000 58 % 147 000 35%
Espoc 138 000 57 % 86 000 72% 156 000 55% 106 000 77 %
Kauniainen 9 000 100 % 2 000 100 % 10 000 100 % 3000 100 %
Vantaa 74 000 38 % 33 000 33% 78 000 34% 38 000 28 %
B yhteensa 567 000 45% 249 000 36% 610 000 43 % 294 000 35%
A+B 794 000 ¢4 528 000 754 866 000 414 568 000 734
c Helsinki 2 000 0% 0 0% 9 000 1% 1000 0%
Espoc 104 000 43 % 33 000 28% 129 000 45 % 32 000 23 %
Vantaa 122 000 62 % 68 000 67 % 152 000 66 % 95 000 72 %
muut ldhikunna 2 000 2 000 2 000 2 000
C yhteensa 229 000 18% 103 000 15 292 000 ,0% 129 000 17«
B +( 796 000 ¢4 352 000 504 902 000 ¢34 422 000 559
D Kerava 34 000 11 000 39 000 12 000
Kirkkonummi 36 000 11 000 46 000 12 000
Jarvenpaa 38 000 12 000 47 000 14 000
Sipoo 18 000 5000 22 000 6 000
muut ldhikunna 101 000 30 000 116 000 33 000
D yhteens: 227 000 18% 69 000 10% 270 000 19% 77 000 10%
A+B+C+C 1 251 000 700 000 1 428 000 773 000
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Seuraavassa kuvassa on esitetty asukkaiden ja tyoOpaikkojen sijoittuminen eri kaarille
vuonna 2020 eri vaihtoehdoissa.

Asukkaat ja tyopaikat 2020

100%

10% 10% 10 %
90% + 19% — — 19% — —_— 19% — —
80% 25% 229% 17 %
0, 0,
70% 0% 27% 20%
60% -+— — — — —————— — — D
50% 30% 32% 38 % ;:
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33%
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Vel:"Perusvaihtoehto" Ve2: "Suur-Mat inkylad B-kaarel la" Ve 3: "Kehd Il1 B-kaaren

ul kor ajana Vantaalla"

Kuva 44. Asukkaiden ja tydpaikkojen sijoittuminen eri kaarille vuonna 2020 eri vaihtoehdoissa.

Asukkaiden ja tydpaikkojen osuus eri vaihtoehdoissa vaihtelee B- ja C-kaarilla. A- ja D-
kaaren osuuksiin ei tassd  tarkasteluila  vaihtoehdoilla  ole  vaikutusta.
"Perusvaihtoehdossa" B-kaarella on vain hieman enemméan asukkaita ja tydpaikkoja kuin
C-kaarella. Vaihtoehdossa, jossa Suur-Matinkyla on B-kaarella, on asukkaita ja
tyopaikkoja noin 10 prosenttiyksikkdda enemman B-kaarella kuin C-kaarella. B-kaaren
ulkorajan kulkiessa Keh& llllla Vantaalla ja B-kaaren sisaltéessa myos Suur-Matinkylan,
koko Leppavaaran suuralueen ja Kauniaisen, on asukkaita ja tyopaikkoja B-kaarella yli 10
prosenttiyksikkda enemman kuin C-kaarella.

5.8 Yhteiskuntataloudellisetvaikutukset

Tarkasteluille vaihtoehdoille on mahdollista laskea yhteiskuntataloudelliset tunnusluvut.
Tunnusluvut riippuvat merkittavasti sovelletuista hinnoista, jotka tdssa vaiheessa ovat vain
esimerkkeja. Y hteiskuntataloudellinen laskelma ottaa huomioon vaikutukset liikenteen
tuottajin (lipputulojen ja likennointikustannusten muutos), matkustajin (kuluttajan ylijagama
eli hyoty) seka ulkoiset vaikutukset (onnettomuudet, paastét ja autolikenteen
ruuhkautuminen).

