
 

OPINNÄYTETYÖ 
 ERIKA KYLMÄNEN 2011 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

RUUHKAMAKSUJEN HYVÄKSYTTÄVYYS 
HELSINGIN SEUDULLA 

 
 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 

 

 
 

 
 
 

 
 
MAANMITTAUSTEKNIIKAN KOULUTUSOHJELMA 

 



 

 
 

ROVANIEMEN AMMATTIKORKEAKOULU  
 

TEKNIIKAN JA LIIKENTEEN ALA 

 
Maanmittaustekniikan koulutusohjelma 

 

 
 
 

 
 

 

 
 
 

Opinnäytetyö 
 
 

 
 

 

RUUHKAMAKSUJEN HYVÄKSYTTÄVYYS  
HELSINGIN SEUDULLA 

 
 

 
Erika Kylmänen 

 

2011 
 
 

 
 
 

 
 
 

Toimeksiantaja Sito Oulu Oy  
 

Ohjaaja Veijo Lievonen 

 
 

Hyväksytty  ______ 2011 _____________________ 

 



 

 

Tekniikka ja liikenne 
Maanmittaustekniikan 
koulutusohjelma 

 

Opinnäytetyön 
tiivistelmä 

  

 

Tekijä Erika Kylmänen 
 

Vuosi 2011 

Toimeksiantaja 

Työn nimi 
Sivu- ja liitemäärä 

Sito Oulu Oy 

Ruuhkamaksujen hyväksyttävyys Helsingin seudulla 
44 + 7 
 

 
 

Opinnäytetyössä selvitettiin koetaanko Helsingin seudulle kehitetty ruuhka-
maksumalli hyväksyttävänä ja oikeudenmukaisena. Tutkimuksessa analysoi-
tiin mitkä ihmisryhmät hyväksyivät ja mitkä ihmisryhmät eivät hyväksyneet 

ruuhkamaksumallia sekä tarkasteltiin selityksiä sille, mitkä tekijät vaikuttivat 
ruuhkamaksun hyväksyttävyyteen.  
 

Kyselytutkimuksen aineisto koottiin osana kansainvälistä Explanatory factors 
of road user charging acceptability (ExpACC) –hanketta. Tutkimuksen aineis-
tona käytettiin kyselytutkimuksen tuloksia, jonka kohdejoukkona oli 3000 Hel-

singin seudun ja valittujen ulkopuolisten kuntien asukasta. Heille lähetettiin 
postitse kyselylomake maaliskuussa 2011.  
 

Myönteisimmin ruuhkamaksuihin suhtautuivat naiset, 26-35 ja 56-65 –
vuotiaat, ajokortittomat, 3501-4500 euroa kuukaudessa ansaitsevat ja yliopis-
totutkinnon suorittaneet henkilöt. Ruuhkamaksun kannattajat asuivat maksu-

vyöhykkeellä 1 (Helsingissä, Espoossa, Vantaalla ja Kauniaisissa). Tällä alu-
eella asui suurin osa joukkoliikenteen käyttäjistä ja autoilevien osuus oli 
ruuhkamaksuvyöhykkeistä pienin. Ruuhkamaksun kannatus oli suurta muun 

muassa toimivan joukkoliikennejärjestelmän ansiosta.  
 
Ruuhkamaksua vastustivat useammin miehet, 18-25 ja 36-55 –vuotiaat, ajo-

kortilliset, yli 4500 euroa kuukaudessa ansaitsevat ja ammattitutkinnon suorit-
taneet henkilöt. Suurin osa ruuhkamaksuihin kielteisesti suhtautuvista asui 
Helsingin ympäristökunnissa (maksuvyöhyke 2). Heille oman auton käyttö on 

tärkeää, sillä alueella ei ole yhtä kattavaa ja toimivaa joukkoliikennejärjestel-
mää. Maksuvyöhykkeellä 2 asuvat maksaisivat todennäköisesti eniten ruuh-
kamaksuja. 
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This study investigated whether the developed congestion charge model was 
experienced acceptable and fair among inhabitants in the Helsinki Region. 

The study analysed which groups of people accepted and which groups of 
people did not accept the congestion charge model and examined the factors 
contributing to the congestion charge acceptability.    

 
The survey data was collected as a part of an international project: 
Explanatory factors of road user charging acceptability (ExpAcc). As the 

research material was used the survey results whose target group was 3000 
inhabitants in the Helsinki Region and selected municipalities. The 
questionnaire was sent to the target group by mail in March 2011. 

 
The most positive results on acceptability of the congestions charges were 
among women, 26-35 and 56-65 years old, people without a driver’s licence, 

people who earned 3501-4500 Euros per month and university degree 
holders. The supporters of congestion charges lived in the Helsinki 
Metropolitan Area; Helsinki, Espoo Vantaa and Kauniainen (charging zone 
1). The majority of public transport users lived in this area as well the amount 

of private motor vehicles was the smallest among the congestion charging 
zones. The congestion charge support was partly high due to a well 
functioning public transport system.    

 
More often, men, 18-25 and 36-55 years old, people with a driver’s license, 
people who earned more than 4500 Euros per month and vocational degree 

holders opposed the congestion charges. The majority of people who did not 
accept the congestion charges lived in municipalities in the commuter belt of 
Helsinki (charging zone 2). In this area the public transport system is not as 

effective and comprehensive as in the Helsinki Metropolitan Area. Charging 
zone 2 residents would probably pay most congestion charges in the Helsinki 
Region. 
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1   JOHDANTO 

1.1 Ruuhkamaksuselvitysten taustaa 

Euroopan unionin liikennepolitiikan yhtenä  tavoitteena on vähentää tieliiken-

teen aiheuttamia ulkoisvaikutuksia, joita ovat esimerkiksi ruuhkat, saasteet, 

melu ja liikenneonnettomuudet. Keinoina Euroopan unioni esittää tieliiken-

teen hinnoittelujärjestelmän tehostamista ja ulkoisvaikutuksista aiheutuvien 

kustannusten parempaa ohjautumista niiden aiheuttajien maksettavaksi. 

(Järvenpää 2011, 1). 

Kiinnostus kaupunkiseutujen ruuhkamaksuja kohtaan on yleistymässä. Perin-

teiset keinot ruuhkaongelmien ratkaisemiseksi (esim. tiekapasiteetin lisäämi-

nen, pysäköintimaksut) eivät useissa kaupungeissa enää riitä ruuhkien vä-

hentämiseen. Tämän lisäksi monissa kaupungeissa ei ole mahdollista enää 

rakentaa uusia väyliä. Perinteisten keinojen sijaan tai osana sitä on alettu 

yhä enemmän tarkastella liikenteen hinnoittelua, esimerkiksi ruuhkamaksuja. 

(Suvanto - Anttila - Moilanen 2009, 24). 

Liikenne- ja viestintäministeriö käynnisti keväällä 2008 Helsingin seudun 

ruuhkamaksuselvityksen. Selvitys liittyi hallitusohjelmaan ja vuoden 2008 

liikennepoliittiseen selontekoon sekä alueen liikennejärjestelmään kohdistu-

viin yhteiskunnallisiin odotuksiin ja tavoitteisiin. Ohjelmassa edellytettiin selvi-

tettäväksi käyttöperustein liikenteen hinnoittelumallien käyttöönottoa ja älyk-

käiden tiemaksujärjestelmien kokeilua. (Suvanto ym. 2009, 13).  

Ensimmäinen asiantuntijaselvitys perehtyi ruuhkamaksun yhteiskunnallisiin ja 

liikenteellisiin vaikutuksiin. Selvityksestä annetuissa lausunnoissa esitettiin, 

että ruuhkamaksun valmistelussa kannattaa edetä ja selvityksiä jatkaa. (Su-

vanto ym. 2009). Jatkoselvityksessä tarkasteltiin tarkemmin ruuhkamaksun 

vaikutuksia erityisesti sosiaaliseen tasa-arvoon, tavaraliikenteeseen, alueta-

louteen ja maankäyttöön sekä selkeyttää ruuhkamaksun tavoitteet. Jatkosel-

vityksen johtopäätöksenä voitiin todeta, että liikennejärjestelmä, jonka yhtenä 

osana on ruuhkamaksu, toteuttaisi Helsingin seudun liikennejärjestelmälle 

asetettuja tavoitteita paremmin kuin liikennejärjestelmä, joka ei sisällä ruuh-

kamaksua. (Välipirtti - Suvanto -  Moilanen  2011, 6, 8, 10). 
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1.2 Tutkimustehtävät ja –kysymykset 

Tämän tutkimuksen tarkoituksena on selvittää koetaanko Helsingin seudulle 

kehitelty ruuhkamaksumalli hyväksyttävänä ja oikeudenmukaisena. Tutki-

muksessa analysoidaan mitkä ihmisryhmät hyväksyvät ja mitkä ihmisryhmät 

eivät hyväksy ruuhkamaksumallia. Samalla tarkastellaan ja etsitään selityksiä 

sille, mitkä tekijät vaikuttavat ruuhkamaksun hyväksyttävyyteen.  

Tutkimuksen aineistona käytetään kyselytutkimuksen tuloksia, jonka kohde-

joukkona oli 3000 Helsingin seudun ja valittujen ulkopuolisten kuntien asu-

kasta. Heille lähetettiin postitse kyselylomake maaliskuussa 2011 (liite 1).  

Kyselytutkimuksen aineisto on koottu Sustainable mobility through Road 

User Charging (SURPRISE) –tutkimusohjelman hankkeessa, jota rahoittaa 

yhteiseurooppalainen ERA-NET Transport.  Explanatory factors of road user 

charging acceptability (ExpAcc)-hanke on toteutettu Ruotsin, Suomen ja 

Ranskan yhteistyönä. ExpAcc -hankkeessa toteutettiin Tukholman, Helsingin 

ja Lyonin seuduilla keväällä 2011 sisällöltään yhtenevät ruuhkamaksun hy-

väksyttävyyttä koskevat kyselytutkimukset. (Eliasson - Hamilton - Brundell-

Frej - Källström - Roux - Souche - Kiiskilä - Tervonen 2011). Suomen osatut-

kimuksesta vastaa Sito Oy ja JT-Con. Liikenne- ja viestintäministeriö rahoit-

taa Suomen tutkimusta. Opinnäytetyössä keskitytään ainoastaan Suomen 

kyselyn tuloksien analysoimiseen.   
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2 TEORIATAUSTA JA KÄSITTEET 

2.1 Ruuhkamaksun tarkoitus ja tavoitteet 

Kaupunkien ruuhkamaksuilla tarkoitetaan järjestelmää, jossa ruuhkaisilla 

alueilla ruuhka-aikana ajamisesta peritään maksua. Maksu voi vaihdella lii-

kennetilanteen, ajetun matkan, ajankohdan tai ajoneuvon ominaisuuksien 

mukaan. (Suvanto ym. 2009, 24). Ruuhkamaksulle on määritelty tavoitteet. 

Ruuhkamaksulla pyritään sujuvoittamaan liikennettä, ei rajoittamaan sitä. 

Ruuhkamaksun tarkoituksena on vähentää ruuhkaisten tieosuuksien liiken-

teen määrä sen verran, että liikenne sujuu. Tavoite saavutetaan asettamalla 

autolla liikkumiselle ruuhka-aikana maksu määrätyille tieosuuksille. Autoilijat 

harkitsevat tällöin matkansa uudestaan ja osa muuttaa liikkumiskäyttäytymis-

tään jättämällä osan matkoistaan tekemättä, yhdistelemällä matkoja, siirty-

mällä joukkoliikenteen käyttäjäksi, kävelemällä tai pyöräilemällä tai vaihta-

maan liikkumisen ajankohtaa tai paikkaa. (Välipirtti ym. 2011, 13). 

Liikenteen ympäristöhaittojen, erityisesti kasvihuonepäästöjen vähentäminen 

on yksi keskeisimpiä liikennepoliittisia tavoitteita. Liikenne on Helsingin seu-

dulla tärkein ilmanlaatua heikentävä tekijä. Ruuhkamaksulla voidaan vähen-

tää liikenteen määrää ja tätä kautta myös liikenteen ympäristöhaittoja.  Ruuh-

kamaksun tavoitteena on myös kerätä varoja alueen liikennejärjestelmän ke-

hittämiseen. Ruuhkamaksutuloilla voidaan rahoittaa seudun joukkoliikenteen 

kehittämistä ja väyläinvestointeja. (Välipirtti ym. 2011, 13). 

Ruuhkamaksun lisäksi muita tieliikenteen hinnoittelumalleja ovat mm. tieli i-

kenteen verotus, tienkäyttömaksut, tietullit ja moottoritiemaksut, raskaan lii-

kenteen maksut ja Eurovinjentti (tieverkon käyttämisestä perittävä aikaan tai 

ajetun matkan pituuteen perustuva raskaan liikenteen maksu, josta sääde-

tään EU direktiivissä). Liikenteen hinnoittelulla tarkoitetaan laajasti ottaen 

liikenteeltä perittävien verojen ja maksujen muodostamaa kokonaisuutta. 

