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TIVISTELMA

Liikenteen hinnoittelu on yksi keskeisistéd liikennepolitiikan tyovilineistd tulevai-
suudessa. Liikenteen hinnoittelun tutkimusta on Suomessa harjoitettu suhteellisen
vdhdn ja maailmaltakin on saatavissa vain rajallisesti kokemuksia toteutetuista
hinnoitteluhankkeista. Tédsséd raportissa kdydédédn lavitse hinnoittelun teoriaa, kdy-
tannon kokemuksia ja tutkimustarpeita nimenomaan VTT Rakennus- ja yhdys-
kuntatekniikan tavoitteista kasin.

Liikenteen hinnoittelu puhtaimmillaan perustuu siihen, ettd kiyttdja maksaa vain
aiheuttamansa kustannukset siitd osasta palvelua tai verkon kdytt6d johon hinen
litkkennesuoritteensa kohdentuu. Puhdas rajakustannukseen perustuva hinnoittelu
on kuitenkin kédytdnnossd hankalaa ja useimmiten toteutetut jarjestelmit perustu-
vatkin kiinteddn maksuun eli ns. keskimédrdiseen kustannukseen ja kokonaiskus-
tannuksiin.

Kéytdnnon kokemukset eri puolilta maailmaa ovat osoittaneet ettd kunnollisen
litkkenteen hinnoitteluun perustuvan ohjausjarjestelman kehittdminen on monimut-
kaista. Alueellisten tai varallisuuteen perustuvien kéyttdjien eroavaisuuksien
huomioonottaminen on vaikeaa ja maksujen perintddn liittyvien teknisten jarjes-
telmien luonti kallista ja aikaa vievdd. Kokemukset litkkennettd ohjaavista vaiku-
tuksista ovat kuitenkin etenkin ruuhkaisten suurkaupunkien osalta (Singapore,
Lontoo) lupauksia antavia, kun pohditaan mahdollisuuksia liikenteen hinnoittelul-
le Suomessa.

Pikaisesti aloitettavia litkenteen hinnoittelun tutkimustarpeita ovat:

- Hinnoittelututkimuksen tavoitteiden, painopisteiden ja vastuiden méérittely
- Varautuminen yhteisélakien muuttumiseen

- Raskaan liikenteen tienkdyttomaksumallin méaérittely

- Lontoon ja Tukholman kokemusten seuranta

- Valtakunnallisen liitkenteen hinnoittelun kokonaismallin méérittely

- Teollisuuden mukaan saaminen liitkenteen hinnoitteluhankkeisiin

- Yhteenveto hinnoittelun tekniikoista



- Osaamisen kehittdminen ja tiedon levittiminen
- Suomeen soveltuvien, uhkaavien ja mahdollisten jirjestelmien kuvaus ja
vaikutukset.

Suomessa litkenteen hinnoittelun tutkimus on vield varhaisessa vaiheessa ja jo nyt
on selvid ettd tutkimuksen markkinat ja kansallinen osaaminen aihealueelta ovat
ohuet. VTT:n rooli litkenteen hinnoittelussa voisi olla alan johtavan asiantuntijan
rooli, mutta tiiviiseen yhteistyohon perustuva muiden alalla toimivien tutkijoiden
ja konsulttiyritysten kanssa.

Liikenteen hinnoittelu on erityisesti EU:n toimenpiteiden johdosta saamassa yhi
tarkedmmaén aseman liikennepolitiikan ty6kaluna joten hinnoittelun tutkimusta ja
sen ymmartdmisté tulee lisatd sekd kansallisesti etté erityisesti VI T:114
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ABSTRACT

Transport pricing is gaining more interest within the European Union, mainly due
to its possibilities to enhance the current transport policies towards more direct
user charges of services used and externalities provided. This report examines the
theory of transport pricing, experiences around the world and applicability to Fin-
land from the viewpoint of VIT Building and Transport’s future challenges and
possibilities to contribute in the field.

The recommendations for near future actions are:

- Defining the aims, key areas and responsibilities in transport pricing research
- Preparation to changes in legislative framework

- Heavy goods vehicles road charging definitions

- Follow up on Stockholm and London experiences

- Definition of Finnish road charging framework

= Inclusion of industries’ partners into pricing projects

= Summary of pricing techniques

- Increased knowledge of pricing techniques and sharing of knowledge.

Mapping of systems possibly suitable for Finland

Transport pricing in its purest form is based on the principle of pay-as-you-go,
which means that a user of transport services should be charged only for the exact
amount of service he or she consumer or utilises. Pure marginal cost pricing is
difficult in practice and most systems that operate are based on fixed flat user fee,
the average cost of each user.

Experiences from around the world have shown that development of operational
and well-functioning system based on pricing is a difficult tool for decision-
makers to create. Regional or income discrepancies are hard to take into conside-
ration and technical operations for revenue collection are expensive and time-
consuming. Early yet limited experiences from systems such as Singapore and
London toll charges are promising, when we are dealing with pricing system op-
portunities for Finland.



In Finland, transport pricing as a concept is fairly new and the market and the ex-
pertise both appear to be thin. It is the recommendation of this report that VTT
Building and Transport should become a high-profile partner and expert in the
transport pricing, both in Finland and in the international context, particularly in
the European Union.



ALKUSANAT

Liikenteen hinnoittelu on noussut vahvasti esille mm. EU:n liikennepolitiikassa
keinona edistdd kestdavad liikkumista ja kuljettamista sekd rahoittaa yhé kalliimpia
litkennejdrjestelmdinvestointeja. (European Commission 2001) Myds tietoisuus
ulkoisten kustannusten merkityksestd on lisddntynyt aiheuttaen painetta “aiheutta-
ja maksaa” -periaatteen soveltamiseen myos litkennesektorilla. Suomessa on tehty
joitakin selvityksid hinnoittelun vaikutuksista ja osallistuttu hinnoitteluun liitty-
viin EU-projekteihin, mutta kokonaiskuvaa liikenteen hinnoittelun nykytilasta ei
ole laadittu.

Tyon tavoitteena oli luoda yleiskatsaus litkenteen hinnoittelun nykytilasta, selvit-
tdd kansainvilisen tutkimuksen tulokset ja kokemukset toteutuskohteista, soveltu-
vuus Suomeen, kartoittaa osaamisen taso ja tutkimuksen tarve maassamme sekd
hahmotella edellisen pohjalta VTT:n strategiaa tutkimustoiminnan suuntaamiseksi
ja tietdimyksen kehittdmiseksi. Selvitysprosessin uskottiin lisddvin ja jdsentdvin
myos alan keskeisten toimijoiden tietdmystd liikkenteen hinnoittelusta ja paranta-
van ndin edellytyksid kansallisten kannanottojen, linjausten ja painotusten valmis-
telulle. Julkisesta versiosta on poistettu VTT:n strategiaan liittyvit johtopaatokset.

Projektin vetdjénd ja kdytdnnon tyon tekijand toimi erikoistutkija Kari Karessuo
laheisimpénd tukenaan ryhmaépéillikké Jukka Résdnen. Hénen panoksensa oli
erityisen suuri tutkimustarve- ja osaamisen kehittimisosuuksien sisdllon mééritte-
lyssd ja raportoinnissa. Lopullisen raportin muokkauksessa Jukka Résdnen ja
Marko Nokkala toimivat kirjoitustyossé ja Pekka Levidkangas avusti tie- ja vayli-
rahasto-osuuden tyostdmisessd. Projektia ohjasi VTT:n sisdinen tukiryhmé, joka
my0s ty0Osti ja hyviksyi selvityksen keskeiset linjaukset ja tulokset. Tukiryhmén
jasenind toimivat VTT:n Liikenne ja logistiikka -tutkimusalueelta tutkimuspéaél-
likk6 Heikki Kanner, tutkimusprofessori Risto Kulmala, ryhmipééllikkd Jukka
Résdnen, erikoistutkija Raine Hautala, erikoistutkija Pekka Levidkangas seka tut-
kija Marko Nokkala.

Tyon eri vaiheissa jérjestettiin seminaareja, joihin osallistui lukuisa joukko liiken-
teen asiantuntijoita litkenne- ja viestintdministeriostd, Tiehallinnosta, Padkaupun-
kiseudun yhteistyovaltuuskunnasta, Espoon, Vantaan sekd Helsingin kaupungeis-
ta. Sen lisdksi haastateltiin litkennekonsulttien edustajia. Kiitos kaikille tychon
osallistujille!



Sisallysluettelo

TIVISTELMA ..ot 3
ABSTRACT ...ttt ettt st sb et st s 5
ALKUSANAT ..ottt ettt ettt e b e st e st e ense s st eseeneesneensesneenes 7
1 SELVITYKSEN TAUSTA, TAVOITTEET JA TYON KULKU.................... 11
Lol TAUSTA. ettt 11

1.2 TyOn tavoite Ja TAJAUS.........eeeveerreerieeitieeieeerienieeeteeteesereenseessaeeseessneenseens 11

1.3 Tyon kulku ja teKijit.......cocooviriiniiiiiieeeeeeeee e 12

2 LIOKENTEEN HINNOITTELUN NYKYTILA JA TULEVAISUUS............. 14
2.1 Hinnoittelun tarkoitus .........ccueeiuieiieiiiieniieeie et 14

2.2 HIinnoitteluperiaatteet .........c.eeerieeeiieeeiieeeiie e eieeesreeeeree e e e 15
22,1 YL@IStA. ..ttt 15

2.2.2 Rajakustannushinnoittelun periaate............ccceevvveerrviernieenceeennnnnnn 16

2.2.3 Rajakustannushinnoittelun toteuttaminen kéytdnnossa................. 17

2.3 HINNOMEIULAVAL ....o.eiiiiiiiiiie e 18
2301 VETOTUS ..ottt e 18

2.3.2 Maksu infrastruktuurin KAytOsta...........cccevvvvieeiiieeiiiienieeeiee e 19

2.3.3 Alueellinen hinnoittelu..........cccceeviiiiiiiiiiniiieeeee e 19

2.3.4 Ruuhkahinnoittelt........ccooeriiniiiiiniiiiiceecceeceeeee e 20

2.3.5 Soveltaminen KEytANtOON .......ccueevvieeiieriieeiieiieeie et 20

2.4 TIlanne SUOMESSA .....cc.ueerueeruiieiieniieiieentee ettt ettt et et seee e ens 21

2.5 Kehitys EU:n tasolla........coccooiiiiiiiiiiiiniiiniceecieeeeeeseeeseee i 23

2.6 Kehitykseen vaikuttavia tekijoita ........ccceeovieeiieeniieeiie e 30

3 KOKEMUKSIA JA TUTKIMUKSIA HINNOITTELUSTA .....ccceooevieiiee 32
3.1 Kéaytdnnon kokemuksia hinnoittelusta...........cccceceveviiienciieinieeeieeeieees 32
3.1.1 Toteutuneita hankKeita ..........cccoooveveeniriiinieienieeeeeeeeeee, 32

3.1.2 Suunnitteilla olevia hankkeita...........cc.ccoooeiiiniiiiniie, 37



3.1.3 Kaatuneita hankKeita.......ooouummneeeeieeeeiieeeeee e 39

3.2 Hinnoittelututkimuksia ...........coooiiiiiiiiiiii e 41

3.2.1 Keskeisid hinnoitteluprojekteja...........cccevvvievieriiiiiiiniieiienieeiens 41

3.2.2 Yhteenveto tutkimustuloksista ..........cocceevieiiieniiiiiiniiiiieieeee 44

3.2.3 Hyviksyttavyyden edellytyksid.........ccooviiiiiiiniiniiiiiiieieee 44

3.3 Tekniset edellytykset ........ccooeriiiiniiniiiiiii e 49

4 HINNOITTELUN NAKYMAT SUOMESSA ......oovivieieeeeeeeeeeeeeeee s 52

4.1 Lahtokohtia ja tavoitteita hinnoittelulle............cccoooeriininiiniiniiies 52

4.2 Hinnoittelun tulevaisuus maassamime...........occeeeveerueeneeniieeneenieeneeneens 56

4.2.1 Hinnoittelu litkennepolitiikan tyokaluna............ccocceveerienienennene. 56

4.2.2 Todennidkdiset hinnoittelusovellukset..........cocceevveriiiniinicnnennne. 59

4.3 Organisatoriset edellytykset (tie- ja vayldrahastot) ..........ccccceeveenenien. 62

4.3.1 Institutionaalinen viiteKehys ............ccceevieiiiiiiiiniiiiieieeeeeee, 62

5 TUTKIMUSTARPEET .....ooiiiiiieiieeee ettt 65

5.1 Taustaa tutkimuksen suuntaamiselle ............ccoocceeviiiiiniiniiiniee, 65

5.2 Tutkimushankkeet............cocooiiiiiiiiiiiiiee e 66

5.2.1 EU- kehityksen ja tutkimuksen seuranta...............ccccecverveerurennnnns 66

5.2.2 Raskaan litkenteen hinnoittelu ..........c.ccooceeiiiiiiiiininiiicne, 66

5.2.3 Kaupunkiseutujen litkenteen hinnoittelumallit ................cccceee. 67

5.2.4 Hinnoittelun tekniikat.............ccooiiiiiiiiiinii e 68

5.2.5 Strateginen hinnoittelututkimus ............ccoccoevieriiieiiiniiiieieee 68

5.3 Tutkimusohjelmarunko...........cccccveeiiieriiniiieiiecie e 71

5.3.1 Ensimméisesséd vaiheessa kdynnistettdvit hankkeet (v. 2005)......71

5.3.2 Toisessa vaiheessa kdynnistettdvit hankkeet..............cocceeeieiin. 71

5.3.3 Tutkimusohjelman K&ynnistys.........ccecveerciieeniieeerieeeieeeiee e 71
LITTEET

Liite A: Liikenteen hinnoittelun keskeinen sanasto

Liite B: Suomessa mahdollisia hinnoittelutulevaisuuksia

Liite C: Projektin tilaisuuksiin osallistuneet ja haastatellut henkilot

Liite D: Keskeisid hinnoitteluprojekteja ja tiedon léhteitd



1 Selvityksen tausta, tavoitteet ja tyon kulku

1.1 Tausta

Liikenteen hinnoittelu on noussut vahvasti esille mm. EU:n liitkennepolitiikassa
keinona edistdd kestdavad liikkumista ja kuljettamista seké rahoittaa yhé kalliimpia
litkennejarjestelmdinvestointeja. (European Commission 2001) Myds tietoisuus
ulkoisten kustannusten merkityksestd on lisddntynyt aiheuttaen painetta ’aiheutta-
ja maksaa” -periaatteen soveltamiseen my0s liikennesektorilla.