Vaihtoehdosta riippuen tuottajan ylijagama joko kasvaa (hyodty), jos lipputulot kasvavat
enemman kuin likenndintikustannukset, tai alenee (haitta), mikali lipputulojen kasvu ei
rita kattamaan likenndintikustannusten kasvua. Kuluttajan ylijddma muodostuu
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matkustajien kokemasta hyddystd, kun lipunhinnan muutos houkuttelee vaihtamaan
kulkutapaa tai matkan madranpaata. Lisaksi kaikissa vaihtoehdoissa ulkoisvaikutukset
ovat positiivisia. Y hteiskuntataloudellinen laskelma on tehty suhteessa nykytyyppiseen
jarjestelmaan ja vuoden 2012 hintoihin (vertailuvaihtoehto).

Joukkoliikennelipun hinnan alentaminen on yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa, joten
periaatteessa mitd enemman lipun hintoja (tiettyyn rajaan saakka) alennetaan, sita
hyddyllisempaé se on yhteiskuntataloudellisesti.

Tassé tapauksessa suurin osa hyodyistéa on matkustajille koituvia hyotyja, jotka eivét ole
konkreettista rahaa. Joukkolikennelipun hinnan maarittelyssa tarkedssd asemassa ovat
sen vaikutukset kuntatalouteen. Joukkolikennelipun kuntataloudellinen optimihinta ei ole
sama kuin yhteiskuntataloudellinen optimihinta. Kaikissa vaihtoehdoissa joukkolikennetta
subventoidaan kokonaisuudessaan nykyistd enemman, joka ndkyy seuraavassa kuvassa
tuottajan ylijgdmassa “haittana”.
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Kuva 45. Kaarimallin yhteiskuntatal oudelliset vaikutukset eri vaihtoehdoissa.
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Vaihtoehtojen vertailua
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Seuraavassa taulukossa on esitetty yhteenvetotaulukko eri vaihtoehtojen ominaisuuksista.

Taulukossa on verrattu "perusvaihtoehtoa" nykyjarjestelmaan ja kahta muuta vaihtoehtoa,

joissa B-alue on "perusvaihtoehtoa" laajempi, perusvaihtoehtoon.

Taulukko 5. Vaihtoehtojen ominaisuuksia.

Ve3: "Keha Il B-kaaren ulkorajana

Nimi Vel: "Perusvaihtoehto" Ve2: "Suur-Matinkyld B-kaarella" Vantaalla"
B-aluetta laajennettu kattamaan B-alue kattaa Vantaan Keha Ill:lle
Selite B-a lue mi nimilaa juinen Suur-Matinkyla asti, Suur-Matinkylan, Ka uniaisen ja

Miten vertailtu

vaiht oehtoa verratt u nykyiseen
vydohykemalliinv. 2020 v. 2012
hinnoilla

vaihtoehtoa verrattu
"perusvaihtoehtoon"

vaihtoehtoa verrattu
"perusvaihtoehtoon"

Joukkoliikenne-
matkojen
suuntautuminen

lisad matkoja kuntarajojenyli,
Helsingin ja Tapiolan seka
Leppdvaaran valilla molempiin
suuntiin, lisda poikittaisliikenteen
ka yttoad

lisdaa matkoja metrolla Matinkyld sta
Helsinkiin, va hentda Espoon sisaisia
ma tkoja

lisdd matkoja etenkin Mati nkylasta
ja Myymadestd Helsinkiin, véhentd a
Espoon ja Vantaan sisdisia matkoja

Henkil6auto-
liikenteen maara

vahentd @ kuormitusta kaikkialla,
erit. B-alueella Keha I:11d seka
sdtei ttdisilla paavaylilla, myos C-
alueella poikittaisilla ja sateittaisilla
paavaylilla

vahainen vaikutus kuo mitukseen

kuomitus kevenee lievasti

Joukkoliikenne-
matkojen méaara

vahentaa sisdisten matkojen
madraa Helsingissa jonkin verran ja
Espoossa ja Vantaalla hieman ja
lisda seudulliste n matkojen maaraa
huomattava sti

vahentda sisdisten matkojen
maarda Helsingissa ja Espoossa

hieman ja lisaa seudul listen
matkojen méaarda jonkin verran

Joukkoliikenteen
kulkutapaosuus
(vrt.