Hinnoittelulla voidaan yhtä aikaa ohjata ja tehostaa liikennejärjestelmän käyt-

töä, vähentää liikenteen ulkoisia haittoja sekä rahoittaa liikennejärjestelmän 

ylläpitoa ja kehittämistä. Jokaisella tieliikenteen hinnoittelumallilla on omat 

erityispiirteensä ja hyvät ja huonot puolensa. (Järvenpää 2011, 21, 27). 
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2.2 Helsingin seudun ruuhkamaksumalli 

Erilaisia ruuhkamaksumalleja on lukuisia. Liikenne- ja viestintäministeriön 

ruuhkamaksuselvityksissä ja –tutkimuksissa on arvioitu kymmenen erilaista 

mallia. Selvitysprosessin aikana asiantuntijakeskustelujen perusteella näistä 

malleista valittiin viisi vaikutusarviointeihin. Arviointien perusteella valittiin 

kolme mallia laajoihin vaikutusarvionteihin. Nämä kolme ruuhkamaksumallia 

edustivat erisuuruisia alueita, erilaisia maksuperusteita, maksutasoja ja tek-

nologioita. Nämä kolme mallia olivat kehämalli, linjamalli ja vyöhykemalli. 

(Suvanto ym. 2009, 32).  

Ruuhkamaksumalliksi valittiin jatkoselvityksien perusteella vyöhykemalli. 

Vyöhykemalli perustuisi ajoneuvon satelliittipaikannukseen ja pitkänkanta-

man tiedonsiirtoon ajoneuvolaitteen ja taustajärjestelmän välillä. Malli olisi ns. 

älykäs järjestelmä ja ajoneuvopäätteeseen voitaisiin kehittää myös lisäarvo-

palveluita. Vakiokäyttäjiltä perittäisiin kuukausilaskutus jälkikäteen. Satun-

naisten ja ulkomaalaisten käyttäjien tulisi maksaa maksimipäivämaksu etukä-

teen tai vaihtoehtoisesti hankittava ja palautettava väliaikainen ajoneuvolaite 

esim. huoltoasemalta. Valvonta tapahtuisi kiinteän mikroaaltokommunikoin-

nin ja liikkuvien partioautojen suorittaman rekisteritunnuksen luennan avulla. 

Tällaista järjestelmää ei ole toteutettu vielä missään henkilöautoliikenteelle 

eikä raskaille ajoneuvoille, joten kehittämiseen ja toteuttamiseen saattaa si-

sältyä riskejä. Järjestelmän toteuttamisaikataulu olisi pitkä ja malli olisi myös 

kallis operoida. (Suvanto ym. 2009, 34). 

Ruuhkamaksulle määritettiin kolme yleistä tavoitetta: liikenteen sujuvuuden 

parantaminen, liikenteen ympäristöhaittojen vähentäminen ja rahoituksen 

kerääminen liikennejärjestelmän kehittämiseen. Näiden pohjalta määritettiin 

ruuhkamaksun suuruus ja alueellinen laajuus. Tarkasteltavaksi ruuhkamak-

sumalliksi valittiin koko Helsingin seudun alueella arkipäivisin perittävä mak-

su. Alue jaettiin kahteen maksuvyöhykkeeseen: ydinvyöhykkeeseen ja ulko-

vyöhykkeeseen. Ydinvyöhykkeet muodostavat Kehä III ja sen sisäpuolinen 

alue sekä Kehä III:n välittömässä läheisyydessä sijaitsevat taajamat. Ulko-

vyöhyke kattaa koko muun seudun. (Välipirtti ym. 2011, 6, 23). 

Helsingin seudun ruuhkamaksumallin (kuvio 1) suunnittelun lähtökohdaksi on 

otettu maksun ajoittuminen arkisin kello 6-18 väliselle ajalle, jolloin joukkolii-
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kenne toimii melko kattavasti. Suunnitelmassa karttaan merkityillä alueilla 

(vyöhykkeet 1 ja 2) kaikista henkilöautoilla ja raskailla ajoneuvoilla ajetuista 

kilometreistä perittäisiin maksu arkipäivisin päiväaikaan (ma-pe klo 6-18). 

Ilta- ja yöaikaan sekä viikonloppuna maksua ei perittäisi. (Välipirtti ym. 2011, 

23-24). 

Vyöhykkeellä 1 (Helsinki sekä pääosin Espoo, Vantaa ja Kauniainen) maksu 

olisi 8 senttiä / kilometri ruuhkatuntien aikana klo 6-9 ja klo 15-18. Ruuhka-

tuntien välissä klo 9-15 maksu olisi 4 senttiä / km. Vyöhykkeellä 2 maksu olisi 

4 senttiä / km koko päivän klo 6-18. Päivän enimmäismaksu ajoneuvoa kohti 

olisi 6 €. (Välipirtti ym. 2011, 23-24). 

 

Kuvio 1. Helsingin seudun ruuhkamaksumalli, vyöhykemalli. (Lähde: Välipirtti ym. 
2011, kartta muotoiltu kyselytutkimukseen.) 

2.3 Kansainvälisiä kokemuksia tiemaksuista ja niiden hyväksyttävyy-

destä 

Useissa kaupungeissa on suunniteltu ja kokeiltu ruuhkamaksun tai muun 

maksujärjestelmän käyttöönottoa. Lontoo ja Tukholma ovat tunnetuimmat 

erimerkit kaupungeista, joissa ruuhkamaksu on käytössä. Singapore oli en-
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simmäinen kaupunki maailmassa jossa ruuhkamaksut otettiin käyttöön (Kiis-

kilä - Junnilainen - Härkönen 2011, 6). 

Ruuhkamaksumalleja on useita, joista kehä- ja aluemallit ovat yleisimpiä. 

Tukholmassa on käytössä kehämalli, jossa maksu peritään joka kerta kun 

ajoneuvo ohittaa maksuvyöhykkeen rajan. Tukholman ruuhkamaksumalli pe-

rustuu 18 kantakaupungin ympärille rakennettuun ohitustulliasemaan. Lon-

toossa on puolestaan käytössä alueellinen maksujärjestelmä, jossa autoilijaa 

veloitetaan päiväkohtaisella kiinteällä kertamaksulla keskustan alueelle aja-

misesta ja sinne pysäköimisestä. Alueen sisällä ajetun matkan pituudella tai 

ruuhkamaksualueen rajojen ylityksillä ei ole vaikutusta ruuhkamaksun suu-

ruuteen (Järvenpää 2011, 25). Lontoon ja Tukholman kokemukset ovat osoit-

taneet, että ruuhkamaksu on tehokas ruuhkien hallintakeino, joilla on myös 

muita positiivisia vaikutuksia (Suvanto - Vilkman - Moilanen - Tervonen 2007, 

42). 

Tukholmassa on ollut ruuhkamaksu käytössä elokuusta 2007 lähtien. Tuk-

holmassa on tutkittu ruuhkamaksun vaikutuksia eri ihmisryhmiin 2004 ja 2006 

tehtyjen kyselyiden perusteella. Väestöryhmistä miehet, korkean tulotason 

palkansaajat ja naimissa olevat parit joilla on lapsia maksavat eniten ruuh-

kamaksuja henkilöä kohden (Kiiskilä ym. 2011, 16). Tukholmassa ruuhka-

maksujärjestelmästä kerätyt tuotot ohjataan joukkoliikenteen parannuksiin ja 

tieinvestointeihin, jotta niillä voitaisiin kompensoida Tukholman ympäristökun-

tien kohtaamia negatiivisia vaikutuksia (Järvenpää 2011, 26).  

Kiiskilän ym. (2011, 16) tutkimus referoi myös miten Tukholman ruuhkamak-

sutulojen mahdolliset käyttökohteet vaikuttavat ruuhkamaksujen koettuun 

oikeudenmukaisuuteen. Analyysin tulos osoitti, että ruuhkamaksujen erilaisil-

la käyttökohteilla on suurempi vaikutus siihen, miten ruuhkamaksut vaikutta-

vat eri väestöryhmiin kun sillä, kuinka paljon ruuhkamaksuja ihmiset maksa-

vat. Jos ruuhkamaksujen tulot käytetään joukkoliikenteen hintojen alennuk-

seen, ruuhkamaksusta hyötyvät nuoret, perheettömät, naiset, matalapalkkai-

set sekä kaupunkien lähiöissä ja esikaupunkialueella asuvat, sillä he käyttä-

vät enemmän julkista liikennettä ja ajavat vähiten autoa. Vähiten hyötyisivät 

palkansaajat, lapsiperheet ja hyväpalkkaiset keskusta-alueen asukkaat. 
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Tukholman seudulla ruuhkamaksusta hyötyvät eniten julkisen liikenteen mat-

kustajat, autoilijat, jotka eivät joudu ylittämään maksurajaa, henkilöt, jotka 

arvostavat voitettua aikaa ruuhkien vähentyessä, pyöräilijät ja kävelijät. Selvi-

tys osoitti myös sen, että harvemmin autoilevat arvostavat voitettua aikaa 

enemmän kuin keskivertoautoilijat. (Kiiskilä ym. 2011, 16, 47).  

Ruuhkamaksujärjestelmän häviäjiä Tukholman seudulla ovat autoilijat, jotka 

eivät pysty muuttamaan liikkumistaan ja joutuvat ylittämään maksuvyöhyk-

keen, eivätkä pidä voitettua aikaa maksetun rahan arvoisena. Häviäjiä ovat 

myös ne henkilöt, joilla ei ole varaa maksaa ruuhkamaksua ja ovat siksi pa-

kotettuja jättämään joitakin matkoja tekemättä, sekä julkisten liikenteen mat-

kustajat, joiden käyttämissä kulkuneuvoissa tungos lisääntyy. (Kiiskilä ym. 

2011, 16, 47).  

Iso-Britanniassa ruuhkamaksu on ollut käytössä Lontoossa vuodesta 2003. 

Lontoon alueella ihmiset ovat pääasiassa olleet tyytyväisiä ruuhkamaksuihin. 

Ruuhkamaksujärjestelmän tulot käytetään Lontoon liikennejärjestelmän, lä-

hinnä joukkoliikennepalvelujen, kehittämiseen. Asukkaat ovat kokeneet, että 

ympäristö ja ilmanlaatu, bussien palvelutaso ja aikataulut ovat parantuneet, 

liikenneruuhkat vähentyneet ja matka-ajat lyhentyneet ruuhkamaksujen käyt-

töönoton myötä. Lontoon eri ruuhkamaksualueilla asuvat kokevat muutokset 

eri tavoin. Joillakin vyöhykkeillä on raportoitu ruuhkien, saasteiden ja melun 

lisääntymistä sekä turvallisuudentunteen heikentymistä. Vuonna 2007 laa-

jennetulla ruuhkamaksualueella tehdyssä kyselyssä suurin osa autoilijoista 

sanoo, ettei ole edes harkinnut vaihtavansa toiseen kulkumuotoon. Yksi kol-

mesta sanoo, että ellei autoilu olisi mahdollista, he jättäisivät matkat koko-

naan tekemättä (Kiiskilä ym. 2011, 9-10, ks. myös Transport for London 

2008; Cairns 2005). 

Norjassa useassa kaupungissa ja tiekohteessa on käytössä tienkäyttömaksu, 

kyseessä ei siis ole varsinainen ruuhkamaksu. Oslossa tienkäyttömaksut 

ovat saaneet pienempituloiset muuttamaan matkustuskäyttäytymistään suuri-

tuloisia enemmän. Tätä ei ole kuitenkaan nähty tasa-arvon kannalta ongel-

mana, sillä suuri osa kerätyistä tuotoista käytetään joukkoliikennehankkeisiin, 

jotka hyödyttävät kaikkia matkustuskäyttäytymistään muuttaneita. (Kiiskilä 

ym. 2011, 18).  
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Myös Norjassa hyväksyntä tienkäyttömaksuja kohtaan on havaittu kasvavan 

ajan myötä. Hyväksyntä kasvaa, kun maksujen käyttöönotto on osa suurem-

paa liikenteen parannuskokonaisuutta ja ihmiset näkevät, mihin maksuista 

saadut rahat käytetään. (Kiiskilä ym. 2011, 18). Norjassa hyväksyttävyys riip-

puu tiemaksusuunnitteluun ja toteutustapaan liittyvästä päätöksentekopro-

sessista, ja ennen kaikkea siitä, miten kansalaiset pääsevät vaikuttamaan 

suunnitteluvaiheeseen (Tervonen - Metsäranta - Kiiskilä 2010, 20, ks. myös 

Hårsman, 2001). 

Alankomaissa on tutkittu mm. kansalaishyväksynnän ja sen huomioon otta-

mista tiemaksun toteutustavassa (Tervonen ym. 2010, 18,  ks. myös Ubbels - 

Verhoef, 2005). Selvityksien mukaan tuottojen käyttötapa oli hyvin merkittävä 

hyväksyttävyystekijä. Mitä mieluisampi tuottojen käyttö- tai maksun kompen-

sointitapa oli, sitä korkeammaksi nousi hyväksyntä. Myös korkea koulutusta-

so ja ajan korkea arvostus lisäsi hinnoittelun hyväksyttävyyttä. 

2.4 Hyväksyttävyys 

Hyväksyttävyyden tarkastelussa olennaiset käsitteet ovat hyväksyminen ja 

hyväksyttävyys. Hyväksyminen tarkoittaa myönteisen vastauksen tai myön-

teisen päätöksen antamista. Hyväksyttävyys tarkoittaa sitä, että ehdotettu 

asia, toiminta ym. on vaatimusten, tavoitteiden tai tarkoituksen mukainen. 

Hyväksyttävyys on hyväksymisen ehto. (Tervonen ym. 2010).  