Liikenteen verotus on muuttunut ja muuttuu edelleen EY-tuomioistuimen autove-
ropéétoksen sekd EU:n liikenteeltd perittdvien verojen ja maksujen yhtenéistdmis-
tavoitteiden ja -vaatimusten takia merkittédvésti ldhivuosina. Tdmi pienentdd rat-
kaisevasti fiskaalisten verojen kertyméd aiheuttaen vajeen valtion budjetin tuloi-
hin, jollei muuta verotusta samalla kiristetd tai oteta kdyttoon verojen menetysti
korvaavaa hinnoittelua.

Liikenteen hinnoittelun teorian tutkimuksella on vankat perinteet. Teorian sovel-
taminen kaytidntoon ja sitd koskeva tutkimus on kuitenkin ollut aivan viime vuo-
siin asti rajallista. Erillistd liikenteen hinnoittelun teoriaa ei itse asiassa ole ole-
massa minké takia aihepiiriin sovelletaan yleistd hyodykkeiden hinnoittelun teori-
aa. (Mohring 1972). Myo6skéén ei ole luotettavaa, kokemusperéistd tietoa mahdol-
lisista hinnoittelustrategioista tai keinoista eikd varsinkaan toimeenpanon vaiku-
tuksista ja hyviksyttdvyydestd. Liikenteen hinnoittelu on paitoksentekijoiden
kannalta niin arka asia, ettd avoin ja rakentava keskustelu on vaikeaa.

1.2 Tyon tavoite ja rajaus

Tyon tavoitteena oli selvittdd kansainvilisen tutkimuksen tulokset ja kokemukset
toteutuskohteista, kartoittaa osaamisen taso ja tutkimuksen tarve maassamme sekéi
hahmotella edellisen pohjalta VT T:n strategiaa tutkimustoiminnan suuntaamiseksi
ja tietimyksen kehittdmiseksi. Selvitysprosessin uskottiin lisddvén ja jdsentdvéin
myos alan keskeisten toimijoiden tietimysté liikenteen hinnoittelusta ja paranta-
van ndin edellytyksid kansallisten kannanottojen, linjausten ja painotusten
valmistelulle.
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Liikenteen hinnoittelun osaaminen sekd markkinoiden tuntemus karttui merkitté-
visti tyon kuluessa. Neuvottelut keskeisten toimijoiden kanssa loivat pitdvin pe-
rustan tulevalle yhteisty6lle ja tutkimustoiminnalle.

Tyo6n tuloksena saatiin kuvaus liikenteen hinnoittelun nykytilasta ja kehittymis-
suunnista muualla maailmassa, kisitys alan osaamisen ja tutkimustoiminnan ke-
hittdmistarpeesta Suomessa sekd luonnos alan tutkimusohjelman kehikoksi.

Tuloksia hyodynnetddn myos VTT:n strategisten linjausten mdidrittelyssd sekéd
T&K-toiminnan suuntaamisessa.

1.3  Tyén kulku ja tekijat

Selvityksen taustan muodostaa liitkenteen hinnoittelun nykytilan ja kokemukset
kattava kirjallisuusselvitys.

Nykytilaa, tulevaisuutta ja tutkimustarvetta tdsmennettiin avainhenkilohaastatte-
luin sekd kevailla 2002 jérjestetyissd valtakunnallisessa ja pddkaupunkiseutua
koskevissa aivoriihissé.

Maassamme todenndkdisid hinnoittelun soveltamisalueita ja toteuttamistapoja
visioitiin marraskuussa 2002 pidetyssi strategiaseminaarissa, johon osallistui tuki-
ryhmén lisdksi keskeisten valtakunnallista ja padkaupunkiseudun hinnoittelua saa-
tdvien ja toteuttavien tahojen edustajat. (Liite C). Naistd ldhtokohdista johdettiin
edelleen alan tutkimustoiminnan ja osaamisen kehittimisen keskittymisalueet.
Seminaarin yhteydessé toteutettiin myos tutustumis- ja yhteistydtapaaminen ruot-
salaisten kollegojen kanssa.

Yleisen alkuosan jidlkeen selvitys kohdennettiin osaamisen kehittdmisen kannalta
potentiaalisiin tutkimusalueisiin. Projektin tukiryhmaé suoritti valinnat tyon ja tie-
tamyksen karttuessa. Tieliikenteen hinnoittelu yleensi ja erityisesti kaupunkiseu-
duilla seki hinnoittelustrategioiden hyvéksyttavyys erottuivat varsin pian selvityk-
sen painopistealueiksi.

Tyon yhteydessé jérjestettiin useita seminaareja ja yksi ekskursio Ruotsiin. Lisdk-
si tavattiin ja haastateltiin suuri joukko alan asiantuntijoita ja paattdjid. Laajimmat
hinnoitteluseminaarit olivat:
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- Liikenne- ja viestintdministerion ja viyldlaitosten edustajat tavattiin 16.4.2002

- Padkaupunkiseudun kuntien, YTV:n, Tiehallinnon ja LVM:n edustajia tavattiin
17.5.2002

- Laivaseminaari, johon liittyi tapaaminen Ruotsin tielaitoksen ja Tukholman
seudun edustajien kanssa, jdrjestettiin 7.—8.11.2002. Mukana oli LVM:n,
YTV:n ja Tiehallinnon edustajia.

Projektia ohjannut VTT:n sisdinen tukiryhmé kokoontui lukuisia kertoja ja osallis-
tui sekd tyon ohjaamiseen ettd sen yhteydessi jéarjestettyihin seminaareihin aktiivi-
sesti sekd haastatteluihin ja muihin tapaamisiin tarpeen mukaan.

Tukiryhmén jdsenind toimivat VTT:n Liikenne ja logistiikka -tutkimusalueelta:

Tutkimuspaillikko Heikki Kanner
Tutkimusprofessori Risto Kulmala
Ryhmaépaallikko,

erikoistutkija Jukka Résénen
Erikoistutkija Raine Hautala
Erikoistutkija Pekka Levidkangas sekd
Tutkija Marko Nokkala
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2 Liikenteen hinnoittelun nykytila ja
tulevaisuus

21 Hinnoittelun tarkoitus

Euroopan uusi litkennepolititkka painottaa hinnoittelun merkitystd ruuhkien ja
kapasiteetin niukkuuden, ympéristohaittojen, onnettomuuksien, kasvihuonekaasu-
pédstojen sekd infran kulumisen vihentdmisessd. Hinnoittelun muutosta tarjotaan
esityksen tekijdstd riippuen ratkaisuksi mm. seuraaviin ongelmiin:

- Liikenteen kysynnén ohjaamiseksi erityisesti ruuhkautuvilla ja ympéristoher-
killa alueilla

- Joukkoliikenteen edistdmiseksi

- Ympdéristohaittojen minimoimiseksi

- Kansalaisten ja litkkujien kohtelun tasapuolistamiseksi

- Liikennejérjestelmén ja infrastruktuurin kiayton tehostamiseksi

- EU:n ajaman rajakustannusvastaavuuden ja kdyttdja maksaa —periaatteen to-
teuttamiseksi

- Liikenteen verotuksen ja maksujen EU-tasoisen harmonisoinnin aiheuttaman
fiskaalisen verokertymén paikkaamiseksi

= Infrastruktuurin ylldpidon rahoittamiseksi korvamerkityin maksuin ja veroin;
korvamerkintd myos kuntien ja yksityisten véylille

= Suurten liikennejarjestelmdinvestointien (Infra) rahoittamiseksi sekd julkisen
sektorin ja yritysten yhteistyohankkeiden (Public-Private Partnershipien, PPP)
mahdollistamiseksi ym.

Hinnoittelun paitarkoituksena on kdytdnnosséd kuitenkin joko rahan keruu tai lii-
kenteen hallinta. Hinnoittelun, maksujen ja verotuksen erottaminen toisistaan on
joskus vaikeaa ja termien kidyttd vakiintumatonta. Liikenteen verotus luetaan
useimmiten hinnoittelun osaksi mutta joskus erilliseksi tavaksi rahoittaa valtion
budjettia ilman suoraa linkkié liikennesektorin rahoitukseen. Kerétty tuotto kiyte-
tddn joko yleisten julkisten menojen kattamiseen tai liikennejérjestelmén paranta-
miseen, esimerkiksi litkenneviylien rakentamiseen tai joukkoliikenteen paranta-
miseen. Kysynnén ohjauksella pyritddn joko ympéristohaittojen vihentdmiseen tai
litkkenteen sujuvuuden parantamiseen.

Edelli todetut hinnoittelun tavoitteet eivit ole vastakkaisia vaikka siltd ensi kuu-
lemalta tuntuvatkin. Useimmat hinnoittelujarjestelmét suunnitellaan tyydyttiméaan
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molempia nédistd ndkokulmista. Itse asiassa kaikki hinnoittelumallit tuovat tuottoja
ja vaikuttavat enemman tai vihemmaén ihmisten ja tavaroiden liitkkumiseen.

Haluttu tavoitteiden painotus méérdd kaytannossé toteutuksen mallin. Jos halutaan
keritd pelkdstddn rahaa tai vihentdd yleisesti litkkennettd mm. ympéristosyistd, on
helpointa keskittya polttoaineen verotukseen ja/tai ottaa kdyttoon kiinted kilomet-
rimaksu. Jos taas halutaan rajoittaa liitkennettd ja hdirioitd tietylld alueella ovat
alue- ja padsymaksut toimivia keinoja. Sujuvuuden parantamiseksi maksut kannat-
taa kohdistaa liikennejirjestelmén ruuhkaantuville osille ja asettaa suurimmilleen
kysynnédn ollessa huipussaan. Nidin tuetaan kysynnidn siirtymistd viljemmille
ajankohdalle seké edistetddn vaihtoehtoisten kulkutapojen valintaa. Ympéristovai-
kutusten tehostamiseksi maksut kannattaa eriyttdd em. alueen ja ajankohdan lisak-
si myds ajoneuvojen ympéristoominaisuuksien perusteella.

2.2  Hinnoitteluperiaatteet

2.21 Yleista

Hinnoittelu voidaan toteuttaa usealla eri periaatteetta. Puhtaasti fiskaaliset verot ja
maksut ovat yleisin litkennevdyldpalvelujen tuottamisen rahoitustapa. Kayttdja
maksaa -periaatteen kannatuksen voimistuminen on lisdnnyt myos palvelujen
kayttoon ja kustannuksiin perustuvien maksujen suosiota. Kédyttomaksut voidaan
méidritelld esimerkiksi keskimééréis- tai rajakustannusten mukaan ja nithin sisélly-
tetdadn tilanteen mukaan myds investointi- ja ulkoiset kustannukset. Raja- ja kes-
kimidraiskustannusten ero kdy ilmi perinteisistd kysynti-tarjontakuvaajista (kuva
1). Kysyntdkuvaaja esittdd jokaisen lisdématkan rajahyotyd ja kustannuskuvaajat
keskiméddriis- seké rajakustannusta litkkennemédarin (kysynnén) lisddntyessa.

Rajakustannushinnoittelu on yleisesti kannatetuin ja talousteoreettisesti optimaali-
nen hinnoitteluperiaate, jota tdydellisen kilpailun tilanteessa yrityksetkin noudat-
tavat. Liikennejarjestelmin kéyton uskotaan tehostuvan rajakustannushinnoittelul-
la. Sen tarkoituksena on vaikuttaa muuttuvin maksuin liikenteessé toimivien kéyt-
tdytymiseen siten, ettd liilkkumisesta saatava lisdhyoty vastaa kaikkia yhteiskun-
nallisia kustannuksia. Talousteorian mukaan tdmé johtaisi yhteiskunnallisen hy-
vinvoinnin maksimoitumiseen. Liikkumisen hintaan siséllytetdan télldin polttoai-
neen markkinahinnan ym. yksityisten kustannusten lisdaksi myos muille kuin itsel-
le aiheutuvat ulkoisvaikutukset. (Niskanen 2001, Niskanen ym. 2001) Rajakus-
tannushinnoittelu on keskeisené elementtiné ja tavoitteena myos EU:n liikenne- ja
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hinnoittelupolititkassa vaikkei termid endd viimeaikoina ole sellaisenaan viralli-
sesti kaytetty.

2.2.2 Rajakustannushinnoittelun periaate

Kun liikenteen hinnoittelun yhteydessd puhutaan rajakustannushinnoittelusta, silld
tarkoitetaan kansantajuisesti ilmaistuna jérjestelméa, jossa kukin liitkenteen palve-
lujen kéyttdjd maksaa vain aitheuttamansa kustannukset palvelusta. Esimerkkini
voi olla bussimatka, jossa matkan hinnoittelu perustuu kuljettuun matkaan siten,
ettd matkan hinta on jyvitetty matkustajamddrdn ja pysdkkien mukaan niin, ettd
jokaiselle erilaiselle matkalle olisi oma hinta.

Eksaktimmassa muodossa ilmaistuna edellinen esimerkki ldhtee siitd ettd on ole-
massa jokin kustannusfunktio c, joka on yksinkertaisimmillaan muotoa

(1) c (),

jossa y on tuotannon miird. Tuotannon médrdn muuttuessa myods muuttuvat kus-
tannukset muuttuvat (engl. variable costs). Yrityksen kokonaiskustannukset voi-
daan kirjoittaa muuttuvien kustannusten, c,(y) ja kiinteiden kustannusten F' sum-
mana,

) c()=a) +F

Keskimaardistd kustannusta kuvaava keskimédrdiskustannusfunktio AC (englan-
niksi average cost) saadaan laskemalla kunkin tuotetun yksikén hinta jakamalla
kokonaiskustannukset tuotannon méérélla. Edelld olevasta saadaan

3) AC ()= D g W g F o iyeinn arcey),
y oy

jossa AVC(y) ja AFC(y) ovat keskimddrdiset muuttuvat kustannukset ja keski-
méidriiset kiintedt kustannukset.