he nkiléa uto)

kasvattaa joukkolii kentee n os uutta
sisaisilla matkoilla hieman ja
seudullisilla matkoilla paljon

vdhentd d sisdisten matkojen
madraa hieman ja lisda seudul listen
matkojen maaraa

vahentaa joukkoliikenteen osuutta
sisdisilla matkoilla hieman ja
ka svattaa seudullisilla matkoilla
jonkin verran

kasvattaa joukkoliikenteen osuutta
seudullisilla matkoilla jonkin verran

n

.

AB-, BC- ja ABC-
liput

AB-ja BC-lippujen kysynta nykyisen
jarjestelmédn sisdisiin verrattuna
kasvaa ABC-l ippujen kustannuksella

Lansivaylan ymparistossa AB-lipun
kysynta kasvaa ja ABC-ja BC-lipun
kysyntd pienenee

AB-lipun kysyntd kasvaaja ABC-ja
BC-lipun kysyntd pienenee Espoossa
ja Vantaalla

Vaik ut ukset matkustamiseen (perustuen liikenne-ennusteisiin), lipputy yppien

Vaikutukset

é

joukk olii kenteen
hinta/km
tyomatkoilla

keskihinta halpenee kaikilla alueilla,
etenkin kuntarajojen lahelld,
hinnoittel u perustuu nykyista
paremmin matkan pituuteen

Suur-Matinkyl dn alueella keskihinta
halpene e kun tarj otaan edullisempia
hintoja pad matkustussuuntaan

B-alueella Vantaalla ja Espoossa
keskihinta halpe nee, kun suurell e
osalle Espoon ja Vantaan asukkaista
pa dmatkustus s uunna n hinta al enee

lisda Helsingissa ldhes 8 M€/ a,
Espoossa yli 10 M€ /a ja Vantaalla

vahentd3 Helsingissa alle 0,5 €/a,
lisda Espoossa n. 2 M€/a, vahentaa

Helsingissa ei muutosta, lisaa
Espoossa yli 2 M€ /a ja Vantaalla yli

Rahoitustarve yli 8 M€/a Vantaalla alle 0,5 M€/a 3 M€/a
Verotulot kunnallisverotulot kasvavat
tyomatka- (tyoma tkavdahennykseen kunnallisverotulot kasvavatjonkin

vadhenny ksistd

oikeutettuja vdhemmadn)

kunnallisverotulot kasvavathieman

Yhdyskunta-
rakenne

palvelujen hake minen lIdhimmasta
palvelukeskuksesta kuntarajoista
huolimatta helpottuu, Helsingin
houkuttelevuus itdisestd Espoosta
(ja toisinpain) kasvaa

verran

Helsingin houkutte levuus
Matinkylasta (ja toisinpdin) kasvaa,
Matinkyldn houkuttelevuus
Kirkkonu mmelta la skee hieman

Helsi ngin houkuttelevuus kasvaa B-
alueella sijaitsevilta Espoon ja
Vantaan alueilta (ja toisinpdin), C-
al ueen houkuttelewuus | askee

Asukas- ja
tyopaikka-
md drat seka
palvelut

AB- ja BC-alueilla enemman
asukkaita, tyopaikkoja ja palveluja
kuin nykyisil 1d sisdisen lipun
kelpoisuusalueil la

AB-alueella Lansivaylan
ymparistossa enemma n asukkaita,
tyopaikkoja ja palveluja, C-alueella

vdhemman

AB-alueella merkittavasti enemman
asukkaita, tyopaikkoja ja palveluja,
C-alueella huomattavasti vdhemman