Goodwin (1989) tuo esille hyväksyttävyyden tarkastelussa myös ajan merki-

tyksen ja sen vaikutuksen asenteisiin. Uusi ajatus torjutaan alkuvaiheessa, 

mutta perustelujen esittäminen lisää ehdotuksen kannatusta. Kannatuksen 

taso yltää riittäväksi, jotta voidaan edetä kohti toteutusta. Ajan edetessä kan-

salaiset saavat lisää tietoa tulossa olevan järjestelmän yksityiskohdista ja 

ehtivät pohtia asiaa lisää, ja tämä lisää kriittisyyttä. Toteutuksen lähestyessä 

koetaan voimakasta epäröintiä ja protestointi voimistuu. Toteutuksen ja posi-

tiivisten kokemusten jälkeen kannatus kääntyy nousuun. (Tervonen ym. 

2010, 14). 

Järvenpää (2011) on tutkinut tiemaksujen hyväksyttävyyttä ja oikeudenmu-

kaisuutta. Suomessa autovero asetettiin vuonna 1958 väliaikaiseksi veroksi 

vaikeassa taloustilanteessa. Autoveroa ei ole kuitenkaan poistettu hyvinä-

kään aikoina. Järvenpään tutkimuksen mukaan on ollut poliittisesti helpom-
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paa pitää jo olemassa olevat verot, joiden maksamiseen ihmiset ovat jo tot-

tuneet, kuin pyrkiä kohti tehokkaampaa ja oikeudenmukaisempaa verotusta. 

Hän muistuttaa, että Suomen tieliikenteen verotus on painottunut omistami-

sen verottamiseen. Tämä on ristiriidassa Euroopan unionin tavoitteiden 

kanssa. Suomi on Baltian maiden ohella ainoa Manner-Euroopan maa, jossa 

ei ole käytössä minkäänlaista tienkäyttömaksuja. (Järvenpää 2011, 2, 24). 

Kansalaiset mieltävät uudet maksujärjestelmät lähtökohtaisesti uutena vero-

na entisten verojen päälle. Autoilijat ovat myös haluttomia maksamaan tien 

käyttämisestä erikseen, koska se on aiemmin ollut ilmaista. Eurooppalaiset 

kokemukset osoittavat, että ihmiset yleensä hyväksyvät yksittäiset siltojen, 

tunnelien tai uusien väylien käyttömaksut helpommin. Tämä johtuu siitä, että 

ihmisten on helppo havaita hyödyt, esimerkiksi nopeutunut matka-aika. Sen 

sijaan kaupunkien ruuhkamaksut herättävät yleensä voimakasta vastustusta. 

Vaikka ruuhkamaksut kannustavat vain tarpeellisten matkojen toteuttami-

seen, eivät ne kannustinvaikutuksestaan huolimatta nauti suurta suosiota 

kansalaisten keskuudessa. Kaupunkien ruuhkamaksut tai koko tieverkkoa 

koskevat kilometrimaksut herättävät usein voimakasta vastustusta. (Suvan-

to ym. 2007, 47). 

Autoilijat ovat halukkaita maksamaan parantuneesta palvelutasosta, mutta 

ruuhkamaksujen hyväksyntää hankaloittaa se, että autoilijat kokevat, että he 

ovat ruuhkan uhreja eivätkä sen aiheuttajia. Maksuja pidetään epäoikeuden-

mukaisina, sillä autoilijat pitävät ruuhkaa itsestä riippumattomana tekijänä. 

Ruuhkamaksun hyväksyttävyys lisääntyy, mikäli maksun toteuttamiseen lii t-

tyy liikennejärjestelmän laadun parantaminen. Yleensä jälkiarvioinnissa hy-

väksyntä lisääntyy voimakkaasti (Suvanto ym. 2007, 47). 

Ruuhkamaksun pelätään kasvattavan epätasa-arvoa ja pienituloisten liikku-

mismahdollisuuksia. Tällöin ruuhkamaksua ei koeta oikeudenmukaisena. 

Ruuhkamaksu on myös poliittisesti haasteellinen toteuttaa. Liikenteen hin-

noittelu on poliittisesti vaikea tehtävä ja ruuhkamaksun käyttöönotto vaikuttaa 

poliitikkojen suosioon. Livingstone (2004, 498) toteaa, että vaikein haaste 

ruuhkamaksun hyväksyttävyydelle ei ole tekniikka vaan sosiaaliset ja poliitt i-

set haasteet. Livingstone korostaakin vahvan poliittisen johtajuuden sekä eri 

sidosryhmien yhteistyön merkitystä.  
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Liikenteen hinnoittelulle on löydyttävä hyvät perustelut, jotta ihmiset hyväk-

syisivät maksut. Ihmisten on havaittava todelliset liikenteen ongelmat ja koet-

tava, että liikenteen hinnoittelu pääkaupunkiseudun ruuhkamaksuna on teho-

kas ratkaisu liikenteen aiheuttamiin ongelmiin. 

Kiiskilä, Junnilainen ja Härkönen (2011) havaitsivat ruuhkamaksujen sosiaa-

listen vaikutusten arviointia tutkiessaan, että hyväksyttävyyteen vaikuttaa 

erittäin paljon järjestelmän koettu oikeudenmukaisuus vaikutuksia arvioides-

saan. Ihmiset haluavat tietää, mihin ruuhkamaksun tulot käytetään, ja miksi 

järjestelmää tarvitaan. Selkeä tiedottaminen järjestelmän tarpeellisuudesta ja 

tarkoituksesta on hyväksyttävyyden kannalta erittäin tärkeää. Myös maksun 

käyttökohteista on informoitava riittävästi. Tulokset ovat hyvin vastaavanlaisia 

ruuhkamaksun käyttömaissa (vrt. Schuitema - Steg - Forward 2010; Cairns 

2005; Ubbels - Verhoef, 2005). 

2.5 Helsingin seudun väestö ja liikenne 

Helsingin seudun 14 kunnan alueella asuu noin 1,34 miljoonaa ihmistä ja 

alueella on noin 700 000 työpaikkaa. Seudulla asuu noin neljännes maan 

väestöstä. (Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma HLJ 2011, 20). 

Alueen ytimessä pääkaupunkiseudulla, johon luetaan kuuluvaksi Helsingin 

kaupunki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen, asuu lähes miljoona ihmistä. Lisäksi 

pääkaupunkiseudun ympärillä on monta kuntaa, joiden liikenne on monin 

tavoin kytköksissä pääkaupunkiseudun liikenteeseen. (Suvanto ym. 2009, 

26). 

Helsingin seudun asukkaat tekevät arkisin noin 3,9 miljoonaa henkilömatkaa. 

Näistä henkilöautolla tehdään 43 %, joukkoliikenteellä 22 % ja kävellen tai 

pyörällä 32 %. Liikkumistuotoksissa on huomattavia eroja seudun eri aluei-

den välillä. Pääkaupunkiseudun asukkaiden matkoista 39 % tehdään henki-

löautolla, kun taas muun Helsingin seudun asukkaiden matkoista vastaava 

osuus on 57 % (kuvio 2). Pääkaupunkiseudun asukkaiden matkoista 26 % 

tehdään joukkoliikenteellä ja muun Helsingin seudun asukkaiden matkoista 

9 %. Kulkutapaosuuksissa on myös merkittäviä kuntakohtaisia eroja sekä 

pääkaupunkiseudun että muun Helsingin seudun sisällä. Joukkoliikenteen 

käytön edellytykset ovat pääkaupunkiseudulla huomattavasti paremmat kuin 
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muualla Helsingin seudulla erityisesti tehokkaamman maankäytön ja raidelii-

kenteen hyvän palvelutason ansiosta (HLJ 2011, 27).  

 

Kuvio 2. Pääkaupunkiseudun ja muun Helsingin seudun asukkaiden kulkutapaja-
kauma matkamäärän mukaan. (Lähde: HLJ 2011 ja Strömmer – Karasmaa - Valta-
nen 2010). 

Pääkaupunkiseudun asukkaiden sisäisten matkojen joukkoliikenteen kulku-

tapaosuus on vähentynyt 24 prosenttiyksikköä 1960-luvun puolivälistä ja 

henkilöautomatkojen määrä on kasvanut lähes nelinkertaiseksi (kuvio 3). 

Joukkoliikenteen osuuden pieneneminen aiheutuu osittain sitä, että maan-

käyttö ja liikenne ovat kasvattaneet erityisesti seudun reunaosia, joissa käy-

tetään paljon henkilöautoa. (HLJ 2011, 27). 

 

Kuvio 3. Pääkaupunkiseudun (Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen) asukkaiden 
henkilöautolla ja joukkoliikenteellä tekemät pääkaupunkiseudun sisäiset matkat, 
kehitys 1960-luvulta nykypäivään sekä joukkoliikenteen osuus moottoriajoneuvo-
matkoista. (Lähde: HLJ 2011 ja Strömmer ym. 2010). 

Pääkaupunkiseudulle suuntautuva työssäkäynti eli sukkulointi on kasvanut 

voimakkaasti viime vuosikymmenien aikana. Sukkulointia on lisännyt pää-

kaupunkiseudun työssäkäyntialueen laajeneminen ja sen asukasmäärän 

kasvu. Pääkaupunkiseudun työssäkäyntialue ulottuu yli sadan kilometrin sä-

teelle seudun keskuksesta. (HLJ 2011, 28). 
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Vuoteen 2035 mennessä Helsingin seudun matkojen on ennustettu kasvavan 

lähes 30 prosenttia. Henkilöautomatkojen on arvioitu kasvavan joukkoliiken-

nematkoja nopeammin ilman merkittäviä muutoksia toimintaympäristössä. 

HLJ 2011:n liikenne-ennusteissa Helsingin seudun väestömäärän on arvioitu 

kasvavan vuodesta 2008 vuoteen 2050 noin 500 000 asukkaalla ja työpaik-

kamäärän noin 270 000 työpaikalla. (HLJ 2011, 21, 29).  

Helsingin seudun työpaikoista yli kolmannes sijaitsee kantakaupungissa, vii-

dennes Helsingin esikaupungeissa, noin 17 % Espoossa ja Kauniaisissa, ja 

Vantaalla sekä kehysalueella kummassakin noin 14 %. Väestön kasvu on 

suuntautunut voimakkaammin keskusta-alueilta ulospäin kuin työpaikka-

alueiden sijoittuminen. Kasvun painopiste on ollut usean vuosikymmenen 

ajan seudun kehyskunnissa Espoon ja Vantaan lisäksi. Väestön osalta kan-

takaupungin osuus on alle puolet vastaavasta työpaikkaosuudesta. (Laakso-

nen 2011, 8-9, 20, ks. myös Helsingin kaupungin tietokeskus; Tilastokeskus).  

Helsingin seudulle vuosina 2010-2011 kehitellyllä ruuhkamaksuvyöhykkeellä 

(kuvio 1), jossa kilometrimaksu on 8 senttiä / km aamun ja illan ruuhkatuntei-

na ja 4 senttiä / km ruuhkatuntien välissä, sijaitsee työpaikoista 85 % ja asuu 

väestöstä 73 %. Vastaavasti ruuhkamaksuvyöhykkeen ulkopuolella Helsingin 

seudulla on työpaikoista 15 % ja väestöstä 27 %. (Laaksonen 2011, 10).  

Pääkaupunkiseudun päätieverkko koostuu kolmesta kehätiestä, kuudesta 

pääväylästä ja lukuisista muista teistä, kaduista ja väylistä. Pääkaupunkien 

väylät ovat maan vilkkaimmin liikennöityjä. Pahimmat ruuhkat näkyvät kehä-

teillä ja seudun poikittaisliikenteessä. Ruuhkat ajoittuvat aamuun noin klo 7-9 

ja iltapäivällä klo 16-17. Tieverkon parannuksista ja uusista joukkoliikenteen 

kehittämistoimista huolimatta ruuhkien arvioidaan tulevaisuudessa lisäänty-

vän. Keskimääräiset liikennenopeudet hidastuvat ja liikenteessä kuluva aika 

kasvaa. Tiettyinä vuorokauden aikoina ruuhkahuiput tulevat aiheuttamaan 

suuria viivästyksiä. Liikkuminen ja liikenne kasvavat nopeimmin Espoon ja 

Vantaan alueilla, 30-35 % vuodesta 2008 vuoteen 2025. Helsingin alueella 

lisäystä arvioidaan olevan noin 15 %. Liikennejärjestelmän parannuksista 

huolimatta ruuhkaiset alueet lisääntyvät ja ruuhkat kestävät entistä kauem-

min ja ovat entistä säännöllisempiä. Liikenteen ruuhkautuminen johtaa keski-

nopeuksien laskuun eri puolilla Helsingin seutua, mikä puolestaan kasvattaa 
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liikenteessä kuluvaa aikaa. (Välipirtti ym. 2011, 17; Suvanto ym. 2009, 28-

31). 

Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman (HLJ 2011) liikenne-

ennusteiden mukaan joukkoliikenteessä on selvästi havaittavissa raideliiken-

nejärjestelmän merkittävä laajeneminen ja matkustamisen painopisteen muu-

tos bussiliikenteestä raideliikenteeseen. Tieliikenteessä voimakkain kasvu 

painottuu pääkaupunkiseudun reunavyöhykkeelle. Suhteellisesti voimak-

kaimmin liikkumisen on ennustettu kasvavan Helsingin ulkopuolisen pääkau-

punkiseudun sisäisessä liikenteessä sekä muun seudun ja pääkaupunkiseu-

dun välisessä liikkumisessa. Liikkumisen kehitys muodostaa haasteen jouk-

koliikenteen kulkutapaosuuden säilyttämiselle, koska liikkuminen kasvaa suh-

teellisesti voimakkaimmin vyöhykkeillä, joilla joukkoliikenteen käyttö on seu-

dun keskiarvoa vähäisempää (HLJ 2011, 27, 109). 