Niiden kustannusten lisdksi voidaan maédritelld vield rajakustannusfunktio, MC
(englanniksi marginal cost). Rajakustannus mittaa kustannusten muutosta annetul-
la tuotannon muutoksella. Toisin sanoen, jokaisella tuotoksen tasolla y voidaan
kysyd kuinka kustannukset muuttuvat jos tuotettu méadrd muuttuu [y:

@) MC(y) 0 Oe(y) 3 c(yOy)d cv(y).
Oy Oy
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Rajakustannukset voidaan myd6s ilmaista muuttuvien kustannusten funktion avul-
la:

Oe,(y) ¢, (yO0Oy)0c, ()
(5) MC(y) O i 0 .

Oy

Tama on identtinen yhtilon (4) kanssa, silld ¢ (y) = ¢y(y) + F ja kiintedt kustan-
nukset F eiviat muutu kun y muuttuu.

Kun tuotoksen muutos [y kisitetddn yhden lisdyksikon tuotoksena niin rajakus-
tannus kertoo yhden lisdyksikon tuottamisesta aiheutuvan kustannuksen, joka
muuttuu tuotannon méédrdn muuttuessa eli ei ole sama kuin keskimédirdinen muut-
tuva kustannus, joka on siis jokaista yksikkod kohden laskettu keskiarvo. (Varian
1993, Gravelle & Rees 1992) Matemaattisesti kyseessd on kustannusfunktion de-
rivaatta tuotannon madran suhteen.

2.2.3 Rajakustannushinnoittelun toteuttaminen kaytdnnéssa

Erikoistapaus rajakustannuksista on tilanne, jossa yksilon ja yhteiskunnan rajakus-
tannus eroavat toisistaan, kuten seuraavan kuvan tapauksessa (Kuva 1). Keski-
midrdinen muuttuva kustannuskiyra on loivempi, koska jokaisen yksikon kustan-
nusvaikutus jaetaan koko tuotannon maédrilld, rajakustannus taas ilmaisee yhden
lisayksikon tuotannosta aiheutuvan lisdkustannuksen. Usein yksittdisen kdyttdjan
palvelusta saama hyoty on suurempi kuin yhteiskunnan tai palvelun tuottajan,
jolloin syntyy erilainen rajakustannus palvelusta tuottajalle ja kéyttdjélle (tdmén
ongelman julkitoi ekonomisti ja filosofi Hume jo 1700-luvulla, kdyttadméalld yksin-
kertaista esimerkkid lampaiden laiduntamisesta, jossa yksilon kannalta oli saavu-
tettavissa rajahyotyéd jokaisesta lisdlampaasta mutta yhteiskunnan rajakustannus
laidunmaan pilaantumisen myota kasvoi jokaisesta lampaasta).

. Marginal social cost

Costpertrip

Marginal private cosl
Average variable
cost

—— Demand
(marginal revenue)

=

Volume

Kuva 1. Rajakustannukset yksilon ja yhteiskunnan kannalta.
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Miten rajakustannushinnoittelua tulisi soveltaa? Hinnoittelijan tulisi tietdd kunkin
tuotannon médrdn muutoksen aiheuttama rajakustannuksen muutos, miké ei aina
ole yksiselitteisesti laskettavissa. Hinnan asettaminen siis tapahtuu portaittaisesti
rajakustannuskéyrdd seuraillen. Ideaalissa tilanteessa markkinoilla toimijat saavat
jatkuvasti oikeat signaalit toimintansa sopeuttamiseksi.

Ongelmallista poliittisen paitoksentekijén kannalta rajakustannushinnoittelussa on
kiinteiden investointikustannusten kattaminen. Bussiliikenteen tapauksessa mat-
kan hinta muodostuu kuljettajan palkan ja polttoaineen lisdksi myds ajoneuvon
hankintamenosta, joka on kiinted lyhyelld tahtdykselld. Kiinteille kustannuksille
on ominaista ettd ne on katettava, vaikka tuotettu méaéré olisi nolla eli bussimatkan
esimerkissd ajoneuvo on yhtiolld vaikka se ei ajaisi silld yhtdan vuoroa. Puhtaassa
rajakustannushinnoittelun tapauksessa niité kiinteitd kustannuksia ei tulisi huomi-
oida vaan kéyttdjaltad verotettaisiin vain se kustannus jonka hén itse tuottaa jérjes-
telmalle, lisdttynd palvelun tuottajan voittoprosentilla (ns. mark up -hinta). Mikali
rajakustannuksiin liitetddn kiinteiden kustannusten komponentti, ne eivit ole enéa
médritelmallisesti rajakustannuksia, vaan lahestyvét keskimadrdisid kustannuksia.
Lis#ksi on vaikeaa arvioida, miké osa kiinteistd kustannuksista kullekin tuotetulle
yksikolle kohdistetaan eli onko kaikille jaettava sama osa vai jaetaanko kiinteét
kustannukset esimerkiksi rajakustannuksen suhteessa.

2.3 Hinnoittelutavat

Julkinen sdédtelija voi toteuttaa litkenteen hinnoittelua kidytdnnossd monenlaisten
vero- ja maksuinstrumenttien yhdistelmidnd (Liikenne- ja viestintdministerio
2002). Namai instrumentit, keinot, voidaan jakaa talousndakokulmasta neljaan péa-
ryhméén, jotka ovat: verotus, maksut infrastruktuurin kdytostd, alueellinen hin-
noittelu ja ruuhkahinnoittelu. Seuraavassa arvioidaan tarkemmin néiden keinojen
kayttod ja soveltuvuutta yleisesti tavoitteena pidetyn yhteiskunnallisen rajakustan-
nushinnoitteluperiaatteen toteuttamisessa. (Baker 2002)

2.3.1 Verotus

Verotuksen tarkoitus on kerdtd rahaa julkisten menojen katteeksi. Liikenteelti
perittdvdt verot ja maksut muodostavat n.10% Suomen valtion budjetin loppu-
summasta. Kaikkea toimintaa verotetaan. Liikenne ei voi muodostaa poikkeusta
yleisestd mallista, mink4 takia liikenteeltd peritddn jatkossakin puhtaasti fiskaali-
sia veroja.
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Ajoneuvo- ja polttoaineverotus ovat yleisesti kiytossé ja kattavat valtaosan liiken-
teeltd perittivistd veroista ja maksuista. Maksettu polttoainevero madrdytyy suo-
raan kulutuksen mukaan. Sen suuruus polttoaineyksikk6d kohden ei vaihtele
ruuhkaisuuden eikd muidenkaan matkan aiheuttamien vaikutusten mukaan. Vero-
jen tuotolla kartutetaan valtion yleistd kassaa eiké niitd juurikaan ole korvamerkit-
ty liikkennesektorin menoihin kaytettdvéksi. Polttoaineverotuksen alueellinen tai
kaytettyyn liikenneverkon osaan perustuva differentiointi on vaikea toteuttaa kéy-
tannossd eikd jonkin kdyttdjaryhmén kustannuksia korottava muutos ole yleensa-
kédn hyvéksyttidvissd. Verotus soveltuu ndin ollen huonosti rajakustannushinnoit-
telun toteutumiseen. (Baker 2002)

Erilaiset kdyton médriédn, ajoittumiseen ja alueeseen kohdentumattomat vuotuiset
tai ajoneuvokohtaiset kdyttomaksut ovat luonteeltaan puhtaasti fiskaalisia koska
ne eivit juuri vaikuta liikkumis- ja kuljetuskdyttdytymiseen.

2.3.2 Maksu infrastruktuurin kdaytosta

Maksun periminen litkennevaylén tietyn osan (esimerkiksi tunnelin, sillan, tien tai
pysdkointialueen) kaytostd (Ns. Facility Charge) on veroja kehittyneempi hinnoit-
telutapa. Periaatteessa ajankohdan mukaan muuttuva maksu (tulli) on yleensé kui-
tenkin kiinted ja tarkoitettu yksinomaan ylldpito- ja padomakustannusten kattami-
seen. Namé hinnoittelujérjestelyt ovat laajasti kdytossd ja hyviksytddn yleisesti
suorana maksuna tarjotusta palvelusta.

Suomessa tdmén kaltaisia maksuja ovat ratamaksu sekd Kerava-Lahti oikoradalle
suunniteltu investointimaksu. Ratamaksun suuruus vaihtelee Euroopassa 10 %:sta
ldhes 100 %:iin kaikista infrakustannuksista ja on yleensd 10 %-20 %:n vélilla.
Uusi investointimaksu on suunniteltu perittdvan vuotuisena kertakorvauksena VR-
konsernilta. Suunnitelma on ongelmallinen, koska toisaalta valtiolla on osake-
omistajan intressi VR-Yhtymé Oy:n ainoana osakkaana ja toisaalta tdmé omistaja
madrittelee maksuja omalle monopoliasemassa olevalle yritykselleen. Investoin-
timaksu ei my0Oskéddn perustu ehdolliseen infrastruktuurin kéyttoon ja kohdistuu
viime kédessd kaikkiin junaliikenteen asiakkaisiin.

2.3.3 Alueellinen hinnoittelu

Tullikehdjarjestelma (toll-ring) on ainut Euroopassa kéytetty alueellisten tienk&yt-
tomaksujen (Area Pricing) perintdtapa. Talloin maksu peritdédn alueen rajan ylit-
tamisestd joko kiintednd pdivé-, kuukausi- tai vuosimaksuna tai ylityskohtaisesti.
Kehitulli on ollut kdytossd kymmenen vuotta Trondheimissa sekd vield kauem-

19



min Oslossa ja Bergenissd. Ndmaé ratkaisut oli kdyttoon otettaessa kytketty suo-
raan tietyn paikallisen infrastruktuurin rahoittamiseen. Eurovinjettimaissa tavara-
litkenteeltd perittdvit vinjettimaksut ovat myds hyvad esimerkki kédytossd olevasta
alueellisesta hinnoittelujérjestelmasta.

Alueellinen maksujirjestelméd on vaihtoehto tullikehdjérjestelmaille. Télloin mak-
sun kohteena on tien kédytté6 mairitellyn alueen sisdlld riippumatta siitd ylittyyko
raja vai ei. Lontoon keskustassa helmikuussa 2003 kéyttoon otettu ruuhkamak-
sujdrjestelméd” on timén mallin ensimmaéinen toteutus Euroopassa.

2.3.4 Ruuhkahinnoittelu

Ruuhkahinnoittelu (Congestion Charging) on kehdtullimaksun ja alueellisten
maksujen kehittynein sovellus. Maksun suuruus riippuu ajetun matkan pituudesta,
ajoittumisesta sekd nimenomaisen tieosuuden liikennetilanteesta. Ideaalitapauk-
sessa ruuhkamaksut médraytyisivit suoraan kunkin tieosuuden kdyton ja sen het-
kisen ruuhkautumisen mukaan.

Jarjestelmdn malliesimerkki on tavoitteet hyvin toteuttava Singaporen maksujar-
jestelmd. Ajan, alueen ja ajoneuvotyypin mukaan mddrdytyvd maksu peritddn
maksuasemien ohittamisen yhteydessd. Kullekin tieosuudelle maédriteltyjd, voi-
makkaasti kysynnidn mukaan kohdistettuja maksuja tarkistetaan neljannesvuosit-
tain toteutuneita ajonopeuksia tavoitteellisiin verraten. (Goh 2002)

2.3.5 Soveltaminen kaytantéon

Edelld kuvattuja hinnoitteluperiaatteita on sovellettu menestykselld myo6s pysa-
kointi- ja joukkoliikenteen maksuihin. Perinteisesti ne on méiéritelty alue- tai vyo-
hykekohtaisiksi, ajankohdan mukaan muuttuviksi maksuiksi. Maksujarjestelmaa
uusittaessa on liikenteen hinnoittelua tarkasteltava yhtend kokonaisuutena. Kysee-
seen tulevat kulku- ja kuljetustavat sekd koko matka- ja kuljetusketju on télloin
otettava huomioon. Hinnoittelutapoja tarpeen mukaan soveltamalla ja yhdistele-
maélld voidaan hahmottaa halutut vaikutukset aikaan saavia, vaihtoehtoisia maksu-
jérjestelmid, joissa ajoneuvoliikenteen kayttomaksut, pysikointimaksut ja joukko-
litkenteen tariffit muodostavat toimivan kokonaisuuden. Subventioiden kéytto ja
tuoton korvamerkintd tuovat omat mahdollisuutensa ja lisdhaasteensa hyvéksytté-
véan kokonaisuuden muodostamiselle.
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24 Tilanne Suomessa

Suomessa litkenteen hinnoittelu on paddasiassa valtion menojen katteeksi tapahtu-
vaa fiskaalista tulojen hankintaa. Vain pysédkointi- ja joukkoliikenteen maksuilla
on erityisesti kohdistettua kayttdytymistd ohjaavaa vaikutusta.

Liikenteeltd perittavit verot ja maksut ominaisuuksineen kuvataan seuraavassa
litkkennemuodoittain. (Heikkinen 2002)

Tieliikenne:

- veroja ovat hankintaan sisdltyvét verot, polttoaineeseen sisdltyvit verot sekd
vuotuiset kiintedt verot. Suomessa ei ole lainkaan tietulleja tai -maksuja. Néistd
ainoastaan polttoainevero kohdistuu ajoneuvon kayttoon, sekin valillisesti

- tulot ylittdvét valtion vuotuiset tienpidon kulut. Tieliikenne on kokonaisuudes-
saan kustannusvastaava (henkiloliikenne yli ja tavaraliikenne ali): “keskimé&a-
rdiskustannusvastaavuus” toteutuu mutta rajakustannusvastaavuus ei toteudu

- verojen ja kustannusten vililld ei ole suoranaista yhteyttd

- korvamerkintéé ei ole eli tulot tuloutetaan budjettiin yleiskatteisina

- tienpitovastuu on valtiolla, kunnilla ja yksityisteiden osalta yksityisilla

- pysikointimaksu on ainut kuntien kadunpidon tulonléhde, joka peritdén
kayttajilta

- yksityisteiden kaytostd ei peritd maksuja. Yksityisteistd vastaavat tiekunnat

saavat avustuksia kunnilta ja valtiolta ja perivit loput kustannuksista kiinteind
osuuksina osakkailtaan.