Muita vaikutuksia

Liit ynta-
py sakointi-
paikkojen tarve

liityntapysa kdinti paikkojen tarve
kasvaa Tapiolan ja Leppdvaaran
alueilla

liityntapysakointipaikkojen tarve
kasvaa Matinkyldssa

liitynta pys akoéintipaikkojen tarve
kasvaa esim. Matinkyldssa,
Kauniaisissa ja Myyrmden alueell a
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Suurin muutos nykyjarjestelmaan verrattuna tulee siirryttdessa kaarimallin "perusvaihtoeh-
toon". Kun B-aluetta laajennetaan, ovat vaikutukset ja kustannukset suhteessa pienempia.

Kolmessa edelld esitetyssa paavaihtoehdossa A- ja D-alueet ovat laajuudeltaan
samansuuruiset, mutta B- ja C-alueiden laajuus vaihtelee.

DA Ch

DYy _c \B

B-alue on laaja ja C-alue on suppea B-alue on suppea ja C-alue on laaja

Kuva 46. B-ja C-alueen laajuus kaarimallissa.

B- ja C-alueiden laajuudella on vaikutusta joukkolikenteen kayttéon ja talouteen. Mikali B-
alue on laaja ja C-alue suppea, on B-alueella paljon asukkaita, tyopaikkoja ja palveluja ja
vastaavasti C-alueella vahemméan. Tama vaikuttaa siten, ettd AB-lippujen kysynta suuri,
kun suurelle osaa matkoista kelpaa AB-lippu. B-alueen laajetessa BC- ja ABC-lippujen
kysynté pienenee, koska C-alueella olevien tyépaikkojen ja palvelujen maara véhenee.

B-alueen laajentaminen vaikuttaa myos kuntatalouteen, silla entista suuremmalle osalle
matkustajista tarjotaan edulliset matkat paamatkustussuuntaan. Taméd tekee B-alueen
laajentamisesta kalliin.

Jos C-alueelle matkustaminen halutaan houkuttelevaksi ja BC- ja ABC-lippujen kysynta
pitdd suurena, on B-alue syyta pitdd kohtuullisen pienena ja C-alue kohtuullisen suurena.
Myds HSL:n laajenemisen kannalta on mielekastd, etta C-vydhyke on laaja, jolloin sinne
matkustaminen joukkolikenteella D-kaarella sijaitsevista kehyskunnista on houkuttelevaa.
B-kaaren laajuus vaikuttaa kustannuksiin, mutta vaikutus on kokonaisuuden kannalta pie-
nempi kuin siirtyminen nykyisesta kuntarajoihin perustuvasta jarjestelmasta "perusvaih-
toehdon" mukaiseen kaarimallin.
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6 Suositukset

6.1 Hintasuhteet

Hinnoittelun osalta tydéryhma suosittelee seuraavia periaatteita:

Padkaupunkiseudun ABC-alueellakaikille lipputyypeille (kausi-, arvo- ja kertaliput)
kaytetddn kahden kaaren minimiostosperiaatetta.

Periaate on selked, yksinkertainen ja oikeudenmukainen, kun kaikkien lipputyyppien kayt-
tajid kohdellaan yhdenmukaisesti.

Kaarten hinnoittelussa AB=BC ja ABC <=AB +BC

Mikali hinnat kaariyhdistelmilla AB ja BC ovat samat, helpottaa se B- ja C-kaarten vélisen
rajan madrittelyd ja kohtelee matkustajia tasapuolisesti, kun matkustaminen rajan
molemmin puolin on samanhintaista. ABC-alueen lippujen hinta ei voi olla suurempi kuin
AB- ja BC-alueiden lippujen hinnat yhteensd, ja ABC-lipun hinnan voisi mielellaan olla
hieman alempi kuin AB- ja BC-lipun hintojen summa.

Vybhykelisa ABC-alueellaon arvolipun hintapuuttuvalle vy6hykeyhdistelmaélle, jol-
le matkustajalla ei ole voimassaolevaa kausilippua.