2.6 Liikkuminen ja maankäyttö 

Yhdyskunnan päätoimintoja ovat asuminen, työssäkäynti ja erilaiset palvelut, 

joiden välisestä liikennetarpeesta syntyy suurin osa henkilöliikenteen kysyn-

nästä. Liikennejärjestelmän suunnittelu on osa laajempaa yhdyskuntasuun-

nittelua, jossa maankäytön suunnittelulla on suuri merkitys. (Kalenoja - Vi-

hanti - Voltti - Korhonen - Karasmaa 2008, 9). 

Yksikeskustaisessa maankäyttömallissa keskeinen maankäytön tekijä on 

saavutettavuuden suhteen jyrkästi nouseva maan hinta. Korkea maan hinta 

keskustassa on seurausta hyvän saavutettavuuden luomasta kysynnästä. 

Keskustaan ja sen tuntumaan keskittyvät ne toiminnot, joilla on korkein mak-

suhalukkuus keskeisen sijainnin tuomasta hyvästä saavutettavuudesta, esim. 

vähittäiskauppa ja erikoistuneet palvelut. Vastaavasti uloimmille alueille sijoit-

tuvat tilaa vaativa yritystoiminta, varastointi sekä väljä asuminen. (Laaksonen 

2011, 4). 

Kaupunkialue kasvaa ja osin sen seurauksena autoliikenne lisääntyy, mikä 

johtaa kaupunkialueen keskustaan suuntautuvien liikenneväylien ruuhkautu-

miseen. Tämä heikentää keskustan ja sen lähialueiden saavutettavuutta ja 

siihen perustuvaa vetovoimaa. Vastaavasti ulompana sijaitsevien, ruuhkat-

tomien alueiden vetovoima kasvaa. Tämä suuntaa maankäytön kysyntää 

ulospäin. Aikaisemmin keskustaan kasautuneita toimintoja siirtyy vähemmän 
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ruuhkaisiin sijainteihin, kuten esikaupunkien alakeskuksiin. Työpaikkojen ha-

jautuminen alakeskuksiin johtaa myös asumisen siirtymiseen ulommaksi. 

(Laaksonen 2011, 4). 

Erilaisten toimintojen liikenteellisten vaikutusten arviointi liittyy maankäytön 

suunnitteluun erityisesti yleiskaava- ja osayleiskaavatasolla. Toimintojen si-

joittuminen vaikuttaa huomattavasti liikenteen kysyntään ja yhdyskuntien 

ekotehokkuuteen. Kalenoja ym. (2008) määrittelee, että liikenne on eräs 

merkittävimmistä yhdyskuntien energiankulutukseen ja ilmastonmuutokseen 

vaikuttavista tekijöistä. Valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden mukaan 

liikennetarpeen vähentämiseen on pyrittävä jo maakuntakaavatasolta lähtien. 

Ilmastonmuutosta hillitään etenkin liikennemäärien vähentämisellä, johon 

pyritään yhdyskuntarakenteen eheyttämisellä. Myös sillä, millä välineellä lii-

kutaan, on suuri merkitys kasvihuonekaasujen määrään. (Ympäristöministe-

riö 2009, 7).  

Järvenpään (2011) tutkimus nostaa esille kansantalouden aktiivisuuden muu-

tokset liikenteen määrän vaihteluille. Talouden kasvu lisää työllisyyttä ja työ-

paikkoja, mikä puolestaan johtaa työmatkaliikenteen kasvuun. Talouden kas-

vu kohottaa myös kotitalouksien tuloja, joista huomattava osa käytetään eri-

laisten tavaroiden ja palveluiden hankkimiseen sekä vapaa-ajan harrastuk-

siin. Tämä puolestaan lisää ostos- ja asiointiliikennettä sekä harrastuksiin ja 

vapaa-ajan viettoon liittyvää liikennettä. (Järvenpää 2011, 17, 30). 

Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (HLJ 2011) on ehdotettu 

erilaisia hankkeita maankäytön kehittämiseen, tie- ja katuverkon poikittaisyh-

teyksien kehittämiseen ja raideliikenteen kehittämiseen monipuolisten selvi-

tysten tuloksena. Nämä hankkeet yhdessä mahdollisen ruuhkamaksun kans-

sa ohjaisivat Helsingin seudun liikenteen sujuvuutta ja vähentäisivät päästö-

jä. Suunnitelman kärkitavoitteiden mukaan Helsingin seudun liikenneverkon 

kehittäminen kytketään maankäytön linjauksiin ja suunnitelmiin ja liikenteen 

infrastruktuuria kehittämisessä panostetaan kestävän liikkumisen (joukkolii-

kenteen, jalankulun ja pyöräilyn) infrastruktuurin parantamiseen. Helsingin 

seudun jatkuva kasvu lisää liikenneverkon liikennemääriä ja kuormitusta. Ke-

hittämishankkeiden valinnassa priorisoidaan hankkeita, joilla voidaan vähen-

tää tieverkon ruuhkautumista. Poikittaisyhteyksien kehittämisellä ja säteittäis-
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ten väylien lisäkaistoilla pystytään joukko- ja tavaraliikenteen olosuhteiden 

parantamisen lisäksi tasoittamaan koko verkon kuormittamista. Raideliiken-

nettä kehitetään ensin seudun ydinalueella ja myöhemmin avataan uusia ra-

takäytäviä. Myös HLJ 2011:n kärkitavoitteiden mukaan liikenteeltä mahdolli-

sesti kerättävät käyttömaksut tulisi ohjata joukkoliikenteen edistämiseen ja 

joukkoliikennettä tukeviin investointeihin sillä seudulla, jolta ne kerätään. 

(HLJ 2011, 69, 84).  

Laaksonen on tutkinut ruuhkamaksujen vaikutusta Helsingin seudun maan-

käyttöön (2011). Mahdollinen ruuhkamaksujärjestelmä vaikuttaa yritysten ja 

kotitalouksien liikkumis- ja sijoittumisvalintoihin. Toisaalta niihin vaikuttaa 

ruuhkautumisen lisääntyminen ilman ruuhkamaksua. Liikenteen sujuvuuden 

paraneminen johtaa matka-aikakustannusten alenemiseen ja muihin suju-

vuuden paranemisesta koituviin hyötyihin, mutta vastaavasti henkilöautolla 

tapahtuvan liikkumisen rahakustannus nousee. Suhteellinen vetovoima para-

nee sekä työpaikkojen että asumisen osalta ennen kaikkea raideliikenteen 

vyöhykkeillä sekä Helsingin kantakaupungissa. Vastaavasti suhteellinen ve-

tovoima heikkenee alueilla, joissa joukkoliikenteen osuus on alhainen, ajo-

neuvomatkat pitkiä ja vastaavasti ruuhkamaksurasite suuri. Pääosa kehys-

kunnista kuuluu alueeseen, jossa suhteellinen vetovoima heikkenee ruuhka-

maksujen käyttöönoton jälkeen verrattuna nykyliikennejärjestelmän niukkaan 

kehittämiseen. (Laaksonen 2011, 17, 20).  
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3 TUTKIMUSAINEISTO JA –MENETELMÄT 

Kyselytutkimuksen aineisto on koottu kansainvälisessä Explanatory factors of 

road user charging acceptability (ExpAcc) –hankkeessa (Eliasson ym. 2011). 

Tutkimuksen suomalaiset tulokset ovat olleet käytössä tähän opinnäytetyö-

hön tulostaulukoina ja kuvina. Opinnäytetyön tekijä on osallistunut yhtäaikai-

sesti opinnäytetyön kanssa tehdyn suomalaisia kyselytutkimuksen tuloksia 

esittelevän raportin kirjoittamiseen. (Kiiskilä - Tervonen - Kylmänen 2011). 

Suomessa toteutetun kyselytutkimuksen tavoitteena oli saada riittävä vastaa-

jamäärä kahdelta Helsingin seudun ruuhkamaksuvyöhykkeeltä ja lisäksi riit-

tävänkokoinen vertailuryhmä maksualueen ulkopuolelta. Otanta-alueiden 

muodostamisen perusyksikkönä toimi kunta. Tutkittava ikäryhmä rajattiin 18–

75 -vuotiaisiin. Tutkimusalueet määriteltiin seuraavasti: 

 Maksuvyöhykkeen 1 kunnat: Helsinki, Vantaa, Kauniainen, Espoo 

 Maksuvyöhykkeen 2 kunnat: Hyvinkää, Järvenpää, Kerava, Kirkko-

nummi, Mäntsälä, Nurmijärvi, Pornainen, Sipoo, Tuusula, Vihti  

 Maksuvyöhykkeen ulkopuolisen vertailualueen kunnat: Karkkila, Lohja, 

Porvoo, Riihimäki 

Kyselytutkimuksen otos oli 3000 henkilöä. Otanta poimittiin ikä- ja sukupuoli-

ryhmittäin ositettuna otantana maksuvyöhykkeiden kunnista.  Maksuvyöhyk-

keen 1 kunnista poimittiin yhteensä 1500 vastaajaa, maksuvyöhykkeen 2 

kunnista 750 vastaajaa ja maksualueen ulkopuolisista kunnista 750 vastaa-

jaa. 

Maksuvyöhykkeen 1 osalta aineiston suurempi koko mahdollisti laajennus-

kertoimien muodostamisen vyöhykettä tarkemmalla aluejaolla. Aineiston laa-

jennuskertoimet muodostettiin ikä- ja sukupuoliryhmittäin erikseen seuraaville 

alueille: 

 maksuvyöhyke 1: Helsinki 

 maksuvyöhyke 1: Espoo ja Kauniainen 

 maksuvyöhyke 1: Vantaa 

 maksuvyöhyke 2  

 maksuvyöhykkeen ulkopuoliset vertailualueen kunnat 
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Tutkimuksen otantatavasta johtuen tuloksia ei suositella tarkasteltavan laa-

jentamattomana. Tutkimuksen toteuttamistapa ja aineiston edustavuus on 

kuvattu yksityiskohtaisemmin tutkimusta laajemmin käsittelevässä raportissa.  

(Kiiskilä – Tervonen – Kylmänen 2011). 
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4   TUTKIMUSTULOKSET 

4.1 Taustatiedot 

Tutkimuskysely lähetettiin postitse 3000:lle pääkaupunkiseudun asukkaalle 

maaliskuussa 2011 (liite 1). Kyselylomakkeita palautui määräaikaan men-

nessä yhteensä 1178 kappaletta. Vastausporosentti oli 39 %. Vastanneista 

508 (43 %) oli miehiä ja 670 (57 %) oli naisia. Taulukossa 1 esitetään tutki-

muskyselyyn vastanneiden henkilöiden lukumäärä, sukupuoli ja asuinalue. 

Taulukko 1. Tutkimuskyselyyn vastanneiden henkilöiden lukumäärä, sukupuoli ja 
asuinalue. 

 Sukupuoli Yhteensä Vastaus -% 

mies nainen   

Alue Maksuvyöhyke 1 242 349 591 39.4 

Maksuvyöhyke 2 132 160 292 38.9 

Maksualueen 
ulkopuolella 

134 161 295 39.3 

Yhteensä 508 670 1178 39.3 

 

Suurin osa vastaajista oli iältään 36-55 -vuotiaita. Noin viidennes vastaajista 

oli iältään 56-65 -vuotiaita. Noin kymmenen prosenttia tuloksista saatiin 18-

25 -vuotiailta asukkailta. Yli 65 -vuotiaiden osuus oli noin 15 % (kuvio 4). 

Maksuvyöhykkeeltä 2 saatiin keskimääräistä enemmän 36-55 -vuotiaiden 

vastauksia. Nuorten 18-25 -vuotiaiden vastauksia palautui keskimääräistä 

vähemmän. 

 

Kuvio 4. Vastaajien ikäjakauma asuinalueen mukaan. 

12 % 7 % 9 % 10 %
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14 % 16 % 17 %

33 % 45 % 35 % 37 %

20 % 23 %
21 % 21 %

16 % 11 % 19 % 15 %

Maksuvyöhyke 1 Maksuvyöhyke 2 Maksualueen 
ulkopuolella

Kaikki

Vastaajien ikäjakauma

18-25 v. 26-35 v. 36-55 v. 56-65 v. yli 65 v.
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Kotitalouksista vajaalla puolella oli käytössä yksi auto. Kahden auton kotita-

louksia oli hieman yli neljännes, kolmen tai useamman auton kotitalouksia 

4 %. Viidesosa kotitalouksista ei omistanut yhtään autoa. Kuviosta 5 ilmenee, 

että 27 % Helsingin, Espoon, Kauniaisten ja Vantaan (maksuvyöhyke 1) koti-

talouksista ei omista autoa ollenkaan. Ympäryskunnissa, varsinkin ruuhka-

maksualueen ulkopuolisissa kunnissa kotitalouksien käytössä on yhä use-

ammin enempi kuin yksi auto. 

 

Kuvio 5. Autojen lukumäärä kotitalouksissa. 

Kuviosta 6 ilmenee lapsiperheiden prosentuaalinen jakautuminen alueittain. 