Rautatieliikenne:

- kilometriperusteista ratamaksua peritdén sekd henkilo- (0,128 c/btkm) ettd
tavaraliikenteeltd (0,141 c/btkm (sédhkoliikenne) tai 0,183 c/btkm (diesel)),

- rajakustannushinnoittelu on maksun péédperiaatteena eli kustannuksiin
sisdllytetdin myos ulkoiset kustannukset. Tavaraliikenteeltd peritddan
liséksi kiintedd maksua (0,126 €/tn)

- ratamaksu peritddn vuosittaisena kokonaismaksuna vaikka se perus-
tuukin arvioituihin suoriteméériin

- maksutasoa maédriteltdessd verrataan raideliikennettd kilpaileviin lii-
kennemuotoihin eli bussi- ja kuorma-autoliikenteeseen

- on korvamerkinti eli tuotolla rahoitetaan perusradanpidon menoja

- vastuu kéytdnnossd kokonaan valtiolla (RHK).
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= Kerava—Lahti radalle on suunniteltu erillistd investointimaksua.

Vesiliikenne:

- Kauppamerenkululta peritddn valtion vdylien kédytostd nk. viyldmaksua, jolla
katetaan merenkulun, erityisesti talvimerenkulun kustannukset.

veloitettaviin kustannuksiin siséllytetdan kaikki infrastruktuurikustan-
nukset (ml. jadnmurto ja kaikki investoinnit) eli kokonaiskustannus-
vastaavuus toteutuu. Ulkoisia kustannuksia ei vield sisdllytetd maksui-
hin

suuruus perustuu aluksen tyyppiin (erikseen matkustaja- ja lastialuk-
set), kokoon sekid jadvahvisteisuuteen. Lisdksi maksamalla nk. koti-
maan liitkenteen vuosimaksun saa vihimmaiskerrat ylittdvistd kerroista
alennuksen

viyldamaksu on sama koko maassa (ei vdyldkohtaista maksua) mutta
Saimaan alueella ei peritd maksua lainkaan

Merenkulkulaitoksella on oikeus antaa alennusta nk. kauttakulkulii-
kenteelle.

- Luotsin kédyttovelvollisuuden mukaisilta aluksilta peritdén luotsausmaksua.

maksu madrdytyy kustannusvastaavuusperiaatteella luotsatun matkan
ja aluksen koon perusteella

Saimaan alueella maksu on puolet merialueen maksuista

on korvamerkintd: Merenkulkulaitos saa tulot, joilla kaikki kustannuk-
set katetaan (liikelaitosuudistus meneilldén).

- Lisdksi satamat perivit satamamaksuja.

Ilmaliikenne:

- Ilmailulaitos perii lentoliikenteeltd maksuja, joilla katetaan laitoksen kustan-

nukset.

ulkoisia kustannuksia ei periti

on korvamerkintd; [lmailulaitos saa tulot ja liséksi valtiolle tuloutetaan
voittoa.

- Liikennemaksuja kerétddn koneilta laskeutumismaksuina sekd matkustajilta

matkustajamaksuina. Maksun suuruuteen vaikuttaa koneen koko. Kaytossa
on yhtendishinnoitteluperiaate. Kotimaan liikenteessd matkustajamaksu on

noin 30 % alhaisempi kuin ulkomaanliikenteessd. Kauttakulkuliikenteessa
maksua peritddn vain osittain. Helsinki—Vantaan lentoasemalla on kéytossa

osittainen ruuhkahinnoittelu.
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- Lennonvarmistusmaksuina peritddn koneen kokoon ja kentén lennonvarmistus-
tasoon perustuva lentoaseman lennonvarmistuspalvelumaksu. Liséksi peri-
tddn Eurocontrollille sen mairddmai, ilma-aluksen kokoon ja reitin pituuteen
perustuva niin kutsuttu lentoreittimaksu.

- Ilmailulaitoksen lentoasemien lisdksi on muutama yksityinen kenttd, jotka saa-
vat julkista tukea.

Eri litkennemuotojen hinnoittelulla on toisistaan poikkeava kehityshistoria. Esi-
merkiksi véyldpalveluiden tuottaminen on organisoitunut toisistaan poikkeavaksi.
Ilmailulaitoksen toiminta rahoitetaan kokonaan maksutuloilla. VR-Yhtyméi Oy ja
Merenkulkulaitos kattavat tuotoillaan osan investointikuluistaan, kun taas Tiehal-
linto toimii kokonaan budjettirahoituksella. Ulkoisten haittojen aiheuttamat kus-
tannukset on otettu huomioon perinteisesti vain yhteiskuntataloudellisissa inves-
tointilaskelmissa mutta ei veroissa ja maksuissa. Ratamaksu sisdltdd kuitenkin
myos ulkoisia haittoja eli radan ylldpitokustannusten lisdksi onnettomuus-, paésto-
ja melukustannuksia.

2.5 Kehitys EU:n tasolla

Tausta

Euroopan komission tavoitteena on madritelld liikennevéylien kéytostd perittavét
korvaukset suoraan véylien kdyttoon liittyviksi maksuiksi siten, ettd maksu muo-
dostuu todellisten yhteiskunnallisten kustannusten mukaan ja kohdistuu suoraan
kustannusten aiheuttajalle. Euroopan laajuisesti, yhtendisin periaattein toteutettuna
tdmén uskotaan olevan oikeudenmukaista ja tehostavan seké liikkennejérjestelmén
ettd talouden toimintaa. Erdissd Euroopan maissa tdllainen hinnoittelu tuonee
myds valtiolle lisdtuloja. Néin erityisesti kauttakulkumaissa, joissa suuret liiken-
nemdadrit aiheuttavat ulkoisia kustannuksia. (Heikkinen, M. 2002)

Liikenteen hinnoittelun kehittimisen EU:n tasolla uskottiin kesdin 2003 saakka
perustuvan pitkélti seuraaviin esityksiin ja ehdotuksiin:

- High Level Groupin suositukset vuodelta 1999 (European Commission 1999)

- EU:n liikennepolitiikkaa késittelevd Valkoinen kirja (European Commission
2001)

- Liikenteen hinnoittelun puitedirektiiviehdotuksen valmistuminen jisenmaiden
kommentoitavaksi (alkuvuodesta 2003)

- Ratamaksudirektiivi (European Parliament & Council 2001)
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- Raskaan tieliitkenteen eurovinjettidirektiivi sekd sen uudistaminen (European
Parlament & Council 1999) seki

- Single European Sky—ehdotuksiin. (European Parliament & Council 2001b).
Liikenteen hinnoittelun puitedirektiivi

Hinnoittelua koskevien ehdotusten oli miidrd muodostua useista direktiiveisti:
yleiset periaatteet méairittelevéstd puitedirektiivistd sekd kullekin liikkennemuodol-
le erillisistd direktiiveista.

Puitedirektiivin, josta on komission kiireiden ja jasenvaltioiden kovasti poikkeavi-
en ndkemysten takia nyt luovuttu, piti médritelld yleiset ldhtokohdat liikenteen
hinnoittelun pidemmén aikavilin etenemiselle. Sen oli tarkoitus luoda kdytdnnon
puitteet myos liikenteen aitheuttamien kustannusten laskemiselle sekd kustannuk-
set sisdistdvien hinnoitteluinstrumenttien valinnalle. Ehdotuksen uskottiin perus-
tuvan pitkilti em. korkean tason tyéryhmin ehdotuksiin seké tutkimushankkeista
saatuihin tuloksiin.

Myos kansallisten kokemusten sekd tutkimus- ja pilottihankkeiden arveltiin vai-
kuttavat puitedirektiivin sisdltoon. Mm. Suomen ja Ruotsin yhteisessd komissiol-
le esitetyssd pilottihankkeessa (Liikenne- ja viestintdministerio & Regeringskans-
liet 2001) ehdotettiin liitkenteen hinnoittelun kehittdmisen ensimmaiseksi vaiheek-
si olemassa olevien verojen ja maksujen differentiointia paremmin heijastamaan
aiheutuneita kustannuksia.

Puitedirektiiviehdotusta ja sen valmistelun ldhtokohdat méarittelevdd muistiota
odotettiin vuoden ajan, aina kesédkuun 2003 litkenneministerineuvostoon saakka.
Komissio totesi tuolloin litkenteen hinnoittelun uudistamisen aikataulusta anta-
massaan suullisessa selvityksessd monien pettymykseksi, ettei se aio ensi vuoden
syksylld paattyvéan toimikautensa aikana endé antaa ehdotustaan puitedirektiiviksi.
(LVM:n EU-vaihde 3/2003). Sen sijaan komissio lupasi jo huhtikuussa tiemaksu-
jen sdhkoisten keruujérjestelmien laajasta kdyttoonotosta ja yhteentoimivuudesta
(tekniikasta) antamansa direktiiviehdotuksen (Euroopan yhteisdjen komissio
2003a) lisdksi antaa vield saman kesdn aikana ehdotuksen ns. ticliikenteen euro-
vinjettidirektiivin muuttamisesta. Néin tieliikenteen hinnoittelu tulee etenemédin
erillisin direktiivein vailla puitedirektiivin yleisid periaatteita. Direktiivi kerrallaan
muodostuvat linjaukset viitoittanevat osaltaan myds my6hemmin annettavien mui-
ta kulkumuotoja ja litkennettd yleisemminkin koskevien direktiivien sisédltod.
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Liikennemuotokohtaisten direktiivien valmistelu

Komissio keskittyy nyt litkennemuotokohtaisiin direktiiveihin, joilla halutaan
ratkaista ajankohtaisia litkennepolitiikan ongelmia. Néistd merkittdvimmaét koske-
vat tieliikennetti koska Saksassa ja Itdvallassa ollaan ottamassa kéyttoon uudet
raskaan litkkenteen tienkdyttomaksut ja -jarjestelmét. Saksassa alun perin elokuus-
sa 2003 kayttoon otettavaksi ilmoitetun, teknisten syiden takia toistaiseksi siirty-
neen raskaan tavaraliikenteen suoritepohjaisen maksujirjestelmén, Toll Collectin
(Sauer 2002) (www.toll-collect.de) seka Itdvallan uuden kauttakulkuliikenteen ns.

ekopistejérjestelmén (Sieber 2002) kayttoonotto edellyttiavit voimassaolevan, ras-
kaan litkenteen veroja ja maksuja koskevan ns. eurovinjettidirektiivin (European
Parliament & Council 1999) uudistamista. Komissio on antanut ehdotuksen eu-
rovinjettidirektiivin muuttamiseksi heinidkuussa 2003. (Euroopan yhteisdjen
komissio 2003b)

Ehdotus laajentaa jasenmaiden vapautta perid raskaalta tavaraliikenteeltd maksuja
tieverkon kaytostd. Direktiivi ei velvoita perimddn tienkdyttomaksuja. Sitd on
noudatettava siind tapauksessa, ettd jasenvaltio ryhtyy perimiin ko. maksuja paa-
tieverkkonsa, erityisesti moottoriteiden, kédytostd. Maksujen ensisijainen tarkoitus
on ohjata yritysten logistisia valintoja ottamaan aiempaa paremmin huomioon
kuljetuksista aiheutuvat ulkoiset ja sisdiset infrastruktuurikustannukset. Lisdksi
esitystd perustellaan nyt aiempaa suoremmin myds tieliikkenteen ja koko litken-
neinfrastruktuurin yhd suuremmaksi paisuneen investointitarpeen helpottajana.

Kayttdjamaksu koskisi yli 3,5 tonnin painoisia tavarankuljetusajoneuvoja ja péa-
asiassa Euroopan laajuista tieverkkoa. Tietyissd tapauksissa jdsenvaltiot voisivat
laajentaa yhteison kehyksen soveltamisalan myos em. paiteiden rinnakkaisvayliin.
Direktiiviehdotuksen mukaan tietullit mééritetddn infrastruktuurin rakennus-,
kaytto- ja kunnossapitokustannusten sekd vakuutuksilla kattamattomien onnetto-
muuskustannusten perusteella. Aiemmin selkeédnd ldhtokohtana olleesta rajakus-
tannushinnoitteluperiaatteesta ollaan siten nyt luopumassa ja sisdllyttdméssi uusi-
en ja vasta toteutettujen investointien elinkausikustannukset tietullein ja maksuin
katettaviin kustannuksiin. Maksua mééréttdessd otetaan huomioon kuljettu matka,
sijainti, infrastruktuurin tyyppi ja nopeus, ajoneuvon ominaispiirteet sekd aika-
naan myos vuorokauden aika ja ruuhkautumisaste. Maksujirjestelmien yhdenmu-
kaisuuden varmistamiseksi direktiivin liitteessd esitetddn yhteinen menetelma eri-
laisten kustannustekijoiden laskentaa varten.

Ajoneuvojen akselipainojen ja pédstoluokituksen mukaan eriytetty maksu olisi
alussa kiinted (c/km) ja perustuisi kunkin maan omiin tai niiden puuttuessa keski-
madriisiin kustannuksiin. Perintdtekniikan kehittyessd maksu madrdytyy yhéd tar-
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kemmin ajan, paikan ja ruuhkaisuuden mukaan (vuoden 2008 alusta). Padstokus-
tannukset heijastuvat maksuihin ajoneuvojen pééstoluokituksen kautta. Melukus-
tannuksista katetaan aluksi vain melusuojien kustannukset.

Tietulleista ja kdyttomaksuista saatavat tulot on korvamerkittavd kaytettédviksi
kokonaan liitkennesektorin hyvéksi, padsddntoisesti sen tieinfrastruktuurin kunnos-
sapitoon, jossa tietulleja kerdtddn. Kuljetusjarjestelmin tasapainoisen kehittymi-
sen edistimiseksi tuottoa saa kiyttdd myos tiekuljetusten kanssa kilpailevan infra-
struktuurin rahoittamiseksi. Erityisen herkilld alueilla voidaan samassa liitkenne-
kéytavassd tai samalla liikennealueella olevan, yhteison edun mukaisen liiken-
neinfrastruktuurin ristiinrahoittamiseksi perid 25 %:1la korotettua tietullia.

Komission antoi huhtikuussa 2003 ehdotuksen direktiiviksi tiemaksujen sihkoi-
sen keruujirjestelmiin laajasta kiyttoonotosta ja yhteentoimivuudesta (Eu-
roopan yhteisdjen komissio 2003b). Ehdotus koskee kaikkia sidhkoisid tiemaksu-
jen perintdjdrjestelmid koko yhteison tieverkossa, kaupungeissa ja kaupunkien
valilld, moottoriteilld, valtateilld ja kantateilld sekd erilaisissa rakenteissa kuten
silloilla, tunneleissa ja losseilla. direktiivilld sdddetddn tiemaksujen kdyttoonoton
tekniikasta. Se ei velvoita jdsenvaltioita ottamaan kdyttoon tiemaksuja, eikd
myo6skddn maksujen tasoa sdddetd.