D- ja E-vy6hykelisélipun hinta olisi ao. kaaren arvolipun hinta.

Nykytyyppisen raitiovaunulipun sdailyttdminen on perusteltua.

Helsingin kantakaupungissa tehd&dén paljon satunnaisia lyhyitd matkoja erityisesti raitio-
vaunulikenteessa, jolloin siind kelpaava edullisempi raitiovaunulippu on perusteltua séilyt-
taa.
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6.2 Kaartenrajat

Kaarten rajoiksi suositellaan vaihtoehtoa, jossa Suur-Matinkyld on B-kaarella. Muilta
osin taméan vaihtoehdon rajat noudattavat "perusvaihtoehtoa".

Tyo6ryhméan suositukset rajoista on kuvattu tarkemmin seuraavassa.

A /B -kaariraja

A- ja B-kaarien rajaksi suositellaan "perusvaihtoehdon” mukaista linjausta. Kulosaari on
talloin  B-kaarella, koska Ostersundomia suositellaan C-kaarelle. Huopalahden juna-
asema sijaitsee B-vyohykkeelld ja mahdollistaa junasta toiseen vaihtamisen kaymatta A-
kaarella. Pasilan kautta kulkemiseen vaaditaan kuitenkin A-kaarella kelpaava lippu.
Nykyinen ja suunniteltu kantakaupungin raitioverkosto sijaitsee A-kaarella. Ainoastaan
Laajasaloon suunniteltu raitiovaunulaajennus sijaitsisi B-kaarella. A:n ja B:n vélinen raja
leikkaa junien ja metron nykyiset maksimikuormituskohdat. Liséksi kun A-vy6hyke on
mahdollisimman laaja lanteen ja pohjoiseen, voidaan hillitda Espoon ja Vantaan
kaupunkien rahoitustarpeiden kasvua.

B/ C -kaariraja

Ostersundomia suositellaan C-kaarelle perustuen HSL:n hallituksen paatckseen (HSLH
29.3.2011), jonka mukaan etdisyys Helsingin keskustasta on ensisijainen peruste
kaarirajojen maarittelylle. Lisaksi kaarimalissa ei voi puuttua kaaria vélistd, joten
Ostersundomin sijainti C-kaarella on valttamatonts, jotta Ostersundomin ja Sipoon vélille
ei muodostu suurta hintaporrasta. Tama tukee myds alueen kuntarajat ylittdvaa
kehittamista, kuten yhteista yleiskaavaa. Vaikka Ostersundomin sijaitessa C-kaarella
matkat Helsingin kantakaupunkiin kallistuvat, ei hinta Helsingin esikaupunkialueille muutu.
Liséksi matkustus Vantaalle ja Sipooseen halpenee ja esimerkiksi tydmatkojen keskihinta
joukkoliikenteella alenee nykytyyppiseen jarjestelmaan verrattuna. Keha Il on selkea ja
pysyva raja Ostersundomin ja muun Helsingin valilla.

ta-Vantaan ja Ita-/Koillis-Helsingin rajaseudulle suositellaan "perusvaihtoehdon” mukaista
linjausta. Talléin Vantaan Lansiméki, Rajakyld ja Vaarala sijaitsevat B-kaarella ja
Helsingin  Ala-Tikkurila C-kaarella. Nain joukkolikenteen linjastorakenne selkeytyy
huomattavasti nykyisestd, jossa osa linjoista kulkee useaan otteeseen maksualueiden
rajan yli.

Lansi-Vantaan ja Helsingin rajaseuduilla suositellaan "perusvaihtoehdon" mukaista
linjausta, jossa Myyrméki on C-kaarella. Tama hilitsee Vantaan rahoitustarpeen kasvua.
Lisdksi Myyrmden seutu on joka tapauksessa kaarimallin suurimpia hydétyjia, kun




55

kuntarajojen merkitys hinnanmuodostuksessa poistuu ja matkat Myyrmaesta Helsingin
esikaupunkialueelle ja Espooseen halventuvat merkittavasti. Myyrmden sijainti on
keskeinen, siksi BC-lippu on hyvin kayttokelpoinen tuote. Tama johtuu siitd, etta
joukkoliikennelinjasto mahdollistaa sujuvan kulkemisen Myyrmaestad joka suuntaan ilman
kayntia A-alueella.