Perheet, joissa asuu alle 12 -vuotiaita lapsia, asuvat useimmiten maksu-

vyöhykkeen 2 kunnissa. Vähiten lapsiperheitä asui maksuvyöhykkeen 1 kun-

nissa. Tulos selittää osaltaan autojen lukumäärän kotitalouksissa ja autoilun 

määrän jakautumisen alueittain Helsingin seudulla (kuvio 7).  

 

Kuvio 6. Lapsiperheiden prosentuaalinen jakautuminen alueittain. 

27 %

9 % 6 %
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49 %
43 % 42 %

47 %

22 %

38 % 40 %

27 %

2 %
10 % 12 %

4 %
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Kaikki
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Arkipäivisin 53 % vastaajista käytti autoa joko kuljettajana tai matkustajana 

(kuvio 7). Auton tärkeys kulkuvälineenä korostui maksuvyöhykkeellä 2 ja 

maksualueen ulkopuolella, joissa yli 70 % vastaajista käytti autoa jokaisena 

tai lähes jokaisena arkipäivä. 28 % maksualueen 1 vastaajista käytti autoa 

liikkumiseen arkipäivänä korkeintaan muutaman kerran kuukaudessa. 

  

Kuvio 7. Auton käyttö arkipäivisin. 

Joukkoliikenteen päivittäisistä käyttäjistä suurin osa asuu maksuvyöhyke 1 -

alueella. 39 % Helsingin, Espoon, Kauniaisten ja Vantaan asukkaista käytti 

joukkoliikennettä (junaa, bussia, metroa ja raitiovaunua) liikkumiseen joka tai 

lähes joka arkipäivä. Ero on suuri ympäryskuntiin verrattuna. Vain noin 15 

prosenttia maksualueella 2 ja maksualueen ulkopuolella asuvista käytti jouk-

koliikennettä arkena vähintään muutamana kertana viikossa. Vajaa puolet 

(47 %) näiden alueiden asukkaista käytti harvoin tai ei koskaan joukkoliiken-

nettä. Kuvio 8 esittää joukkoliikenteen käyttökerrat arkipäivisin. 

 

Kuvio 8. Joukkoliikenteen käyttö arkipäivisin. 
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Joukkoliikenteeseen tyytyväisten ja tyytymättömien osuuksissa löytyi eroja 

maksuvyöhykkeiden väliltä. Tyytyväisimmät vastaajat asuivat maksuvyöhyk-

keellä 1 (kuvio 9). Heistä 74 % oli jokseenkin tyytyväisiä, tyytyväisiä ja erittäin 

tyytyväisiä joukkoliikenteeseen Helsingin seudulla. Erittäin tyytyväisten osuus 

oli myös korkein, 13 %. Maksualueen ulkopuolella asuvista 43 % ja maksu-

vyöhykkeellä 2 asuvista 33 % eivät osanneet arvioida tyytyväisyyttään jouk-

koliikenteeseen. Kuitenkin arvion antaneista henkilöistä suurempi osa oli 

joukkoliikenteeseen Helsingin seudulla tyytyväisiä kuin tyytymättömiä. Arvion 

puuttuminen johtuu osin siitä, että vain noin 15 % alueen asukkaista käyttää 

arkena joukkoliikenteen palveluita vähintään muutamana kertana viikossa. 

 

Kuvio 9. Vastaajien tyytyväisyys joukkoliikenteeseen Helsingin seudulla. 
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4.2 Ruuhkamaksun hyväksyttävyys mahdollisessa äänestystilanteessa 

Kyselyssä tiedusteltiin mahdollista äänestyskantaa, jos ruuhkamaksun käyt-

töönotosta äänestettäisiin tänään. Maksuvyöhykkeellä 2 asuvat äänestäisivät 

ruuhkamaksun käyttöönottoa vastaan selvästi useammin kuin muilla alueilla. 

Maksuvyöhykkeen asukkaista 73 % äänestäisi ehdottomasti tai mahdollisesti 

”Ei” ruuhkamaksuille. Maksualueen ulkopuolella asuvista 62 % ja maksu-

vyöhykkeellä 1  54 % asukkaista äänestäisi ruuhkamaksun käyttöönottoa 

vastaan. Myönteisimmät asenteet ruuhkamaksulle löytyivät Helsingistä, Es-

poosta, Vantaalta ja Kauniaisista. 37 % alueen asukkaista äänestäisi mah-

dollisesti tai ehdottomasti ”Kyllä” ruuhkamaksun käyttöönotolle (kuvio 10). 

 

Kuvio 10. Vastaajien äänestyskanta ruuhkamaksun käyttöönotosta. 

4.3 Sukupuolen vaikutus ruuhkamaksuasenteisiin 

Kun äänestyskäyttäytymistä tarkastellaan vastaajan sukupuolen mukaan 

nähdään, että naiset suhtautuivat myönteisemmin mahdollisen ruuhkamak-

sun käyttöönottoon kuin miehet (kuvio 11). Naiset, kuten miehetkin äänestäi-

sivät kuitenkin todennäköisimmin ”Ei” ruuhkamaksuille. Myönteisimmin naiset 

suhtautuivat ruuhkamaksun käyttöönottoon maksuvyöhyke 1 -alueella, 42 % 

alueen vastaajista äänestäisi ”Kyllä”. 
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Kuvio 11. Äänestyskäyttäytyminen vastaajan sukupuolen mukaan. 

4.4 Iän vaikutus ruuhkamaksuasenteisiin 

Tarkasteltaessa äänestyskäyttäytymistä vastaajan iän mukaan (kuvio 12) 

ilmenee, että kielteisimmin ruuhkamaksun käyttöönottoon suhtautuivat 18-25 

-vuotiaat. Heistä 67 % äänestäisi ruuhkamaksua vastaan. Maksualueen ul-

kopuolella asuvista 77 % oli ruuhkamaksua vastaan. Lähes yhtä kielteistä 

suhtautumista löytyi 36-55 -vuotiaiden keskuudesta. Heistä 64 % vastusti 

ruuhkamaksun käyttöönottoa. Tästä ikäryhmästä 76 % maksuvyöhykkeen 2 

alueella asuvista äänestäisi ruuhkamaksua vastaan. 

Myönteisimmät asenteet ruuhkamaksua kohtaan löytyivät 26-35 -vuotiaiden 

ja 56-65 -vuotiaiden ryhmistä. Heistä noin 40 prosenttia äänestäisi ruuhka-

maksun käyttöönoton puolesta. Molemmista ryhmistä maksuvyöhykkeellä 1 

asuvat äänestäisivät todennäköisemmin ruuhkamaksun puolesta kuin vas-

taan. 
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Kuvio 12. Ruuhkamaksusta äänestäminen vastaajan iän mukaan. 

4.5 Ajokortin vaikutus ruuhkamaksuasenteisiin 

Ajokortin vaikutus äänestyskantaan on merkittävä (kuvio 13). 62 % henkilöis-

tä, jotka omistivat ajokortin äänestäisivät ruuhkamaksua vastaan. Suurin vas-

tustus, 73 %, löytyi maksuvyöhykkeen 2 asukkaista. Sen sijaan vajaa kol-

mannes ajokortittomista henkilöistä oli ruuhkamaksua vastaan ja kannattajia 

ryhmässä oli 67 %. Myönteisimmät vastaajat asuivat maksuvyöhykkeen 1 

alueella. 
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Kuvio 13. Ruuhkamaksusta äänestäminen vastaajan ajokortin omistuksen mukaan. 

4.6 Koulutusasteen vaikutus ruuhkamaksuasenteisiin 

Yliopiston suorittaneet suhtautuivat ruuhkamaksuun myönteisimmin, kun tar-

kasteluun lisättiin vastaajan suorittama korkein koulutusaste (kuvio 14). Reilu 

40 % vastaajista hyväksyi ruuhkamaksun käyttöönoton. Suurinta kannatus oli 

maksuvyöhykkeen 1 sisällä, 44 %. Kielteisimmin ruuhkamaksuun suhtautui-

vat ammattitutkinnon ja lukion suorittaneet henkilöt. Ammattitutkinnon suori t-

taneista ruuhkamaksua vastusti 66 %. Eniten vastustusta havaittiin maksu-

vyöhykkeen 2 asukkaiden vastauksista. Lukion käyneistä 81 % maksualueel-

la 2 asuvista äänestäisi ruuhkamaksua vastaan. 
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Kuvio 14. Äänestyskanta vastaajan suorittaman korkeimman koulutusasteen mu-
kaan. 

4.7 Kuukausitulojen vaikutus ruuhkamaksuasenteisiin 

Kun vastauksia verrataan vastaajan kuukausitulojen mukaan, myönteisimmät 

kannat löytyivät 3501-4500 euroa kuukaudessa ansaitsevien vastaajien vas-

tauksista (kuvio 15). Heistä 39 % kannatti maksua. Jokaisessa tuloryhmässä 

myönteisimmin ruuhkamaksuun suhtautuivat maksuvyöhykkeellä 1 asuvat 

henkilöt.  
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Kielteisimmin ruuhkamaksun käyttöönottoon suhtautuivat yli 4500 euroa kuu-

kaudessa ansaitsevat henkilöt. Heistä 68 % äänestäisi ruuhkamaksua vas-

taan. Suurinta vastustus oli maksuvyöhykkeen 2 eniten ansaitsevien vastaa-

jien keskuudessa, 84 %. Alle 1500 euroa kuukaudessa ansaitsevien henki-

löiden äänestyskannoissa ei löytynyt merkittäviä eroja asuinalueiden välillä. 

 

Kuvio 16. Äänestyskanta vastaajan kuukausitulojen mukaan. 
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4.8 Asenteet ja väittämät 

Tutkimuksessa Helsingin seudun asukkailta tiedusteltiin mitä mieltä he ovat 

muutamista liikenteeseen liittyvistä väittämistä, jotka koskevat liikkumisen 

hinnoittelua ja säätelyä. Kuviossa 17 esitetään hyväksynnän jakautuminen eri 

väittämien välillä. Vastaajista 53 % kannatti joukkoliikenteen muuttamista 

ilmaiseksi ruuhkien vähentämiseksi. Suurta hyväksyntää vastaajien keskuu-

dessa saivat myös joukkoliikenteen lippujen hintojen laskeminen ruuhka-

aikojen ulkopuolella sekä uusien teiden rakentaminen Helsingin seudulle. 

Sen sijaan 60 % kyselyyn vastanneista ei hyväksynyt sitä, että uusien teiden 

ja siltojen rakentaminen rahoitettaisiin perimällä maksua niiden käytöstä.  

 

Kuvio 17. Liikenteeseen liittyvien väittämien hyväksyttävyys. 

80 % vastaajista oli samaa mieltä väittämästä, että automaattinen nopeus-

kameravalvonta on hyväksyttävä tapa säästää ihmishenkiä liikenteessä (ku-

vio 18). 70 % vastaajista vastasi, että luonnon suojelemiseksi tulisi käyttää 

enemmän varoja. Vähiten hyväksyntää sai väittämä, jonka perusteella auto-

liikenne on yksi pahimmista luontoa uhkaavista tekijöistä. Väitteissä saatiin 

eroja asuinalueiden välille. Maksuvyöhykkeellä 1 asuvien mielestä liikenne-

ruuhkat eivät ole yksi Helsingin seudun pahimmista ongelmista. Täysin sa-
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maa mieltä väittämän kanssa oli 14 % maksuvyöhykkeen 1 asukkaista, kun 

muilla alueilla neljännes vastaajista oli väittämän kanssa täysin samaa miel-

tä. Maksuvyöhykkeen 1 asukkaista suurempi osuus piti autoliikennettä yhte-

nä pahimmista luontoa uhkaavista tekijöistä kuin maksuvyöhykkeellä 2 tai 

maksualueen ulkopuolella asuvat. 

 

Kuvio 18. Vastaajien mielipiteet väittämistä. 

Tutkimukseen vastanneet arvioivat muutamia ruuhkamaksuun liittyviä omi-

naisuuksia ja niiden vaikutuksia omaan äänestyskantaansa (kuvio 19). Ää-

nestyskanta oli selvästi ruuhkamaksumyönteisempi, mikäli ruuhkamaksuista 

saadut tulot käytettäisiin joukkoliikennejärjestelmän parantamiseen (65 % 

vastaajista äänestäisi ”Kyllä”) ja teiden parantamiseen ja uusien teiden ra-

kentamiseen Helsingin seudulla (50 % äänestäisi ”Kyllä”). Sillä ominaisuudel-

la, että järjestelmä takaisi, ettei tietoa autoilijoiden liikkumisesta käytetä mui-

hin tarkoituksiin kuin maksun perimiseen ei ollut merkittävää vaikutusta 

omaan äänestyskantaan. 56 % vastanneista äänestäisi ”Ei” ruuhkamaksulle, 

mikäli maksu kohdistuisi vain vyöhykkeiden sisällä asuviin autoilijoihin, eikä 

ulkopuolelta saapuviin. 
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Kuvio 19. Ruuhkamaksun mahdollisten ominaisuuksien vaikutukset äänestyskan-
taan. 