Direktiivi luo edellytykset sdhkodisen maksunkeruun Euroopan laajuisen palvelun
toteuttamiselle. Kuljetusliikkeen tulee halutessaan voida tehdd rahastuksesta vain
yksi sopimus, joka péitisi koko Euroopassa. Ajoneuvoon tarvittaisiin vain yksi
laite, joka hoitaisi maksun koko yhteison alueella.

Sédhkoinen maksutekniikka on Euroopassa jo melko laajasti kéytossd. Uudet jar-
jestelmit poikkeavat aiemmin kéyttoon otetuista tarkoitukseltaan, toteutukseltaan
ja tekniikaltaan. Komissio ehdottaa kolmivaiheista ratkaisua, jossa taitekohtia ovat
vuosien 2005, 2008 ja 2012 alut. Ehdotus perustuu saatavilla oleviin ja uusiin tek-
niikoihin, eli yleisesti kdytossd olevaan mikroaaltotekniikkaan ja satelliittipaikan-
nuksen ja matkapuhelintekniikan yhdistelmdén. Teknisesti rahastus perustuu yh-
distelméén, jossa lyhyen etdisyyden seuranta tapahtuu mikroaaltotekniikalla ja
kaukoseuranta satelliittipaikannuksella ja matkaviestintiteknologialla.

Ehdotuksen mukaan uusien sdhkoisten maksunkeruujirjestelmien, jotka otetaan
kayttoon 1. pdivdstd tammikuuta 2005 alkaen ja jotka on tarkoitettu raskaiden
tavarankuljetusajoneuvojen ja/tai linja-autojen kdyttoon, on perustuttava yhteen
tai useampaan seuraavista tekniikoista:
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a) satelliittipaikannus (GPS ja Galileo)
b) GSM — GPRS -standardin mukainen matkaviestinta tai
c) DSRC eli 5,8 GHz:n mikroaaltotekniikka.

Yhteentoimiva sédhkoisen maksunkeruun Euroopan laajuinen palvelu otettaisiin
kayttoon 1. pdivand tammikuuta 2005. Tuosta pdivistd ldhtien tiemaksujen keruu-
operaattoreiden olisi annettava kaikille asianomaisille tienkédyttéjille ajoneuvolai-
te, joka toimii kaikissa unionissa kdytossd olevissa sdhkoisissd maksunkeruujir-
jestelmissd. Laite on tarkoitettu kaikentyyppisille kokonaispainoltaan yli 3,5 ton-
nin ajoneuvoille ja kaikille ajoneuvoille, jotka on tarkoitettu yli 9 (kuljettaja + 8)
hengen kuljettamiseen so. kuorma- ja linja-autoille. Laitteen on oltava yhteenso-
piva ja pystyttivd kommunikoimaan kaikkien unionin alueella kdytettdvien jérjes-
telmien kanssa.

Jokaisen uuden sihkoisen maksujirjestelmén, joka otetaan kayttoon 1. pdivind
tammikuuta 2008 tai sen jédlkeen, olisi perustuttava yksinomaan satelliittipaikan-
nus- ja matkaviestintdtekniikkaan.

Ennen 1. pdivad tammikuuta 2008 kdyttoon otetuista 5,8 GHz:n mikroaaltoteknii-
kan sdhko6isen maksunjérjestelmistd olisi luovuttava ennen 1. pdivdd tammikuuta
2012. Strategia uuteen tekniikkaan siirtymiseksi on laadittava ja toteutettava
1. pdivan tammikuuta 2008 ja 1. pdivdn tammikuuta 2012 vilisend aikana.

Satelliittipaikannus ja matkaviestintd on yhdistettdvd mikroaaltotekniikkaan lyhy-
elld ja keskipitkélld ajalla. Yhdistdmiselld pyritddn mahdollistamaan kdyttomaksu-
jarjestelmit, jotka toimivat ilman tienvarsiantenneja, maksuasemia tai -portteja.
Tiemaksujen laaja kéyttoonotto edellyttid teknisié ratkaisuja, joilla voidaan kattaa
koko tieverkosto.

Sahkoiset maksunkeruujérjestelmit mahdollistavat myos tietoyhteiskunnan edis-
tamisen tielitkenteessd, silld samoja ajoneuvolaitteita voidaan kéyttdd muun muas-
sa automaattiseen hitdpuheluiden paikannukseen ja liikenneolosuhde- ja matka-
aikatietojen viélittdmiseen. Ne vahvistavat myos Euroopan elektroniikkateollisuut-
ta, joka tarvitsisi yhtendiset standardit, jotta markkinoiden sirpaloituminen voi-
daan ehkiista.

Ehdotuksen késittely etenee ilman suuria erimielisyyksid; onhan jirjestelmien
yhteiskdyttoisyyden varmistaminen kaikille jasenmaille tirkeda.

Komission vuotta aiemmin polttoaineverotuksen harmonisoimiseksi antama ns.
polttoainedirektiiviehdotus (European Commission 2002) ei kelvannut Euroo-
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pan parlamentille. Se hylkési marraskuussa 2003 ehdotuksen, jonka mukaan kaik-
kien jasenmaiden polttoaineverotus piti saada vihitellen yhteisen vaihteluvilin
sisélle.

Kaupunkiseutujen litkenneongelmien poistaminen hinnoittelun avulla on myos
ollut esilld komissiossa. Ratkaisuksi on tarjottu esimerkiksi lainsddadént6d, joka
mahdollistaisi kaupunkien oman hinnoittelun ruuhkien poistamiseksi. EY:lla ei
kuitenkaan ole toimivaltaa henkildautoliikenteen sddtelemiseksi, minka takia hen-
kiloautojen ja kaupunkiseutujen hinnoittelun kehittiminen jai jésenvaltioiden ja
kaupunkien vastuulle. Suosituksia kaupunkiliikenteen hinnoittelusta lienee kui-
tenkin odotettavissa. (VTT 2002c)

Komission tieliikenteen hinnoittelukaavailut eivét yleisesti ottaen ole olleet Suo-
melle ja muille véhiliikenteisille jasenmaille pelkéstddn tervetulleita. Keski-
Euroopan ruuhkaongelmat ja niiden ratkaiseminen onkin ollut korostuneesti ehdo-
tusten taustalla. Tdma on ymmarrettavad, koska Keski-Euroopan ldapikulkumaiden
suuret litkennemaarét aiheuttavat jatkuvasti kasvavia paineita lisdinvestointeihin.
Rahoitustarpeen kattamisessa on kuitenkin muistettava myos hinnoittelun kohdis-
tumisen oikeudenmukaisuus. Esimerkiksi ldapikulkuliikenteeltd perittdvdan maksun
tulisi kattaa vain ja ainoastaan tdmén litkenteen kyseiselle tieverkon osalle aiheut-
tamat kustannukset. Saksan suunnittelema raskaan tavaraliikenteen kilometrimak-
su ei tdtd vaatimusta tiytd eikd siten ole oikeudenmukainen koska lapikulkuliiken-
teeltd aiotaan perid koko moottoritieverkon ylldpito- ja investointikustannukset
vaikka ko. litkkenne kdyttdd vain osaa tieverkosta.

Rautatieliikenteen direktiivin (kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivi) (European
Parliament & Council 2001) uudistaminen on myds kdynnissd. Rautatieliikentees-
sd maksujérjestelmin periaatteita on jo harmonisoitu pitkélle, eikd télld hetkelld
ole ndhtdvissd suuria muutospaineita. Tarkoituksena on kuitenkin yhtendistdd inf-
rastruktuurikustannusten laskentaperiaatteita. Maksujen suuruus poikkeaa kdytian-
ndssd maittain toisistaan ja esimerkiksi Saksassa on kdytossd full cost recovery —
periaate, jossa periaatteessa kerdtddn 100 % infrastruktuurikustannuksista.

Kokonaiskustannusten kattaminen sekd uusinvestointien rahoittaminen ovatkin
olleet esilld keskusteluissa vaikka niistd ei ole valmisteilla varsinaisia lainsddadan-
toehdotuksia. Rautatiedirektiivin ratamaksuasetus mahdollistaa jo tdndédn erilaiset
lisamaksut sekd ns. investointimaksujen perimisen. Namé vaatinevatkin edelleen
periaatteiden selkeyttdmistd sekéd yhteisid pelisddntojd erityisesti uusinvestointien
kattamiseksi keréttdvien mahdollisten investointimaksujen osalta.
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Kehittelyn kohteena tullee jatkossa olemaan myos ympéaristomaksujen kehittdmi-
nen ottamaan huomioon kaikissa jésenvaltioissa padstojen, onnettomuuksien, me-
lun seké ruuhkien (niukkuuden) aiheuttamia kustannuksia. Suomen kéytossa oleva
ratamaksu vastaa pitkélti em. tavoitteita.

Liikennepolitiikan valkoisessa kirjassa (European Commission 2001) mainitaan
ne keskeiset instrumentit, joita halutaan kehittdd vesiliikenteen hinnoittelussa.
Erityisesti vdyldmaksujen differentiointi aiheutuneiden péaésto- ja melukustannus-
ten mukaan noussee esille. Komissiolla on ollut myos haluja puuttua satamien
hinnoitteluun siten, ettd ndmi toteuttaisivat rajakustannusperiaatteita pitkalld ai-
kavalilla. Kaytdnnossd ensimmaéinen vaihe voisi olla juuri tuloneutraali olemassa
olevien maksujen differentiointi melun ja padstéjen mukaan kun taas toisessa vai-
heessa siirryttdisiin kdyttdimaddn samoja arvoja kuin muilla liikennemuodoilla
(mahdollisen puitedirektiivin mukainen tasokorjaus). Merenkulku on luonteeltaan
globaalia, ja ratkaisut edellyttdvét laajempaa ratkaisufoorumia. Erillisend ongel-
mana on maiden sisdinen sisdvesiliikenne. (Heikkinen 2002) Vesivdylien vapaalla
kaytolld on usein pitkit, kansainvélisin sopimuksin vahvistetut perinteet. Esimer-
kiksi maksunperintd Reinin vesiliikenteeltd edellyttdisi vuonna 1868 solmitun
Mannheimin sopimuksen muuttamista tai kumoamista. Erds mahdollisuus on perié
satamamaksuja, joita em. sopimus ei kiell4.

Ilmaliikenteessi komission ehdotukset vanhenivat nopeasti syyskuussa 2001 ta-
pahtuneiden terroristi-iskujen seurauksena. Tuolloin keskeisiksi nousivatkin tur-
vallisuuskysymykset. Aiemmin esitetyt ehdotukset ilmaliikenteen ympéaristokus-
tannusten sisdistdmisestd nousevat varmasti ajan mittaan esille uudestaan. Myos
ilmaliikenne on luonteeltaan globaalia, mikd kéytdnnossd estdd maakohtaisten
maksujérjestelmien kdyton. EU toimiikin aktiivisesti nykyisten kahdenvélisten
(mm. Suomi-USA) lentosopimusten korvaamiseksi yleiseurooppalaisella mallilla.

Niin kutsuttu Single European Sky (yhtendinen eurooppalainen taivas) -
asetuspaketti sisdltdd ehdotuksia lennonvarmistuspalvelujen tarjoamista koskevak-
si maksujérjestelmiksi. (European Parliament & Council 2001b) Maksujérjestel-
mén on tarkoitus perustua avoimeen ja lapindkyvédn kustannusperustaan. Katetta-
via kustannuksia ovat palvelun tarjoamisen kokonaiskustannukset mutta nédiden
lisdksi myos ulkoiset kustannukset ehdotetaan katettavaksi. Keskeinen osa asetuk-
sessa on myos se, ettd maksut voivat tuottaa ylijadmid ja maksun avulla voidaan
kerdtd varoja etukidteen tulevia investointeja varten. Hiljaisten lentokenttien tuke-
miseen vilkkailta lentoasemilta helposti perittdavilld kustannukset ylittavilld tuo-
toilla (ristisubventio) suhtaudutaan kuitenkin varauksellisesti.
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Odotettavissa oleva kehitys tuonee paineita erityisesti ruuhkautuvien lentoasemien
ja ilmatilojen kayttomaksujen nostamiseen. Seurauksena on todennékoisesti lento-
reittien, varsinkin vélilaskujen, hakeutuminen uusille, entistd edullisemmille len-
toasemille.

2.6 Kehitykseen vaikuttavia tekijoita

Paatoksenteko litkenteen hinnoittelusta edellyttdd monien eri ndkokulmien huo-
mioon ottamista niin EU-tasolla kuin jasenmaissakin. Mm. seuraavat tekijét tun-
nistettiin LVM:n liikenteen hinnoittelun tulevia suuntauksia kisitelleessd seminaa-
rissa néistd keskeisimpind. (LVM 4.10.2002)

1. Euroopan kilpailukyky suhteessa muihin kilpailijamaihin (Yhdysvallat, Ja-
pani jne) rajoittaa rajakustannushinnoittelun toteuttamista. Kustannusten li-
sadminen Euroopassa nostaa hintoja ja heikentdd yksipuolisesti toteutettuna
maanosamme kilpailukyky4.

2. EU-maiden sisdinen kilpailutilanne ja kilpailukyky vaihtelevat sen mukai-
sesti minké&laista vero- ja maksupolitiikka kukin maa noudattaa. Yksittéiset,
maakohtaiset muutokset saattavat yritykset ja kuljetusketjut eriarvoiseen ase-
maan, minké takia mm. kuljetusyritykset vaativat harmonisointia.

3. Lihtokohdat hinnoittelulle poikkeavat merkittivisti yhteison maiden kes-
ken. Tiheddn asutuissa maissa ja alueilla on paljon ruuhkia ja niistd aiheutuvia
ongelmia. Lisdksi ratkaisuvaihtoehdot ovat kdyméssa véhiin.

Harvaan asutuissa maissa kuten Suomessa ongelmana on kuljetuskustannusten
suuri osuus kokonaiskustannuksista sekd asukasta kohti lasketun kuljetussuorit-
teen suuruus. Laajan litkenneverkkomme korkeilla kustannuksilla on véhin jaka-
jia. Tilanne kérjistyy edelleen kiinteiden kustannusten kattamisvaatimuksen li-
sddntyessé.