Pitkakoskelta Vihdintielle raja seurailee kuntarajaa ja Keha Ii:n jatkeen linjausta. Alueelle
sijoittuvien Honkasuon ja Kuninkaantammen alueiden osalta kaariraja on maariteltava
yksityiskohtaisemmin  jatkossa, kun alueiden joukkolikenteen suunnittelu etenee
tarkemmalle tasolle.

Vihdintien ja Turunvaylan valile suositellaan ns. "perusvaihtoehdon” mukaista linjausta,
jossa Laaksolahti, Viherlaakso ja Kauniainen sijaitsevat C-kaarella perustuen niiden
etaisyyteen Helsingin keskustasta. Vaikka Espoo sijaitsee kahdella kaarella, poistaa
kahden kaaren minimiostosperiaate kaikille lipputyypeille rajavaikutuksen Espoon sisélla
ja esimerkiksi Leppévaaran palvelut ovat saavutettavissa minimihintaisella lipulla
kaikkialta ~ Espoosta. Keh& In  jatkeen linjauksella  Espoossa on katkos
kaupunkirakenteessa, mika mahdollistaa selkean rajanvedon.

Turunvaylaltéd etelddn suositellaan vaihtoehtoa, jossa Suur-Matinkyla sijaitsee B-kaarella.
Tallbin rakenteilla oleva Lansimetro Matinkyldaén sijaitsee Itéd-Helsingin metron tapaan AB-
kaarella. Metro jatkeet sekd idassa ettd lannessa tulevat kuitenkin sijaitsemaan paaosin
osin C-kaarella.

Kaarimallissa ei voi puuttua kaaria valistd, joten vaihtoehto, jossa kaikki Espoon
aluekeskukset sijaitsevat B-kaarella ei ole mahdollinen, koska sina Espoon ja
Kirkkonummen vdlille muodostuu suuri hintaporras.

C /D -kaariraja

C- ja D-kaarien rajan suositellaan seuraavan paakaupunkiseudun ulkorajaa pienin
poikkeuksin. Tatd tukee myds kehyskuntien lausunnot aiheesta. Nuuksio, Hista ja
pohjoisin Vantaa voisivat etdisyyden puolesta kuulua D-kaarellekin, mutta kaupunkiraken-
ne ja joukkolikenteen palvelutarjonta perustelee niiden sijoittamista C-kaarelle. Tall6in
Espoo ja Vantaa eivat jakaudu kolmelle, vaan ainoastaan kahdelle kaarelle. Lahikunnista
Tuusulan Maantiekyldd, Sipoon Myyrasta ja Vihdin Kattilaa esitetddn C-kaarelle
joukkoliikenteen linjastorakenteen vuoksi.

D-kaari vastaisi paasaantoisesti nykyista kolmatta vyohykettd, joten D-kaaren sisaltavéat
kaariyhdistelmat ovat hinnoiteltavissa kehyskuntien 1ahtokohdista.
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D /E -kaariraja

D- ja E-kaarien raja maaritelldan tarkemmin mydhemmin, kun ulompien kehyskuntien
HSL-jasenyys ajankohtaistuu. D/E-rajan madrittdmiseen vaikuttaa kuntien littymisjarjestys
HSL:een ja sen aikataulu.

D-kaari voisi ulottua Sipoon, Jarvenpaan, Tuusulan, Nurmijarven ja Kirkkonummen
ulkorajoille saakka. Siuntion Pikkalan pysékit tulisivat D-kaarelle, joka vastaa
nykykaytantda, jossa ne ovat Kirkkonummen maksualueella.