Äänestyskäyttäytymisessä löytyi eroja asuinalueiden kesken. Taulukosta 2 

näkyy, että 71 % maksuvyöhykkeen 1 asukkaista äänestäisi todennäköi-

semmin ”Kyllä” ruuhkamaksun käyttöönotosta, mikäli maksut käytettäisiin 

joukkoliikennejärjestelmän parantamiseen, kun taas maksuvyöhykkeellä 2 

asuvista vajaa puolet äänestäisi todennäköisemmin myönteisesti ruuhka-

maksun käyttöönotosta. Maksuvyöhykkeellä 2 asuvista 14 % vastustaisi to-

dennäköisemmin ruuhkamaksun käyttöönottoa, mikäli maksutulot ohjattaisiin 

joukkoliikennejärjestelmän kehittämiseen Helsingin seudulla. Vyöhykkeen 

vastaajat eivät kokeneet saavansa itselleen vastinetta maksutulojen ohjautu-

essa joukkoliikenteen kehittämiseen. (vrt. Laaksonen 2011). 
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Maksu kohdistuu vain vyöhykkeiden sisällä asuviin 
autoilijoihin, ei ulkopuolelta saapuviin.

Maksu kohdistuu vain vyöhykkeiden ulkopuolella 
asuviin autoilijoihin, ei niillä asuviin.

Kuinka paljon alla olevat ruuhkamaksun mahdolliset 
ominaisuudet vaikuttaisivat äänestyskantaanne?
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Taulukko 2. Äänestyskannan jakautuminen asuinalueittain, jos maksutulot käytetään 
joukkoliikennejärjestelmän parantamiseen Helsingin seudulla. 

 Paljon 
todennä-

köisemmin 
EI 

2 3 Ei vaiku-
ta kan-
taani 

5 6 Paljon 
todennä-

köisemmin 
KYLLÄ 

En osaa 
sanoa 

Maksuvyöhyke 1 
(n = 591) 

6 % 2 % 2 % 19 % 18 % 19 % 34 % 1 % 

Maksuvyöhyke 2 
(n = 292) 

14 % 2 % 1 % 32 % 15 % 14 % 18 % 3 % 

Maksualueen  
ulkopuolella 
(n = 295) 

9 % 2 % 3 % 29 % 17 % 14 % 21 % 5 % 

Kaikki 
(n = 1178) 

8 % 2 % 2 % 22 % 18 % 17 % 30 % 2 % 

 

Vastaajia pyydettiin arvioimaan, miten ruuhkamaksun käyttöönotto vaikuttaisi 

kuviossa 20 listattuihin asioihin Helsingin seudulla. Vastaajista 71 % arvioi, 

että ruuhkaisuus lisääntyy joukkoliikenteessä. Hieman suurempi osa vastaa-

jista arvioi elämänlaadun lisääntyvän kuin vähenevän. Ruuhkamaksuilla olisi 

vaikutusta myös autojonoissa käytettyyn aikaan sekä ruuhkamaksuvyöhyk-

keillä tehtyjen automatkojen määrään. 59 % vastaajista arvioi, että autojo-

noissa käytetty aika vähenee Helsingin seudulla ja 68 % vastaajista uskoo 

tehtyjen automatkojen vähenevän ruuhkamaksuvyöhykkeillä mikäli ruuhka-

maksu otettaisiin käyttöön. 

 

Kuvio 20. Ruuhkamaksun käyttöönoton vaikutukset Helsingin seudulla.  

0 % 10 %20 %30 %40 %50 %60 %70 %80 %90 %100 %
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d) Kaupankäynnin vilkkaus Helsingin keskusta-
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b) Autojonoissa käytetty aika Helsingin 
seudulla.

e) Elämänlaatunsa hyväksi arvioivien 
asukkaiden määrä Helsingin seudulla.

c) Ruuhkaisuus joukkoliikenteessä (bussit, 
paikallisjunat, raitiovaunut, metro).

Jos ruuhkamaksu otettaisiin käyttöön, miten uskotte 
seuraavien asioiden muuttuvan Helsingin seudulla?

7 Lisääntyy paljon 6 5 4 Ei muutosta 3 2 1 Vähenee paljon En osaa sanoa
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4.9 Auton käytön määrä ja sen vaikutus asenteisiin 

Kuviosta 21 havaitaan, että autoilu on keskittynyt maksuvyöhykkeelle 2 ja 

maksualueen ulkopuolelle. Maksuvyöhykkeellä 1 asuvista 29 % autoili har-

voin. Maksuvyöhykkeellä 2 suurin osa automatkoista (71 %) suuntautui mak-

suvyöhykkeiden sisään. Maksualueen ulkopuolella vain noin 10 % matkoista 

suuntautui vyöhykkeiden sisälle, mutta myös 37 % matkoista oli sekä vyö-

hykkeiden sisälle että alueen ulkopuolelle suuntautuvia. 

 

Kuvio 21. Auton käyttö maksualueilla. 

Auton käyttö vaikuttaa vastaajien äänestyskäyttäytymiseen ruuhkamaksusta 

äänestettäessä. Harvoin autoilevista 59 % äänestäisi mahdollisesti tai ehdot-

tomasti ”Kyllä” ruuhkamaksun käyttöönotosta. Päivittäin autoilevista vain noin 

viidennes oli ruuhkamaksun kannalla. Harvoin autoilevista ehdottomasti kyllä 

vastauksia oli neljännes. Suurinta vastustus oli vastaajilla, jotka autoilevat 

sekä vyöhykkeillä että maksualueen ulkopuolella (kuvio 22). 

 

Kuvio 22. Ruuhkamaksusta äänestäminen auton käytön mukaan. 
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Seuraavissa taulukoissa ja kuvioissa on vertailtu eri vyöhykkeillä autoilevien 

vastaajien arvioita ruuhkamaksun mahdollisiin vaikutuksiin. Noin kolme nel-

jästä vastaajasta arvioi tehtyjen automatkojen lukumäärän vähenevän ruuh-

kamaksuvyöhykkeellä, mikäli maksu otetaan käyttöön (taulukko 3). Harvoin 

autoilevat arvioivat automatkojen vähenevän enemmän kuin useammin autoi-

levat. 39 prosenttia ruuhkamaksuvyöhykkeillä ja niiden ulkopuolella autoile-

vista vastaajista oli sitä mieltä, ettei maksu aiheuta muutoksia automatkojen 

lukumäärään, harvemmin autoilevilla vastaava luku oli 17 prosenttia. 

Taulukko 3. Vastaajien arvio ruuhkamaksuvyöhykkeellä tehtyjen automatkojen lu-
kumäärän muutoksesta. 

 Vähenee  
paljon 

2 3 Ei muu-
tosta 

5 6 Lisääntyy 
paljon 

En 
osaa 

sanoa 

autoilee 
harvoin 

6 % 18 % 53 % 17 % 1 % 1 % 0 % 4 % 

autoilee 
vyöhykkeillä 

8 % 13 % 47 % 28 % 1 % 0 % 1 % 2 % 

autoilee vyöhyk-
keillä ja ulkopuo-
lella 

6 % 9 % 43 % 39 % 1 % 1 % 1 % 1 % 

autoilee, mutta 
ei vyöhykkeillä 

6 % 22 % 36 % 28 % 1 % 0 % 0 % 7 % 

 

Kuvioissa 23 ja 24 esitetään vastaajien arviot autojonoissa käytetyn ajan 

muutoksesta sekä joukkoliikenteen ruuhkaisuuden muutoksesta Helsingin 

seudulla, mikäli ruuhkamaksu otettaisiin käyttöön.  

 

Kuvio 23. Vastaajien arvio autojonoissa käytetyn ajan muutoksesta Helsingin seu-
dulla. 
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Yli puolet vastaajista arvioi, että autojonoissa käytetty aika Helsingin seudulla 

vähenisi. Kolmasosa vastaajista ei nähnyt maksujen tuovan tilanteeseen 

muutosta. Sen sijaan yli kaksi kolmasosaa vastaajista arvioi ruuhkaisuuden 

joukkoliikenteessä lisääntyvän (kuvio 24). 

 

Kuvio 24. Vastaajien arvio joukkoliikenteen ruuhkaisuuden muutoksesta Helsingin 
seudulla. 

Ruuhkamaksu voidaan kokea henkilön kulkemista rajoittavana tekijänä. Mi-

käli ruuhkamaksun käyttöönotto koskee henkilön omaa elämäntilannetta, 

reagointi voi olla usein negatiivisempaa. Kuviosta 25 näkyy, että paljon autoi-

levien, vyöhykkeillä ja vyöhykkeiden ulkopuolella henkilöautolla liikkuvien 

vastaajien mielestä elämänlaatunsa hyväksi arvioivien asukkaiden määrä oli 

pienempi kuin harvoin autoilevien vastauksissa. Viidesosa paljon autoilevista 

arvioi elämänlaatunsa hyväksi arvioivien asukkaiden määrän vähenevän mi-

käli ruuhkamaksu otettaisiin käyttöön. 

 

Kuvio 25. Vastaajien arvio elämänlaatunsa hyväksi arvioivien asukkaiden lukumää-
rän muutoksesta Helsingin seudulla. 
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Ruuhkamaksutuottojen käyttäminen joukkoliikennejärjestelmän parantami-

seen vaikuttaa suoraan äänestyskäyttäytymiseen paljon ja harvoin autoilevi-

en vastauksissa (kuvio 26). Miltei 90 % harvoin autoilevista äänestäisi toden-

näköisemmin ruuhkamaksun puolesta, mikäli ruuhkamaksutulot käytettäisiin 

joukkoliikennejärjestelmän parantamiseen Helsingin seudulla. Tähän vaikut-

taa se, että suurin osa vastaajista asuu jo nyt kattavan joukkoliikenneverkon 

ulottuvilla ja käyttää joukkoliikennettä säännöllisesti. Vastaajista noin viides-

osa, jotka autoilevat säännöllisesti vyöhykkeillä ja maksualueen ulkopuolella, 

äänestäisi todennäköisimmin ”Ei” ruuhkamaksujen käyttöönotosta. Maksu-

vyöhykkeellä 2 ja maksualueen ulkopuolella asuvat kokevat ja arvioivat, ettei 

joukkoliikenne tule ruuhkamaksujen käyttöönoton myötä olemaan niin kattava 

ja joustava, että se palvelisi heidän arjen liikkumistarpeitaan. 

 

Kuvio 26. Vastaajien äänestyskäyttäytyminen, kun verrataan vastaajien autoilua ja 
maksutulojen ohjaamista joukkoliikennejärjestelmän kehittämiseen.  

Mikäli maksutulot kohdistettaisiin teiden parantamiseen ja uusien teiden ra-

kentamiseen Helsingin seudulla, harvoin autoilevien joukosta 11 % äänestäi-

si paljon todennäköisimmin ”Ei”, kun vastaavasti säännöllisesti autoilevien 

joukossa ruuhkamaksua paljon todennäköisimmin vastaan äänestäisi noin 7 

prosenttia (kuvio 27). 
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Kuvio 27. Vastaajien äänestyskäyttäytyminen, kun verrataan vastaajien autoilua ja 
maksutulojen ohjaamista teiden parantamiseen ja uusien teiden rakentamiseen. 

 

4.10 Hypoteettinen valintatilanne ajan arvosta 

Kyselylomakkeessa oli myös kuvitteellinen valintatilanne. Siinä vastaaja mat-

kustaa autolla päivittäin toistuvan matkan esim. töihin. Matkalla ylitetään joki 

siltaa pitkin. Eräänä päivänä tie suljetaan korjausten vuoksi pitkäksi ajaksi. 

Kiertotie pidentää matka-aikaa 20 minuuttia. Tieviranomainen järjestää laut-

takuljetuksen joen yli korjauksen ajaksi. Vastaajaa pyydettiin valitsemaan 

kuinka paljon hän enintään maksaisi yhdensuuntaisesta lauttalipusta, joka 

säästäisi aikaa 20 minuuttia päivittäisellä matkalla. Kysymyksen avulla halut-

tiin saada selville, kuinka Helsingin seudun asukkaat olisivat valmiita mak-

samaan yhdensuuntaisesta lauttalipusta sillan korjauksen aikana. Kuviossa 

28 esitetään vastaukset. 
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Kuvio 28. Kuinka paljon henkilö maksaisi yhdensuuntaisesta lauttalipusta sillan kor-
jauksen aikana? 

Kolmannes vastaajista ei maksaisi mitään, vaan kulkisi kiertotietä, vaikka 

matka-aika pitenisi 20 minuuttia. Noin 25 % maksaisi 1 euron ja 25 % olisi 

valmis maksamaan yhdensuuntaisesta lauttalipusta 2 euroa. Vajaa 10 % 

vastaajista maksaisi 3 euroa. 10 %:n vastaajan mielestä yli 3 euroa olisi so-

piva lauttalipun maksu. Maksuvyöhykkeellä 2 halukkuus lauttamaksuun oli 

hieman vähäisempää kuin muilla alueilla.  

Kysymyksen toisessa osiossa tarkasteltiin eri vaihtoehtojen koettua oikeu-

denmukaisuutta tilanteessa, jossa viranomainen pohtii vaihtoehtoisia tapoja 

päästää autot lautan kyytiin. Jos lauttakuljetus tarjotaan ilmaiseksi, kaikki ha-

lukkaat eivät mahdu kyytiin. Kuviossa 29 on esitetty tulokset. Vastaajat jou-

tuivat puntaroimaan useampia vaihtoehtoja kiertotien sijaan. 

 

Kuvio 29. Lauttaan pääsyn vaihtoehtoisten tapojen oikeudenmukaisuuden arviointi.  
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Oikeudenmukaisimmaksi lautalle pääsyn kriteeriksi nousi jonotusjärjestys. 