Myos kauttakulkuliikenteeseen on kiinnitettdivd huomiota. Muiden maiden
kuljetusyritykset rasittavat ruuhkaisten kauttakulkuliikennemaiden infraa ja
aiheuttavat samalla ulkoisia kustannuksia. Esimerkiksi suomalaiset tuskin voivat
vilttyd maksamasta omaa osuuttaan aiheuttamistaan kustannuksista. Toisaalta
muiden kuin vain aiheuttamiensa kustannusten maksaminen Saksan suunnitellun
jarjestelmdn mukaisesti ei tunnu oikeudenmukaiselta.
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4. Teknologia on jo pddosin olemassa eiké esti kehittyneidenkdén hinnoittelu-
mallien toteuttamista keskipitkéalld aikavélilla.

5. Rahoituksen riittimdttomyys kasvattaa halua kerdtd yliméardisia” tuloja lu-
kuisien perinteisilld rahoitusmalleilla toteuttamatta jddvien tarpeellisten li-
sdinvestointien mahdollistamiseksi. Lisdrahoitusta haluavat niin alueelliset
kuin valtakunnallisetkin toimijat. Julkisen hyddykkeen kuten tielitkenteen
véylien kéytostd voi periaatteessa rahastaa minkd haluaa. Liikenteen kustan-
nusten kasvu asettanee kuitenkin rajan hyviksyttavyydelle.

6. Kiinteiden kustannusten kattamisvaatimus voimistuu. Erityisesti erdit maat,
joissa litkkenne on pahoin ruuhkautunut, haluaisivat kattaa hinnoittelulla myos
investointikulut. Suomessa ei ndin voida menetelld koska rautatieliikenteen
maksuja jouduttaisiin nostamaan paljon ja sen seurauksena markkinaosuuksi-
en sdilyttdmiseksi taas tukemaan julkisista varoista, miki ei ole tavaraliiken-
teessd sallittua.

Toisaalta myos niiden litkkennemuotojen, joiden kaikki infrakustannukset on jo nyt
katettu, tulisi kattaa my6s ulkoiset kustannuksensa. My®6s télloin maksut nousisi-
vat. Tamaén takia on tilld hetkelld hyviksytty, ettd tulokertymén pysyessd ennal-
laan, maksuja porrastetaan esim. ympaéristoperusteisesti (Ruotsin viyldmaksut).

7. Viylinpidon organisointimuodot vaikuttavat myds. Viyldnpidon tehtdvit on
organisoitu maittain ja litkkennemuodoittain eri tavoin. Perinteisesti julkisena
hallintona toteutettuja tehtdvid on mm. yksityistetty. Liiketaloudellisin peri-
aattein toimiva taho tarvitsee rahoituksen myos investointien kattamiseksi. On
tosin mahdollista differoida maksut siten ettd ne heijastavat ulkoisia kustan-
nuksia samalla kun yritys saa rahoituksen my0s investointeihin.
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3 Kokemuksia ja tutkimuksia hinnoittelusta

3.1 Kaytannon kokemuksia hinnoittelusta

Téssd luvussa kuvataan lyhyesti eri tyyppisid kédytossé olevia tai pitkélle edenneiti
hinnoittelujarjestelmid.

3.1.1 Toteutuneita hankkeita

Moottoriteiti ja siltoja rahoitetaan yleisesti tietullein

Taajamien ulkopuolisilla tulliteilld on vuosikymmenien perinne. Erityisesti erillis-
ten yhtididen toteuttamat ja ylldpitdimét moottoritieosuudet ja sillat ovat yleisid
kautta maailman eikd niiden olemassaoloa endd juurikaan kyseenalaisteta. Eu-
rooppalaiset sovellukset mm. Ranskassa, Italiassa, Itdvallassa, Espanjassa, Portu-
galissa sekd Tanskan ja Ruotsin suurilla silloilla ovat suomalaisille tutuimmat
omakohtaisen kokemuksen kohteet.

Kotimainen esimerkki siltamaksusta on viime vuosisadan alkupuolelta. Kulosaa-
ren kaupunki peri tuolloin omistamansa Helsinkiin johtavan sillan ylittdmisestd
maksua, jonka suorittamisesta Tauno “Taukka” Humaljoen kirjassa "On gimis ku
on kesis” kerrotaan seuraavaa: “Kaikkien ku ylitti sillan, piti bungaa keskel siltaa
kopis olevalle vagelle siltamaksu. Soli muistaakseni hugge aikuisilt ja fimtsika
kloddeilt”.

Liikennejirjestelmiin kehittiimisti rahoitetaan tietullein

Norja on edelldkivija tienkdyttomaksujen kayttoonotossa. Kehatulli on ollut kéy-
tossd kymmenen vuotta Trondheimissa seké vield kauemmin Oslossa ja Bergenis-
sd. Namé alun perin méérdaikaiset jarjestelmit oli aluksi kytketty suoraan tietyn
paikallisen infrastruktuurin rahoittamiseen eikd maksuja ensisijaisesti asetettu
litkkenteen vdhentdmiseksi vaikka ruuhkaan onkin saatu helpotusta. Nyt on alka-
massa tienkdyttomaksujérjestelmien toinen sopimuskausi ja maksut ovat néhtavéas-
ti muuttumassa pysyviksi. Norjan lainsdddédnt64 on muutettu viime vuonna siten,
ettd tienkdyttomaksujérjestelmid voi nyt kdyttdd myos kysynnén ohjaukseen seké
nimettyjen hankkeiden toteuttamisen lisdksi myds mm. joukkoliikenteen rahoit-
tamiseen.
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Tavoitteena onkin yhd useammin litkenteen hallinta sekd koko litkennejérjestel-
mén kehittdminen ja toimivuus.

Bergenin kaupungissa aloitettiin tullimaksujen perintd olemassa olevan tieston
kaytostd jo vuonna 1986. Neljd viidesosaa tuotosta kiytetddn viyldinvestointeihin
ja loput bussiliikennejérjestelmidn parantamiseksi. Maksu on sen kaksinkertaistu-
misesta huolimatta edelleen kohtuullinen eli 10 NOK/krt tai 200 NOK/kk. Kuor-
ma-autot maksavat kaksinkertaisen maksun. Lupa tienkdyttomaksujen perintédén
ulottui vuoteen 2002 saakka mutta sitd on jo jatkettu kymmenelld vuodella.

Oslossa ja Singaporessa on kédytossd lahes koko seudun kattava tienkdyttomaksu-
jérjestelma. Oslon elektroninen tietullijérjestelma otettiin kdytt6on suuren, pddosin
ruuhkautunutta keskustaa rauhoittavia tieinvestointeja sisdltdvdn paketin (Oslo-
pakken; 15 mrd. NOK sisédltien mm. keskustan tunnelin) rahoittamiseksi vuonna
1990. Valtiopdivit lupautuivat rahoittamaan noin puolet ohjelmasta ja sditivét
vuoteen 2007 ulottuvan tienkdyttomaksujen perintdvaltuuden toisen puolen rahoit-
tamiseksi. Tulleja kerdtddan nykyisin noin 850 miljoonaa NOK vuodessa.

Kaupunkiin johtaville teille rakennettiin 19 maksuasemaa késittdva tullikehd.
Maksua peritddn samansuuruisena vuorokaudet ympéri. Valtaosa 15 NOK:n suu-
ruista maksuista tapahtuu nykyisin sdhkoisesti. Myos kolikkoautomaatilla ja kétei-
selld voi maksaa. Henkildauton kuukausikortin saa 400 NOK:lla. Kuorma-autojen
maksu on kaksinkertainen.

Uusi nykyistd enemmin joukkoliikenteen kehittdmiseen keskittyva Oslopakke 11
on jo suunnitteilla mm. nykyisen paketin toteutumisen keskenerdisyyden sekd
kokonaan uusien liikennejirjestelméinvestointien rahoittamiseksi. On myos kes-
kusteltu yhd enemmin kysynndn ohjaamisesta tienkdyttomaksuilla. Nykyinen
hinnoittelukonsepti tasamaksuisena ja kuukausikortit sisdltdvdni ei juuri ole vai-
kuttanut kysyntdén miké ei tosin ollut tarkoituskaan.

Trondheimissd otettiin vuonna 1991 kéytt6on maailman ensimmiinen kaupun-
kiin suuntautuvan liikenteen elektroninen tienkdyttomaksujdrjestelmi. Trond-
heimsringeniéd on kehitetty koko ajan ja se késittdd tdnddn kahdeksan vyohyketta.
Maksu on kalleimmillaan noin 15 NOK:n suuruinen ja vaihtelee alueellisesti ja
ajallisesti, minka takia jérjestelmd on muuttunut hyvén askeleen kohti rajakustan-
nushinnoittelua vaikka tuoton keruu onkin yhé pidasia. Tuotolla rahoitetaan péa-
asiassa tichankkeita mutta my06s joukkoliikennettd, ympéristétoimenpiteitd sekd
kevyen litkenteen vaylid. Neljd autoilijaa viidestd suorittaa maksun elektronisesti
ajoneuvossaan olevalla transponderilla, jonka kdyttoon kannustetaan maksusta
myonnettdvin alennuksin. Alunperin Trondheimin jirjestelméssi oli kyse puhtaas-
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ti tehtyjen tieinvestointien rahoittamisesta. Tavoitetta on sittemmin muutettu niin,
ettd tullien kerdamistd voidaan jatkaa suunniteltujen investointien kuoleuduttua-
kin.

Melbournessa otettiin vuonna 2000 kéyttoon uusi 22 km:n pituinen kolme kes-
kustamoottoritietd yhdistdvd “CityLink”-yhteys siltoineen ja tunneleineen. Vyo-
hykkeittdisen maksun perintd tapahtuu vapaan litkennevirran monikaistajérjestel-
mélld etukdteen maksettua tilid veloittamalla tai maksamalla pdivdn kulkuoikeus
puhelimitse, automaatista, internetista tai kioskista. (City Link 2002)

Kysyntii ohjaavat jirjestelmiit

Kysyntdd ohjaavat jarjestelmét ovat olleet pitkddn asiantuntijoiden suosiossa. Nii-
td onkin suunniteltu ja viety ldhes toteutukseen monella kaupunkiseudulla. Kui-
tenkin vain Singapore ja Lontoo ovat onnistuneet tarvittavissa poliittisissa paatok-
sissd ja toteuttaneet toimivat jirjestelmat.

Singaporen ensimmiinen manuaalinen sovellus otettiin kdyttoon jo vuonna 1975.
Aamuruuhkan aikana keskustaan padsyé rajoittavasta pdiva- tai kuukausimaksusta
on kehittynyt vuonna 1998 toteutettu aito elektroninen kysynnin ohjausjérjestel-
mi ERP (Electronic Road Pricing system). Ajan, alueen ja ajoneuvotyypin (mm.
séhko- ja hybridiajoneuvoilla alhaisempi maksu) mukaan méadrdytyvd, enimmil-
ldadn noin 1,6 €:n maksu peritddn automaattisesti maksuportaalien ohittamisten
yhteydessd. Maksuja tarkistetaan neljannesvuosittain toteutuneen keskimatka-
nopeuden mukaan siten, ettd nopeudet pysyvit keskustassa vililld 20-30km/h ja
kaupunkimoottoriteilld (expressway) vililld 45-60 km/h. (Menon 2002) Tuotto
menee ilman korvamerkintdd valtion yleiseen kassaan. Padtoksenteko on kuiten-
kin helpompaa kuin useimmissa muissa kohteissa, koska Singaporessa ei ole eril-
lisid valtion, seutu- ja kunnallishallintoja.

Ensimmadisen vaiheen 1,6 €:n pdivdmaksu, joka oli yhtd suuri kuin pysdkointi-
maksu keskustassa, viahensi liikennettd 44 %. Vuonna 1998 litkenteen viheneméa
huipputunnin aikana oli vield noin 10 %, mika riitti pitiméén liikenteen kohtuulli-
sen sujuvana. (Menon 2002) Samana vuonna toteutettu uusi, jokaisesta keskustaan
suuntautuvasta matkasta veloittava jarjestelmi, vihensi liikennettd edelleen 17
%:lla. Tdnddn tienkdyttomaksuilla ohjataan kysynnén ajoittumista. Kokonaisky-
syntdd ja auton omistusta hillitddn huomattavan suurilla ajoneuvoveroilla kuten
médrdajoin huutokaupattavilla auton omistusoikeuksilla (COE = Certificate of
Entitlement). (Goh 2002)

Lontoossa otettiin osana laajaa ruuhkautumisongelmien hillitsemispakettia helmi-
kuussa 2003 kiyttoon maksujirjestelmd, jolla ajoneuvon pitdminen tai kéyttdmi-
nen ydinkeskustassa tuli arkipdivind maksulliseksi. Aamusta iltaan perittdvad
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5 £:n kiintedd pdividmaksua ei asiantuntijapiireissd pidetd kovin edistyksellisend
ruuhkan hallintatapana. Myos valvonnan toteuttamista kiinteilld ja siirrettivilld
kameroilla tapahtuvalla rekisterinumeron tunnistuksella on kritisoitu. (Dix 2002)
Jarjestelmd oli keskeinen vaaliteema pormestari Livingstonen pyrkiessd tehté-
védnsd. Pormestarin nikyvid sitoutuminen hankkeeseen ja sen aktiivisesti vuoro-
vaikutteinen valmisteluprosessi takasivat hankkeen ldpimenon péddtoksentekoeli-
missd. Hanke kesti myds kaikkiin oikeusasteisiin viedyt valitukset. Hankkeen me-
nestymistd seurataan laajasti ja innolla, koska Lontoon jirjestelméd on ensimmai-
nen todella varteenotettava eurooppalainen suurkaupunkitoteutus.

Ensikokemukset jédrjestelméin toimivuudesta ja vaikutuksista vastaavat odotuksia
paremmin kuin hyvin. Kuuden kuukauden seurantaraportin mukaan viivytykset
litkkenteessd, ruuhkat sekd onnettomuuksien médrd ovat vihentyneet samalla kun
joukkoliikenteessd matkustajien méérd ja jarjestelmén yleinen hyviksyntd ovat
parantuneet. Ruuhkat ovat vdhentyneet kolmanneksella ollen nyt 1980-luvun puo-
lividlin tasolla. Maksuvyohykkeelle sen perintdaikana saapuvien ajoneuvojen maa-
rd on vdhentynyt 16 % ja matka-aika on lyhentynyt keskimédrin 14 %:lla ja sen
ennustettavuus parantunut kolmanneksella. Maksuvyohykkeen alueella on liséksi
tapahtunut viidennestd vihemman liitkenneonnettomuuksia.