E-kaari muodostuisi mm. Hyvinkaastd, Mantsdlasta ja Pornaisista. Rajanveto Vihdin
osalta tarkentuu, mikali Vihti littyy HSL:n jaseneksi. D/E-raja voisi kulkea Vihdin osalta
kulkea esimerkiksi valtatie 25:n paikkeilla.

Seuraavassa kuvassa on esitetty suositellut kaarirajojen sijainnit A-, B- ja C-kaarien
ulkorajojen osalta. Tuusulan, Nurmijarven ja Vihdin vastaisten rajojen osalta raja tarkentuu
yksityiskohtien osalta, kun kyseisten kuntien HSL-jasenyys ajankohtaistuu.

Kuva 47. Suositellutkaarimallin rajojen sijainnit A-, B- ja C-kaarien ulkorajojen osalta.
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7 Jatkoselvityksia

Kaarimalli johtaa lipputulojen vahenemiseen jo "perusvaihtoehdossa" jos liput hinnoitel-
laan nykytasolle niden kayttdalueen laajenemisesta huolimatta ja tulojen véhenema on
sitd suurempi, mitd suuremman alueen B-kaari kattaa. Rahoitustarpeiden muutosten
hilitsemiseksi on syyta jatkossa tarkastella tariffipolitikan keinoja ja selvittdéd esimerkiksi
mahdollisuudet  kertalippujen  hintojen  korotuksiin  tai  alennusryhmékaytantojen
tarkistamiseen.

Kaarimallin  kayttoonotossa on varauduttava mahdollisin riskeihin. Taksa- ja
lippujarjestelman kayttdonoton aikoihin otetaan kayttdon myds Kehdrata ja Lansimetro,
jotka vaikuttavat matkustukseen ja kuntien kustannuksiin erityisesti Vantaalla ja
Espoossa. Kaarimalln kayttoonotto nostaa sekin osaltaan Espoon ja Vantaan
rahoitusosuuksia. Tassa tehdyt tarkastelut rahoitustarpeiden muutoksista ovat arvioita, ja
toteutuvat muutokset voivat poiketa ennakoiduista. Joukkolikenne voi olla "lian edullista"
eli tuottaa matkustuksen kasvaessa likenndintikustannusten lisdyksia, mutta ei riittavasti
lipputuloja. Ty®matkakulujen verovahennysten realisoitumiseen sisaltyy siihenkin
epavarmuuksia.

Kun uutta taksa- ja lippujarjestelmaé otetaan kayttddn, on matkustajille tarjottava riittavasti
tietoa muuttuneista kaytannoistd, maksualueista ja hinnoista. Markkinointin ja
matkustajainformaation tarjoamiseen littyvat suunnitelmat on syyta tehda riittdvan aikaisin
ja toteutus aloittaa ennen uuden jarjestelman kayttoonottoa. Markkinoinnissa on
painotettava paakaupunkiseudun alueella kahden kaaren minimiostosperiaatetta, joka
poistaa vyohyke- ja kuntarajan merkityksen vierekkaisilla kaarilla matkustettaessa.

Vyohykkeiden rajat on merkittdva selkedsti maastoon. Pysékeilla on koko alueen
vybhykekartan lisaksi esitettava tieto maksualueesta, johon kyseinen pysakki kuuluu.
Rajojen sijaintia voidaan havainnollistaa matkustajile poikittaisten runkolinjojen, kuten
Jokerin, avulla. My6s linjanumerointia voitaisiin kehittd& niin, ettd se tukee vyohykkeiden
hahmotettavuutta.

Matkustajaa ~on  opastettava uuden taksa- ja lippujarjestelmén  kayttéon
matkustajainformaatiopalvelujen, esimerkiksi Reittioppaan avulla. Reittioppaaseen
voidaan liséta tietoa uudesta jarjestelméstd ja matkan hinnan muodostumisesta. Liséksi
kayttajad on syyta opastaa sopivan lipputyypin hankkimisessa.
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