80 % vastaajista piti toimintatapaa kaiken kaikkiaan oikeudenmukaisena. Yli 

puolet vastaajista piti jonottamista täysin oikeudenmukaisena. Toiseksi oi-

keudenmukaisimmaksi kriteeriksi nousi lauttamaksu. Yli 60 % vastaajista piti 

lauttamaksua oikeudenmukaisena, 32 % täysin oikeudenmukaisena. Sen 

sijaan vaihtoehdot, joissa viranomainen arvioi autoilijoiden perustelut lautalle 

pääsyn tärkeydestä ja lauttalippujen arvonta koettiin epäoikeudenmukaisiksi 

menetelmiksi.  

Kun lauttamaksun määrää tarkastellaan tulojen mukaan (taulukko 4), 2501-

3500 euroa/kk ja 3501-4500 euroa/kk ansaitsevat vastaajat olivat valmiimpia 

maksamaan yhdensuuntaisesta lauttalipusta neljä euroa tai enemmän. Sen 

sijaan yli 4500 euroa/kk ansaitsevat maksaisivat lipusta vähemmän. 35 

prosenttia alle 1500 euroa kuukaudessa ansaitsevista ei maksaisi 

lauttalipusta mitään, mutta vajaa viidennes samasta tuloluokasta jopa 6 

euroa tai yli. Noin neljännes alle 3500 euroa kuukaudessa ansaitsevista olisi 

valmis maksamaan 1-2 euroa lauttalipusta. 

Taulukko 4. Lauttamaksun tarkastelu vastaajien tulojen mukaan. 

 alle 1500 
€/kk 

1501-2500 
€/kk 

2501-3500 
€/kk 

3501-4500 
€/kk 

yli 4500 
€/kk 

0 35 % 27 % 19 % 13 % 6 % 

0,1-1,99 euroa 25 % 28 % 22 % 12 % 12 % 

2-3,99 euroa 10 % 27 % 17 % 27 % 20 % 

4-5,99 euroa 12 % 13 % 26 % 33 % 17 % 

6 euroa tai enemmän 19 % 15 % 30 % 25 % 12 % 
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5   POHDINTA 

Tämän tutkimuksen tulokset tukevat aikaisempia ruuhkamaksututkimuksia ja 

–selvityksiä Suomesta ja ulkomailta. Ruuhkamaksua kannattavat useammin 

naiset, 26-35 ja 56-65 –vuotiaat, ajokortittomat, 3500-4500 euroa kuukau-

dessa ansaitsevat ja yliopistotutkinnon suorittaneet henkilöt. 

Ruuhkamaksun kannattajat asuvat maksuvyöhykkeellä 1 (Helsingissä, Es-

poossa, Vantaalla ja Kauniaisissa). Tällä alueella asuu myös suurin osa 

joukkoliikenteen käyttäjistä, autoilevien osuus on ruuhkamaksuvyöhykkeistä 

pienin. Ruuhkamaksun kannatus on suurta toimivien ja kattavien joukkolii-

kennekäytävien ansiosta osin siksi, että maksu ei kohdistuisi omaan liikkumi-

seen. Myös joukkoliikennepalveluiden taso nousisi ruuhkamaksun käyttöön-

oton myötä. 

Ruuhkamaksua vastustavat useammin miehet, 18-25 ja 36-55 –vuotiaat, ajo-

kortilliset, yli 4500 euroa kuukaudessa ansaitsevat ja ammattitutkinnon ja 

lukion suorittaneet henkilöt. Suurin osa ruuhkamaksuihin kielteisesti suhtau-

tuvista asuu ympäristökunnissa. Heille oman auton käyttö on hyvin tärkeää, 

sillä alueella ei ole yhtä kattavaa ja toimivaa joukkoliikennejärjestelmää. Suu-

rin osa tutkimuksen lapsiperheistä asuu ympäristökunnissa ja se osaltaan 

selittää autojen lukumäärää kotitalouksissa ja autoilun määrää alueella. Mak-

suvyöhykkeellä 2 asuvat maksaisivat todennäköisesti eniten ruuhkamaksuja. 

Ruuhkia esiintyy eniten kehäteillä ja kauempana ympäristökunnissa liikkuvat 

ajavat väljemmin. Moni maksuvyöhykkeellä 2 asuvista koki kilometriperustei-

sen ruuhkamaksun epäoikeudenmukaisena ratkaisuna ruuhkien torjuntaan. 

Ruuhkamaksun vastustus oli vyöhykkeistä suurinta. Myöskään sillä ominai-

suudella, että maksutulot käytettäisiin joukkoliikennejärjestelmän kehittämi-

seen Helsingin seudulla ei olisi kolmannekseen alueella asuvien asukkaiden 

ruuhkamaksukannatukseen vaikutusta. Mahdollisen ruuhkamaksun käyt-

töönoton yhtenä tärkeimpänä haasteena on saada joukkoliikenne toimivaksi 

erityisesti maksuvyöhykkeellä 2. 

Tutkimuksen lisäosassa havaittiin, että kolmannes vastaajista ei ollut valmis 

maksamaan lauttalipusta mitään, vaan käyttäisi mieluummin kiertotietä siitä-

kin huolimatta, että se pidentäisi matka-aikaa 20 minuuttia. Noin puolet vas-

taajista oli valmis maksamaan lauttamatkasta 1 tai 2 euroa. Tarkasteltaessa 
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vaihtoehtoisia tapoja lautalle pääsyn kriteereiksi, lauttamaksu koettiin toiseksi 

oikeudenmukaisimmaksi tavaksi jonotusjärjestyksen jälkeen. 

Kun maksu tai vero ei kohdistu suoraan itseen, on se helpompi hyväksyä. 

Tämä näkyi mm. siten, että kantakaupungin autottomat ja joukkoliikenteen 

käyttäjät olivat valmiimpia hyväksymään ruuhkamaksun. Kun maksu kohdis-

tuu omaan elämään, on vastustus suurempaa. 

Ruuhkamaksut vähentävät automatkoja, jolloin tiellä liikkuminen on väljem-

pää ja automatkat nopeutuvat. Osa autoilevista koki liikenteen sujuvuuden ja 

aikasäästöjen hyödyn suuremmaksi kuin ruuhkamaksusta koituvan haitan. 

Suurin osa vastaajista kuitenkin koki ruuhkamaksun suorittamisen haitaksi. 

Ruuhkamaksua ei koeta riittävän tehokkaaksi menetelmäksi ruuhkien torju-

miseksi. Ruuhkamaksujen sijaan vastaajat hyväksyisivät ruuhkien torjumi-

seksi joukkoliikenteen lippujen hinnan alentamisen ja uusien teiden rakenta-

misen. Tutkittaessa vastaajien asenteita, vähiten hyväksyntää sai väittämä, 

jonka perusteella autoliikenne on yksi pahimmista luontoa uhkaavista tekijöis-

tä. Myöskään liikenneruuhkia ei välttämättä nähty yhtenä Helsingin seudun 

pahimmista ongelmista vaan ruuhkat kuuluvat normaaliin pääkaupunkiseu-

dun liikenteeseen. 

Liikenne- ja viestintäministeriön ruuhkamaksuselvityksen yhtenä lähtökohta-

na on ollut ruuhkautumisen tason pysyminen nykyisellään myös tulevaisuu-

dessa väestön määrän kasvaessa. Kuitenkin laajan ruuhkamaksuselvityksen 

mukaan mikään muu toimenpide kuten esimerkiksi joukkoliikenteen tarjonnan 

tai tiekapasiteetin lisääminen tai joukkoliikenteen lippujen hintojen alentami-

nen ei yksistään riittäisi saavuttamaan yhtä suuria liikennepoliittisia tavoitteita  

kuin ruuhkamaksut. Selvityksessä (Suvanto ym. 2009, 94) todetaan, että yk-

sittäisillä joukkoliikenteen tai tieverkon parannuksilla saavutetaan tavallisesti 

vain paikallisia ja hyvin pieniä prosentuaalisia muutoksia. 

Maankäytön toimenpiteillä voidaan hillitä seudun laajentumista yhä kauem-

maksi. Maankäyttöä ja liikennettä on suunniteltava kokonaisuutena, jolloin 

seudun vetovoimaisuus ja kilpailukyky saataisiin huomioitua mahdollisimman 

hyvin. Mahdollisesti uusien raideliikennekäytävien kehittäminen erityisesti 

maksuvyöhykkeen 2 –alueelle toisi alueen asukkaat useammin joukkoliiken-

teen käyttäjiksi. Ruuhkamaksun käyttöönotto sekä joukkoliikenteen kehittä-
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minen mahdollistaisivat yhdessä edellytykset toimivaan, ruuhkattomampaan 

ja saasteettomampaan yhdyskuntarakenteeseen, elinympäristöön. 

Ruuhkamaksut herättävät edelleen paljon kysymyksiä. Kuinka hyvin pääkau-

punkiseudun asukkaat oikeastaan ovat perillä ruuhkamaksuista? Miten katta-

vasti ruuhkamaksun mahdollista käyttöönottoa on heille perusteltu? Mitkä 

ovat ruuhkamaksun hyödyt ja haitat pääkaupunkiseudun asukkaille? Mitkä 

ovat ruuhkamaksun päämäärät? Kokevatko pääkaupunkiseudun asukkaat 

ruuhkamaksun ylimääräisenä verona? Ymmärtävätkö asukkaat ruuhkamak-

sun tuoman ajansäästön? Onko ruuhkamaksu edes oikea nimitys näin laajal-

le maksualueelle?  

Ruuhkamaksun hyväksyttävyyteen vaikuttaa asian laaja ja monipuolinen tie-

dottaminen ajoissa. Uuden järjestelmän haltuunotto ja liikennetottumuksien 

mahdollinen muuttaminen vievät aikaa. Hallituspuolueilla olisi suotavaa olla 

yhtenäinen päämäärä ruuhkamaksujen suhteen. Myös laaja sidosryhmätyös-

kentely eri viranomaisten kanssa luo hyvän pohjan hankkeen onnistumiselle. 

Hyväksyttävyys ruuhkamaksua kohtaan todennäköisesti kasvaisi myös Hel-

singin seudulla jos asenteita kartoitettaisiin järjestelmän käyttöönoton jäl-

keen.  

Ruuhkamaksumalli ja sen mahdollinen käyttöönotto otetaan käsittelyyn syk-

syllä 2011, kun hallituspuolueet alkavat valmistella hallitusohjelman mukaista 

liikennepoliittista selontekoa. (http://www.hs.fi/).  

  

http://www.hs.fi/
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LIITTEET 

 

Liite 1  Postikyselyn materiaali 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 
 

Pyydämme teitä osallistumaan liikennealan tutkimukseen!   
 
Tällä kyselyllä selvitetään kansalaisten liikenteeseen liittyviä asenteita eri maissa. Vastaavat 
kyselyt tehdään Helsingin lisäksi Tukholmassa ja Lyonissa Ranskassa. Tutkimusalueena on 
Helsingin seudun työssäkäyntialueen kuntia. Yhteiseurooppalaisesta Era-Net Transport tutki-
muksesta vastaa Tukholman teknillisen korkeakoulun liikennetutkimusyksikkö Centrum för 
Transportstudier. Suomen osatutkimuksesta vastaa Sito Oy ja tutkimuslomakkeiden postittami-
sesta Innolink Research Oy. 
 
Vastaanottajat on valittu väestötietojärjestelmästä satunnaisotannalla. Antamanne vastaukset 
käsitellään luottamuksellisina. Tietoja ei säilytetä tai luovuteta eteenpäin sellaisessa muodossa, 
että niistä voisi päätellä kenenkään henkilöllisyyttä.  
 
Kyselyn tarkoituksena on tutkia ihmisten asenteita erilaisissa valintatilanteissa. Osa kysymyk-
sistä vastaa nykypäivän tilanteita ja osa on kuvitteellisia. Toivomme, että vastaisitte kysymyk-
siin niin kattavasti kuin pystytte. Oikeita tai vääriä vastauksia ei ole – olemme kiinnostuneita 
teidän näkemyksistänne. 
 
Pyydämme Teitä palauttamaan vastaukset oheisessa kuoressa viimeistään 7.4.2011. Postimaksu 
on maksettu puolestanne. Jos haluatte osallistua arvontaan, palauttakaa alla oleva lipuke kyse-
lyn mukana. Lipukkeen palauttaneiden kesken arvotaan 300 € arvoinen ostolahjakortti. Lipu-
ketta käytetään ainoastaan arvontaan eikä tietoja yhdistetä kyselyn tietoihin. 
 
Suomessa kyselyä koskeviin tiedusteluihin vastaa Kati Kiiskilä, Sito Oy, puhelin: 020 747 
6696. 
 
Osallistumisenne on erittäin tärkeää. Runsain kiitoksin! 
 
Ystävällisin terveisin, 
 
 
 
Jonas Eliasson 
 Professor i transportsystemanalys 
Centrum för Transportstudier, Kungliga Tekniska Högskolan 

  
 Osoitelähde: Väestötietojärjestelmä, Väestörekisterikeskus, PL 70, 00581 HELSINKI. 

 

Arvontalipuke 
 

Palauttakaa tämä arvontalipuke kyselylomakkeen kanssa, jos haluatte osallistua arvontaan. 
 

Nimi:                       ____________________________________________ 
 

Osoite:                   ____________________________________________ 
 

Puhelinnumero:  ____________________________________________ 
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  Tutkimus liikenneasenteista  
 

Rastittakaa vaihtoehto (x), joka parhaiten vastaa elämäntilannettanne  
tai mielipidettänne. 