Odotettua suurempien liikenteellisten vaikutusten ainut negatiivinen seuraus on
se, ettd myos maksutuotot, noin 100 miljoonaa € ensimmaiisen vuoden aikana,
ovat yli 40 % arvioitua pienemmat, mikd asettaa uusia haasteita pakettiin kuuluvi-
en mittavien liikennejirjestelmédinvestointien rahoittamiselle. (Transport for Lon-
don 2003) Tdhédn pyrkii osaltaan myos Lontoon pormestarin pddtos kdynnistdd
selvitys maksunperintdalueen laajentamisesta. Nykyisen alueen lénsipuolelle aja-
teltu laajennus toteutetaan kuitenkin aikaisintaan kesén 2004 pormestarivaalien
jalkeen. (TfL lehdistotiedote 30.10.2003)

Rooman keskustaan pddsyd on ruuhkien hillitsemiseksi ja historiallisen ydinalu-
een suojelemiseksi rajoitettu jo vuodesta 1989 saakka lupamenettelyin. Syksylld
2001 otettiin kdyttoon uusi automaattinen tullikehén kaltainen maksujérjestelma
(Access Control Scheme). Tasataksoin toimiva jérjestelmd on toiminut luotetta-
vasti. Enemmistd keskustan asukkaista ja vihittdiskauppiaista hyviksyy uuden
tilanteen sekd suunnitellun hinnoittelupolititkan. Liikennemé&édrd on vdhentynyt
viidenneksen ja joukkoliikenteen kéytto lisdéntynyt 6%. Nayttdd kuitenkin vaike-
alta saavuttaa yleinen sosiaalinen ja poliittinen hyvéksynta tille kaikilta perittavél-
le padsymaksulle. (Baker 2002), (Cupid News 2002)

Yhdysvalloissa on toteutettu liittovaltion tuella useita, enimmikseen pienid tie-
maksudemoprojekteja. Suurimmat hankkeet on sittemmin toteutettu Kalifornian
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kuormitetuilla kaupunkimoottoriteilld osana liittovaltion tukemaa, yhdeksén toteu-
tuskohdetta sisdltivad Value Pricing Pilot -ohjelmaa (VPPP). Useimmissa hank-
keissa peritddn muuttuva maksu uusien maksullisten lisékaistojen tai erityiskaisto-
jen esim. HOV-kaistojen (High Occupancy Vehicle) kiytostd, jolloin puhutaan
HOT-tullista (HOT = High Occupancy Toll). Hyvé esimerkki on myos yksityisra-
hoitteisen moottoritien, SR 91:n ruuhkahinnoittelujirjestelmda (FASTRAK), jossa
tilanteen mukaan muuttuvin tienkdyttoémaksuin tavoitellaan 65 mailin tuntinopeut-
ta. (Vagverket 2002)

Kaikille Yhdysvaltain kohteille yhteinen piirre on ajan mukaan muuttuva maksu,
milld kannustetaan autoilijoita ajoittamaan matkansa ruuhkahuipun ulkopuolelle.
Yhdeksdankymmentiluvun aktiivisesti toiminut ohjelma jatkuu yhi - tosin syksyll
2001 kutistetulla budjetilla. Resurssien leikkauksen takana oli alueellisten toimi-
joiden hitaus sitoutua ndihin toteutushankkeisiin, suurten ja déanekkédiden puolesta-
puhujajoukkojen puute sekd hinnoittelun kokeminen kansalaisten vapaan auton
kayton viholliseksi. (Sullivan 2002)

USA:n hankkeet ovat osoittautuneet tavoitteiltaan seké teknologisesti toimiviksi ja
autoilijat ovat sopeutuneet niihin hyvin. (Sullivan 2002)

Raskaan liikenteen maksujérjestelmiit

Belgia, Hollanti, Luxemburg, Saksa ja Tanska ryhtyivdt vuonna 1995 yhteiselld
pédtokselld perimédédn raskaalta liikenteeltd (yli 12 t.) ns. eurovinjettimaksua.
Ruotsi liittyi jérjestelmédn vuonna 1998. Myos Itdvalta soveltaa vastaavaa menet-
telyd (Okopoint) kansallisesti. Eurovinjettimaksut ovat aikaperusteisia sekd mah-
dollisesti ajoneuvojen pédstéluokkien mukaan differoituja kuten esimerkiksi Ita-
vallassa. Maksujen perintd tapahtuu kirjallisin dokumentein manuaalisesti ja niitd
valvotaan mm. ajoneuvon ikkunaan liimattavien tarrojen avulla. (Snow 2002)

Sveitsi on perinyt ympéristohaittojen hillitsemiseksi vuoden 2001 alusta alkaen
raskaalta litkenteeltd tienkdyttomaksua, jolla rahoitetaan padasiassa uusia rautatie-
tunneleja. Ajokilometrien, auton kantavuuden ja ympéristbominaisuuksien mu-
kaan méaédrdytyvd maksu peritddn ajoneuvon omistajalta hdnen kuukausittain las-
kutuskeskukseen ldhettdmien ajoneuvolaitteeseen rekisterdityneiden matkatietojen
perusteella. (Engdahl 2002)

Eurovinjettimaat suunnittelevat korvaavansa nykyiset sovelluksensa kehit-
tyneemmilld, elektronisesti toteutetuilla raskaan liikenteen maksujirjestelmilla.
Saksa ottaa kilometripohjaiset maksut sekd paikannus- ja matkapuhelintekniikan
kayttoon moottoriteilldsin heti kun elokuusta 2003 jatkuneen viivdstymisen
aiheuttaneet tekniset ongelmat saadaan ratkaistuksi. Myos Itidvalta on paéttinyt
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siirtyd vuoden 2004 alusta matkan pituuteen ja akseliméérddn perustuvaan raskaan
litkenteen (yli 3,5 t) hinnoitteluun moottoriteilldén. Vapaan liikennevirran maksu-
jérjestelmi (Europpass; DSRC) integroidaan jo osalla moottoriteitd toimivaan
yleiseen tienkdyttomaksujérjestelméddn. (Sieber 2002) Myos Hollanti ja Ruotsi
selvittdvit vaihtoehtoja eurovinjettijarjestelmiensd korvaamiseksi uudella raskaan
litkkenteen maksujérjestelmalla.

Myo6s Englannilla on vakaa aikomus siirtyd ldhivuosina matkan pituuteen perus-
tuviin raskaan litkenteen maksuihin osana kuljetusyritysten verouudistusta. (Snow
2002)

Uusien jérjestelmien yhteentoimivuus sekd maksuperusteiden samankaltaisuus ja
oikeudenmukaisuus ovat ndiden projektien ja EU:n yhtendistimispyrkimysten
keskeisimmat haasteet. Esim. Saksan uuden maksujérjestelmén, jolla aiotaan perid
myos investointikustannukset ja joka kiyttdd kokonaan uudenlaista tekniikkaa,
yhteentoimivuudesta ei ole vield varmuutta. Késittelyssd olevat tienmaksujen ke-
ruyjarjestelmitekniikkaa ja raskaanliikenteen eurovinjettidirektiivin muuttamista
koskevat komission ehdotukset varmistanevat hyvéksytyiksi tultuaan eri maiden
jérjestelmien yhteentoimivuuden.

3.1.2 Suunnitteilla olevia hankkeita
Kysyntii ohjaavia hinnoittelujirjestelmii

Lontoon lisdksi myds muissa Englannin suurkaupungeissa on jo vuosien ajan
suunniteltu aktiivisesti tienkdyttomaksuja osana liikennejérjestelmédn kehittamis-
pakettia. Vuorovaikutukseen on panostettu voimakkaasti prosessin eri vaiheissa ja
toimijatahot osallistuvat aktiivisesti tyoskentelyyn ja keskusteluun. (mm. Edin-
burgh 2002) Hankkeet ovat kuitenkin viivédstyneet useista eri syistd. Niin kévi
mm. Bristolissa ja Edinburghissa, joissa piti toteuttaa PROGRESS-
tutkimushankkeessa arvioitavat laajamittaiset esimerkki-installaatiot.

Tukholman seudun ja koko Milardalenin alueen (63 kuntaa ja 3 miljoonaa asu-
kasta) litkennejérjestelmén kehittdmistd selvitetdédn Ruotsin hallituksen asettamas-
sa komiteassa (Stockholmsberedningen). (Naringsdepartementet 2000) Liikenne-
jarjestelmdn toimivuuden takaaminen edellyttéisi selvitysten mukaan noin 10 mil-
jardin €:n investoinnit. Koska vain runsas viidennes em. investointitarpeesta on
katettavissa perinteisin keinoin kehotti hallitus komiteaa arvioimaan ty0ssidin
myds hinnoittelun mahdollisuudet ja mallit. (VTT 2002c) Toimeksiannossaan
hallitus painotti kuntien oman tahdon merkitystd tienkdyttomaksujen kéyttoon
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otossa ja lupasi, kuntien niin halutessa, muuttaa sdddoksid tarpeen mukaan. Komi-
tean "Ruuhkamaksut"-niminen osamietint6 julkaistiin kesén 2003 alussa.

Tienkédyttomaksujen kokeilu Tukholmassa vauhdittui yllattavasti syksyn 2002
valtakunnallisten vaalien jélkeen. Selvisti tienkédyttomaksuja vastaan olevat sosi-
aalidemokraatit joutuivat taipumaan ruuhkamaksukokeilun taakse saadakseen
uudessa poliittisessa tilanteessa tarvitsemansa tuen oppositioon jétetyiltd vihreilta.
Laajamittainen ruuhkamaksukokeilu piti tehdyn sitoumuksen mukaan toteuttaa jo
syksystd 2003 alkaen. (HS. 4.10.2002) Jirjestelmén ottaminen kdytt66n ndin no-
peasti ei kuitenkaan ollut mahdollista. Asiantuntijoiden mukaan tarvitaan noin 2,5
vuotta toteutuspddtoksestd toimivaan jarjestelmadn. Hankinta vie tdstd vuoden ja
toteutus puolitoista. Tukholman kaupunki ja tiepiiri sekd Stockholmsberedningen
sopivat tyonjaosta Tukholman kokeilun valmistelussa. Komitea vastaa sdados-
valmistelusta, kaupunki kdytdnnon mallista ja tiepiiri tekniikasta.

Hanketta valmisteltiin huolellisesti ja kesdkuussa 2003 Tukholman kaupunginval-
tuusto pédtti, ettd nyt ymparistomaksuksi nimettyd tienkdyttomaksua kokeillaan
puolentoista vuoden ajan alkaen vuoden 2005 alusta. Tavoitteeksi asetettiin, etti
ajoneuvojen médra keskustassa aamu- ja iltapdivétuntien aikana vihenee, pullon-
kauloja poistetaan, ja ettd likkenne véhenee vilkkaimmilla teilld ja kaduilla. Myos
padstdjen midrdn keskustassa tulee olla nykyistd pienempi ja sielld olevien henki-
l6iden tulee kokea katutilassa tapahtunut ympariston paraneminen. Tavoitteiden
toteutumista, vaikutusten kohdentumista ja jirjestelmédn toimivuutta seurataan ja
tutkitaan huolellisesti koko kokeilun ajan. Ennen kokeilun jatkamisesta paattamis-
td jdrjestetddn asiasta neuvoa-antava kansanddnestys syksyn 2006 vaalien yhtey-
dessa.

Kymmenen kruunun suuruista ympéristomaksua peritdan arkisin klo 7.00-18.30
kehdvyohykkeen seké keskustan siltojen ylittdmisestd. Ulkovyohykkeen maksu on
ruuhkahuippujen aikana eli klo 7.30-8.30 sekd 16.00—17.00 kaksinkertainen. Tek-
niikaksi on valittu jo toimivaksi osoittautunut lyhyen kantaman tiedonsiirtoon ja
ajoneuvossa olevaan saattomuistiin perustuva ratkaisu. Veloitus tapahtuu tilloin
maksuasemien ohittamisen yhteydessi luettavien tilitietojen perusteella automaat-
tisesti. Satunnaisille kéyttdjille tarjotaan tdydentédvid maksumahdollisuuksia.

Ympéristomaksun tuotolla rahoitetaan kokeilun kustannukset sekd parannetaan
joukkoliikennetté.

Tarvittavia sdddoksid ja osapuolten vilisid sopimuksia valmistellaan. Hankinta on
edennyt ja maksujirjestelmén toimittaja arvioidaan valittavan vuonna 2004.
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Oman haasteensa toteutukselle aiheuttaa se, ettd Ruotsin perustuslain mukaan
tienkdyttomaksu on vero. Néin ollen ympéristomaksusta on péétettdvd veron sad-
tdmisjérjestyksessd valtakunnan tasolla.

Monissa muissakin maissa on valmisteilla erilaisia tienkdyttomaksujirjestelmis,
mutta Euroopassa Suomen liséksi vain Irlanti, Belgia ja Luxemburg ovat vailla
pédtoksid asiassa etenemisestd.

3.1.3 Kaatuneita hankkeita

Ensimmadinen yritys ja kokeilu ohjata kysyntdd automaattisesti perityin tienkayt-
tomaksuin tehtiin 1980-luvun alkupuolella Hong Kongissa. Hankkeen laajamit-
tainen toteutus peruuntui kuitenkin pddosin epdilyksiin yksityisyyden suojan to-
teutumisesta. Myos tekniikan luotettavuutta ja toimintaa epdiltiin tuolloin. My6s
2001 esitetty tienkayttomaksujérjestelma herétti vastustusta ja hyléttiin paatoksel-
14, jonka mukaan vastaaviin jéarjestelmiin ei ole tarvetta ainakaan 15 vuoteen.
(Végverket 2002a)

Tukholman seudun liikennejarjestelmén kehittimiseksi ja rahoittamiseksi syntyi
syksylld 1992 isojen puolueiden tuella nk. Dennis-sopimus. Sopimuksen tavoit-
teena oli my0s henkildautoliikenteen ja ympéristdhaittojen vdhentdminen Tuk-
holman keskustassa. Noin 36 miljardin SEK:n suuruiseen Dennis-pakettiin kuului
joukkoliikenne-, rata-, lightrail- ja tieinfrastruktuurihankkeita ja ne oli tarkoitus
rahoittaa pddosin tienkdyttomaksuin, kehitullein. Noin puolet paketin arvosta oli
tie- ja katuinvestointeja ja ne oli tarkoitus toteuttaa kokonaan tienkayttd;jilta kerat-
tavin tullimaksuin. Joukkoliikenteen parantaminen piti rahoittaa puoliksi valtion ja
la4nin kesken.