  
  
 
 
 
 
 
 
 
 

3. Onko Teillä ajokortti? 
□  Kyllä □ Ei 

 
4. Montako autoa kotitaloudellanne on 

yleensä käytettävissä?  
(mukaan lukien työsuhdeautot) 
 

□ Ei yhtään 
□ Yksi 
□ Kaksi 
□ Kolme tai enemmän 

1. Sukupuoli 
□ Mies 
□ Nainen 

 

2.   Ikä 
□ 18–25-vuotta  
□ 26–35-vuotta  
□ 36–55-vuotta  
□ 56–65-vuotta  
□ Yli 65 vuotta  

 

5.  Montako eri ikäryhmään kuuluvaa henkilöä kotitaloudessanne asuu?  

 

 Ei yhtään Yksi Kaksi Kolme 
 

Neljä tai 
useampia

alle 12-vuotiaita □ □ □ □ □
13–20-vuotiaita □ □ □ □ □
yli 20-vuotiaita □ □ □ □ □

 

6.  Kuinka usein käytätte eri kulkutapoja arkipäivinä (ma-pe) tähän aikaan vuodesta? 

 

Käytän… 
Joka tai 

lähes joka 
päivä 

Muutaman 
kerran  

viikossa 

Muutaman 
kerran kuu-
kaudessa 

Harvoin tai 
en koskaan 

autoa (kuljettajana tai matkustajana) □ □ □ □
joukkoliikennettä  □ □ □ □
polkupyörää □ □ □ □
moottoripyörää/ mopoa □ □ □ □

 

 

7. Kuinka tyytyväinen olette joukkoliikenteeseen Helsingin seudulla? 
 

 Erittäin  
 tyytyväinen 

           En tyyty- 
            väinen enkä 
            tyytymätön     

Erittäin  
tyytymätön 

En osaa 
sanoa 

□ □ □ □ □ □ □ □ 
 

  

MATKUSTUSTOTTUMUKSET 
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8. Mitä mieltä olette seuraavista liikenteeseen liittyvistä väittämistä? Jotkut tilanteet ovat 
todellisia ja jotkut ovat keksittyjä. 

  

 
Hyväk-
syn 
täysin  

En 
        Neut-                hyväksy

    raali                 lainkaan

En 
osaa 

sanoa
 7 6 5 4 3 2 1 

Lentoliput maksavat ruuhka-aikoina enemmän kuin 
muulloin. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Lentoyhtiöiltä peritään ympäristöveroa. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Joukkoliikenteen liput ovat edullisempia ruuhka-
aikojen ulkopuolella. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Lomalentoyhtiö nostaa lentolippujen hintaa, kun 
Suomessa on huono sää. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Äänekkäiltä henkilöauto-, moottoripyörä- ja kuorma-
automalleilta peritään lisävero. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Uuden tien tai sillan rakentaminen rahoitetaan pe-
rimällä maksua sen käytöstä. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Sillan tai moottoritien käytöstä perittävä maksu on 
edullisempi ruuhkatuntien ulkopuolella. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Joukkoliikenne muutetaan ilmaiseksi ruuhkien vä-
hentämiseksi. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Ruuhkien vähentämiseksi Helsingin seudulle ra-
kennetaan uusia teitä. □ □ □ □ □ □ □ □ 

 

9.   Mitä mieltä olette seuraavista väittämistä? 
 

 
Täysin 
samaa 
mieltä 

En samaa 
ehkä eri 
mieltä 

Täysin
                eri      

mieltä

En 
osaa 

sanoa 
 7 6 5 4 3 2 1  

Liikenneruuhkat ovat yksi Helsingin seudun pa-
himmista ongelmista. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Autoliikenne on yksi pahimmista luontoa uhkaavis-
ta tekijöistä. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Verot ovat Suomessa liian korkeita.  □ □ □ □ □ □ □ □ 
Automaattinen nopeuskameravalvonta on hyväk-
syttävä tapa säästää ihmishenkiä liikenteessä. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Luonnon suojelemiseen tulisi käyttää huomattavas-
ti enemmän varoja. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Valtion ja kuntien tulee ensisijaisesti vähentää rik-
kaiden ja köyhien välisiä eroja. □ □ □ □ □ □ □ □ 

ASENTEET 

erkylman
Typewritten Text
  3/7



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

RUUHKAMAKSU 

Ruuhkamaksumallin kuvaus 
 
Helsingin seudulle on kehitetty ruuhkamaksumalli. Tällä hetkellä ruuhkamaksua ei ole 
päätetty toteuttaa. Suunnitelmassa karttaan merkityillä alueilla (vyöhyke 1 ja 2) kaikista 
henkilöautoilta ja raskailta ajoneuvoilla ajetuista kilometreistä perittäisiin maksu arkipäivi-
sin päiväaikaan (ma–pe klo 6–18). Ilta- ja yöaikaan sekä viikonloppuna maksua ei perittäi-
si. Järjestelmä seuraisi ajettujen kilometrien määrää ja ne laskutettaisiin myöhemmin. 

Vyöhykkeellä 1 (Helsinki sekä pääosin Espoo, Vantaa ja Kauniainen) maksu olisi 8 
snt/km ruuhkatuntien aikana klo 6–9 ja klo 15–18. Ruuhkatuntien välissä klo 9–15 maksu 
olisi 4 snt/km.  

Vyöhykkeellä 2 maksu olisi 4 snt/km koko päivän klo 6–18.  

Päivän enimmäismaksu ajoneuvoa kohti on 6 €. 
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13.  Jos esitetty ruuhkamaksu otettaisiin käyttöön, miten uskotte seuraavien asioiden 
muuttuvan Helsingin seudulla?  
 
 

 Lisääntyy 
paljon 

Ei   
muutosta 

Vähenee 
paljon

En 
osaa 

sanoa 
 7 6 5 4 3 2 1  

Ruuhkamaksuvyöhykkeillä tehtyjen automatko-
jen lukumäärä  □ □ □ □ □ □ □ □ 
Autojonoissa käytetty aika Helsingin seudulla  □ □ □ □ □ □ □ □ 
Ruuhkaisuus joukkoliikenteessä  
(bussit, paikallisjunat, raitiovaunut, metro) □ □ □ □ □ □ □ □ 
Kaupankäynnin vilkkaus Helsingin keskusta-
alueella. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Elämänlaatunsa hyväksi arvioivien asukkaiden 
määrä Helsingin seudulla. □ □ □ □ □ □ □ □ 

 

12. Montako kilometriä matkustatte henkilöautolla karttaan merkityillä vyöhykkeillä kes-
kimäärin yhden arkipäivän aikana (ma-pe) klo 6-18?  

 
Vyöhykkeellä 1:  ______ km/arkipäivä 

   
  Vyöhykkeellä 2: ______ km/arkipäivä 
  

Vyöhykkeiden ulkopuolisella alueella: ______ km/arkipäivä 

10. Missä kaupungissa/ kunnassa asutte? 
 
 
 
 
 
 
   Vyöhykkeellä 1: 
□ Helsinki 
□ Espoo, Kauniainen 
□ Vantaa 

   Vyöhykkeellä 2: 
□ Hyvinkää, Järvenpää, Kerava, 

Kirkkonummi, Mäntsälä,  
Nurmijärvi, Pornainen, Sipoo, 
Tuusula, Vihti. 

    Ruuhkamaksualueen ulkopuolella: 
□ Karkkila, Lohja, Porvoo, Riihimäki 
□ Muussa kuin edellä mainituissa  

kunnissa 
 

11. Missä kaupungissa/ kunnassa käytte 
säännöllisesti töissä / koulussa / muu-
ten vierailette tavanomaisena arkipäi-
vänä?  

     Voitte valita useampia vaihtoehtoja 
  
     Vyöhykkeellä 1: 
□ Helsinki 
□ Espoo, Kauniainen 
□ Vantaa 

    Vyöhykkeellä 2: 
□ Hyvinkää, Järvenpää, Kerava, 

Kirkkonummi, Mäntsälä,  
Nurmijärvi, Pornainen, Sipoo, 
Tuusula, Vihti. 

    Ruuhkamaksualueen ulkopuolella: 
□ Karkkila, Lohja, Porvoo, Riihimäki 
□ Muussa kuin edellä mainituissa  

kunnissa 
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VASTAAJAN TYÖTILANNE 

17.  Henkilökohtaiset bruttotulot kuukau-
dessa (ml. esim.palkka, eläke, opintotuki) 
 
□ Alle 1 500 euroa 
□ 1 501–2 500 euroa 
□ 2 501–3 500 euroa 
□ 3 001–4 500 euroa 
□ Yli 4 500 euroa 

 

        

 

 

   

         

15.  Ansiotyöskentelyn määrä    
□ Täysipäiväisesti tai lähes täysipäiväi-

sesti ansiotyössä (yli 30 tuntia/vko)
□ Osa-aikatyössä  
□ Työssä satunnaisesti tai ei lainkaan 

(alle 5 tuntia/vko) 
 

16.  Vastaajan suorittama korkein koulu-
tusaste 
□ Peruskoulu 
□ Lukio 
□ Ammatillinen tutkinto/ keskiaste/ 

ammattikorkeakoulu 
□ yliopistotutkinto  

14 a.  Jos edellä esitetyn ruuhkamaksun käyttöönotosta äänestettäisiin tänään, kuinka 
äänestäisitte? 

 

□ Ehdottomasti ”Kyllä” 
□ Mahdollisesti ”Kyllä” 
□ En osaa sanoa 
□ Mahdollisesti ”Ei” 
□ Ehdottomasti ”Ei” 

 

14 b. Alla esitetään ruuhkamaksun mahdollisia ominaisuuksia.  

Kuinka ne vaikuttaisivat äänestyskantaanne?  
 

 

Äänestäisin 
paljon  
todennä- 
köisemmin
”KYLLÄ” 

Ei  
vaikuta 

kantaani 

Äänestäisin 
paljon 

todennä-
köisemmin

”EI”

En 
osaa 

sanoa 

 7 6 5 4 3 2 1  

Maksutulot käytetään joukkoliikennejärjestel-
mään parantamiseen Helsingin seudulla.  □ □ □ □ □ □ □ □ 
Maksutulot käytetään teiden parantamiseen ja 
uusien teiden rakentamiseen Helsingin seudulla. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Järjestelmä takaa, että tietoa autoilijoiden liik-
kumisesta ei käytetä muihin tarkoituksiin kuin 
maksun perimiseen. 

□ □ □ □ □ □ □ □ 

Pienituloiset autoilijat saavat alennusta. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Maksu kohdistuu vain vyöhykkeiden sisällä 
asuviin autoilijoihin, ei ulkopuolelta saapuviin. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Maksu kohdistuu vain vyöhykkeiden ulkopuolel-
la asuviin autoilijoihin, ei niillä asuviin.  □ □ □ □ □ □ □ □ 

erkylman
Typewritten Text
 6/7



 

KUVITTEELLINEN VALINTATILANNE 

18 a.  Kuvitelkaa seuraava tilanne ja vastatkaa siihen liittyviin kysymyksiin: 
 
Matkustatte autolla päivittäin toistuvan matkan (esim. työ-, opiskelu- tai harrastematka). Matkal-
la ylitetään joki siltaa pitkin. Eräänä päivänä silta suljetaan korjausten vuoksi pitkäksi aikaa. 
Kiertotie pidentää matka-aikaa 20 minuuttia. Tieviranomainen järjestää lauttakuljetuksen joen yli 
korjauksen ajaksi.  

 Kuinka paljon maksaisitte enintään yhdensuuntaisesta lauttalipusta, joka säästäisi aikaanne 20 
minuuttia päivittäisellä matkalla? 
 
□ 

 
En maksaisi mitään, vaan käyttäisin 20 minuuttia pidempää kiertotietä  

□ Maksaisin enintään 1 euron. 
□ Maksaisin enintään 2 euroa. 
□ Maksaisin enintään 3 euroa. 
□ Maksaisin enintään 4 euroa. 
□ Maksaisin enintään 5 euroa. 
□ Maksaisin enemmän kuin 5 euroa. 

 

18 b.   Edelliseen tilanteeseen perustuen, kuvitelkaa seuraavaa: 
   Osa ihmisistä kokee epäoikeudenmukaiseksi, että lauttakuljetus maksaa. Jos lauttakuljetus tar-

jotaan ilmaiseksi, kaikki halukkaat eivät mahdu kyytiin.   

Viranomainen pohtii vaihtoehtoisia tapoja valita, mitkä autot pääsevät lautan kyytiin. Missä 
määrin koette esitetyt vaihtoehdot oikeudenmukaisiksi?  

 

 
Täysin 
oikeuden- 
mukaista 

    
    Neut- 
    raali 

Täysin 
epä-

oikeuden-
mukaista

En 
osaa 

sanoa 

 7 6 5 4 3 2 1 

Maksu: Palataan siihen, että lautalle pääsee 
maksua vastaan. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Jonotus: Lautalle pääsee jonotusjärjestyksessä. □ □ □ □ □ □ □ □ 
Tarveharkinta: Autoilijoiden tulee perustella lau-
talle pääsyn tärkeys. Viranomainen arvioi perus-
telut ja päättää niiden perusteella, kuka lautalle 
pääsee.  

□ □ □ □ □ □ □ □ 

Arvonta: Lauttaliput arvotaan satunnaisesti, jo-
ten jokaisella on yhtä suuri mahdollisuus päästä 
lautalle.  

□ □ □ □ □ □ □ □ 

 

Vastauksenne on meille arvokas. 
Kiitos ajastanne! 
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