Paketti herétti kasvavaa vastustusta miké tarttui myd6s sen takana olevien puoluei-
den edustajiin. Sopimusta syytettiin yleisen vastustuksen lisdksi mm. siité, ettd se
oli valmisteltu suljettujen ovien takana ja ettd pddtoimijoina ja neuvottelijoina ei
ollut ainuttakaan naista. Kritisoitiin myos sitéd, ettd paketti sisélsi liikaa teitd ja
katuja ja ettei se ratkaisisi riittdvésti ymparistoongelmia.

Maksujérjestelmé oli jo pitkédlle suunniteltu ja tarjouspyyntokierros kdynnissd kun
sopimus vuosia kestidneen voimakkaan kritiikin ja eduskuntavaalikuvioiden seura-
uksena kaatui vuoden 1997 alussa. Poliittiset voimasuhteet ja ryhmittymaét olivat
muuttuneet ja erityisesti sosiaalidemokraatit olivat nyt liittoutuneet valtakunnalli-
sissa vaaleissa keskustan kanssa. Sopimus oli muodostumassa myds poliittiseksi
taakaksi niin Goran Perssonille kuin myos Tukholman sosiaalidemokraateille pai-
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kallisella tasolla. Erityisesti thmeteltiin miksi pitdd maksaa sekd keskustan lapi-
ajosta ettd sen kiertdmisestd uusia kehié pitkin.

Useat suuret tie- ja joukkoliikennehankkeet oli kuitenkin ehditty kdynnistdd ja
kéynnistettiin sopimuksen kaatumisen jdlkeenkin, joskin paketissa suunniteltua
hitaammin. Vain kysyntdé ohjaavat ja hankkeita rahoittavat tienkdyttomaksut ovat
jaaneet kokonaan toteutumatta. (VTT 2002c)

Myo6s Suomessa on selvitetty tienkdyttomaksujen kdyttdonottoa ja vaikutuksia.
Padkaupunkiseudulle esitettiin  litkennejérjestelmédhankkeiden rahoittamiseksi
1990-luvun alussa kehétullia. Ajan tavan mukaan vdhilld vuorovaikutuksella val-
misteltu hanke kaatui voimakkaaseen yleiseen ja poliittiseen vastustukseen 1993.
Sen jélkeen tienkdyttomaksu on ollut esilld piddkaupunkiseudun liikennejirjestel-
mésuunnitelmavaihtoehtojen tarkasteluissa osana litkenteen hallintatoimenpide-
ryhmaéi. Julkinen keskustelu on ollut satunnaista eiké sité ole uskallettu taustoittaa
jarjestelmd- ja vaikutustiedoilla, joita on tosin tuotettu osana EU-tutkimuksia ja
PLJ-ty6ta mallitarkasteluin.

Hollanti on jo yli kymmenen vuoden ajan aktiivisesti tutkinut ja suunnitellut eri-
laisia tienkdyttomaksuja liikenneongelmiensa helpottamiseksi. Viimeksi vield
kevailla 2002 voimissaan ja tarjouspyyntdvaiheessa ollut maan kattava kilomet-
rimaksujérjestelmii, MobiMeter kaatui parlamenttivaaleissa tapahtuneen voi-
masuhteiden muutoksen myo6td. Uusi, sittemmin jo kaatunut hallitus peruutti ensi-
toikseen kaiken tienkdyttomaksujen kayttoonoton valmistelun todeten maksujen
olevan hydodyllisid, mutta mahdollisia vasta tie- ja joukkoliikenneverkkojen mer-
kittdvén parantamisen jidlkeen. (Roadpricing NL 2002)

MobiMeter-jarjestelmédn piti koskea kaikkea henkilo- ja tavaraliikennettd koko
maan alueella. Tieliikenteeltd perittdvid kiinteitd veroja ja polttoaineveroa oli
méérd laskea uuden muuttuvan kilometrimaksun tuoton verran siten, ettd yli 18
000 km vuodessa ajavien henkildautoilijoiden kokonaiskustannukset kasvaisivat
ja sitd vihemmaén ajavien laskisivat. (de Waard 2002) Kokonaisliikenteen arvioi-
tiin vdhenevén ajan ja paikan mukaan differentioitujen maksujen ansiosta noin 10
% ja huippukuormituksen noin 25 %. Pééstojen vdheneméksi seké litkenneturval-
lisuuden paranemaksi arvioitiin noin 10 % verrattuna tilanteeseen ilman kilomet-
rimaksua. (van Eeghen 2002)

Toteutusvastuu oli tarkoitus jakaa julkisen ja yksityisen sektorin kesken. Kilpailun
voittavan konsortion piti rahoittaa vuoden 2006 alussa pakollisiksi tulevat, ajo-
neuvon haltijjoille ilmaiset ajoneuvolaitteet tédlla laitteella tarjottavien erilaisten
lisdpalvelujen tuotolla seka valtion tuella. (van Eeghen 2002)
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Jarjestelmistd oli kehittyméssd ensimmiinen maankattava esimerkki laajemmal-
lekin eurooppalaiselle konseptille. Hollantilaiset toimivat yhteistyossd kansallista
maksujérjestelmikonseptia (DIRECTS) kehittdvin Englannin kanssa. Myos Erti-
co, yksityisen ja julkisen sektorin eurooppalainen telematiikan yhteistyojérjesto
oli lupautunut osallistumaan konseptin jatkokehittelyyn. (Ministerie van Verkehr
en Vaterstaat 2002)

Yhteenvetona kaatuneista liikkenteen hinnoitteluhankkeista voidaan todeta seuraa-
vat tekijédt:

- pelko yksityisyyden sédilymisestd huolestuttaa yleisod
- hankkeella on oltava yli vaalikauden jatkuva poliittinen tuki

- vaikutusten kohdistuvuus on tunnettava — epdoikeudenmukaisuutta epdilldén
kovasti

- lyhyelld aikavélilld aiheutuu vain lisdkustannuksia — epdvarmat hyddyt toteutu-
vat my6hemmin ja

- riittdvé yleinen hyviksyntd on vilttimatonta.

3.2 Hinnoittelututkimuksia

3.21 Keskeisia hinnoitteluprojekteja

Liikenteen hinnoittelua ja tienkdyttomaksuja on tutkittu paljon EU:n puiteohjel-
missa. Teknologian kehittiminen tienkdyttomaksujen automaattiseen perintdin
erityisesti vapaassa litkennevirrassa oli EU-tutkimuksen ensivaiheiden keskeinen
kohde. Uusi teknologia on sittemmin osoittautunut toimivaksi myos kadytannossa
ja tutkimuksen painopiste on siirtynyt selvittimédédn laajan eurooppalaisen hyvik-
synnén ja kdyttdonoton poliittisia, sosiaalisia ja kdytdnnollisid edellytyksid. (Na-
turvardsverket 2002)

Naéihin tutkimuksiin ovat osallistuneet lukuisat kaupungit ja tutkimusorganisaatiot
eri puolelta Eurooppaa, mukaan lukien EU:n tulevat uudet jasenmaat. Suomalaiset
organisaatiot ja osaajat olivat haluttuja partnereita jo ennen EU:iin liittymistdm-
me. Aktiivisinta on ollut osallistumisemme maksujérjestelméteknologian
(ADEPT, CARDME), rajakustannushinnoitteluteorioiden seké liikennepolitiikka-
tutkimuksiin. Suomalaisia on toiminut jopa erdiden projektien koordinaattorina
(VATT: AFFORD ja MC-ICAM). Erityisesti padkaupunkiseutu sekéd joukkolii-
kenteemme on ollut mallitarkastelujen kohteina useassa EU-projektissa (mm.
TRANSPRICE ja PROGRESS).
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Valtaosa projekteista on keskittynyt selvittiméén liikenteen hinnoittelun vaikutuk-
sia ja hyvéksyttavyyttd kaupunkiseuduilla. Niisti AFFORD, CAPRI, PETS,
PRIMA ja TRANSPRICE ovat télléd hetkelld tuloksiltaan keskeisimpiéd. Uutta tie-
toa tuottavat lisdksi vield jatkuvat CUPID, MC-ICAM ja IMPRINT-projektit.
Kaupunkien vilistd liikennettd selvitetddn vdahemméin, esimerkiksi DESIRE-,
TRENEN- ja UNITE-projekteissa. Ndistd ensimmadisen painopisteend on raskaan
litkkenteen hinnoittelu. Keskimmaéinen vertaa rajakustannushinnoittelun kustan-
nusvaikutuksia ja viimeinen kaikkien liikenne- ja kuljetusmuotojen kustannusra-
kenteen (accounts) madrittelyyn. UNITE-projektin erittdin kattavia tuloksia pide-
tdadn talla hetkelld yhtend luotettavimmista referensseisté.

Yleisesti tulee todeta ettd harvassa EU:n litkennepolitiikkaa sivuavassa projektissa
ei ole mink&énlaista hinnoittelua sivuavaa osiota. Esimerkiksi PROSPECTS ja
SPECTRUM, joissa molemmissa VIT on osana tutkimuskonsortiota, joutuvat
ottamaan kantaa liikenteen hinnoitteluun kisitellessddn litkennepoliittista paatok-
sentekoprosessia ja kdytettdvisséd olevia instrumentteja liikenteen ohjaamiseen.

Hyvén kanavan tutkimusprojektien, EU:n sekd muille hinnoittelua késitteleville
sivuille tarjoaa viidennen puiteohjelman CUPID-verkosto, jonka tavoitteena on
demonstroida ja arvioida kaupunkiliikenteen hinnoittelun tehokkuutta ja hyvaksyt-
tavyyttd liikkennepolitiikan tavoitteiden saavuttamiseksi ja kdyttomaksujen kerdd-
miseksi (http://www.transport-pricing.net). Yksittdisten projektien sisilto, tuloksia
ja mm. seminaariyhteenvetoja 16ytyy helposti kunkin projektin omilta sivuilta
sekd myos EU:n tutkimusohjelmien internetsivuilta (Liikenne:
http://www.cordis.lu ja http://www.europa.eu.int/comm/transport/extra). Viralliset

raportit tulevat ko. sivuille tosin vasta EU:n hyvéksynnén jélkeen. Tuorein véliai-
katieto, keskustelun aiheet ja uusimmat tulokset vilittyvét viiveettd projektien
jarjestdmien tilaisuuksien, seminaarien ja Work Shopien aineistoista, jotka nekin
ovat useimmiten projektien internetsivuilla.

Lisdksi on syytd mainita myds Mans -projekti sekd Viking-tutkimusohjelma.
Mans oli osa CARDME projektia, jossa tutkittiin Pohjoismaisen litkennemaksu-
jarjestelmin harmonisointia. Itimeren alueen Viking-ohjelmassa on myds sivuttu
litkenteen hinnoittelua joissakin osaprojekteissa.

Edelld mainittujen varhaisten ADEPT ja CARDME sekd Move-It-projektien li-
siksi LVM ja liikennehallinto osallistuvat UNITE, IMPRINT, Efficient Pricing
(ECMT/EC 2002), Joint Pilot Study sekd PROGRESS-hankkeisiin. Néistd juuri
valmistunut Efficient Pricing -hanke toi merkittdvan lisdn komission direktiivieh-
dotusten kansallisten vaikutusten arvioinnille. Nami ensimmaiset vaikutustiedot
tarjoavat kaivatun mahdollisuuden vertailla olojamme erityisesti ruuhkautuneiden
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Keski-Euroopan maiden (Saksan, Ranskan, Hollannin ja Iso-Britannian) tilantee-
seen. Laskettiinhan siind TRENEN-mallia hyviksi kdyttden myods Suomen aineis-
tolla miten tieliikenteen rajakustannushinnoitteluun siirtyminen vaikuttaisi liiken-
nejirjestelmén toimintaan, litkkkumisen kustannuksiin ja valtion verotuloihin. Tut-
kimus vahvistaa aiempaa kisitystd siitd, ettd paddkaupunkiseudun ulkopuolella
tielitkenteeltd kerdtddn veroja ja maksuja yli rajakustannusten ja suurissa kaupun-
geissa varsinkin ruuhka-aikoina alle. (ECMT/EC 2002)

Puhtaasti kotimaisina hankkeina on selvitetty mm. vesiliikenteen paistokustan-
nuksia, tarkasteltu onnettomuuskustannuksia ja tienpidon kustannusten kohdistu-
mista tieverkolle ja kéyttdjille (Tervonen et al. 2001) sekd lentoliikenteen maksu-
ja. Eurodirektiivien valmistelun yhteydessd on arvioitu mm. vesiliikenteen vayla-
maksujen differentiointia, lentoliikenteen ympéristovaikutuspohjaisia maksuja ja
rautatieliikennedirektiivin kdytt6on ottoa. Myds kansallinen telematiikan tutki-
musohjelma FITS sisilsi hinnoittelua kasittelevén osion.

Tiehallinto teki ja teetti 90-luvun alkupuolella selvityksid hinnoittelusta ja sen
vaikutuksista, mutta viime aikoina asiaa on kisitelty vihemmain. Akuuttia tarvetta
nidhddin vain harvoissa kohteissa. Tienpidon linjaukset 2015 (Tiehallinto 2000)
otti hyvin varovaisesti kantaa hinnoitteluun, eiki se ole juuri ollut esilld viimeiste-
lyvaiheessa olevassa Uudenmaan tiepiirin PTS-tydssdkadn. Tiepiiri on ollut ja on
mukana seuraamassa eri selvityksid (ADEPT, Mans, PROGRESS jne). Vuonna
1998 LVM teetti Uudenmaan tiepiirilld tarkastelun moottoritieverkon rahoittami-
sesta tienkdyttomaksuin. Asiasta ei kdyty laajempaa keskustelua eikd se johtanut
uusiin kdyténtoihin tai lisdselvityksiin. (VTT 2002b)

Péadkaupunkiseudulla on liitkenteen hinnoittelun vaikutuksia tutkittu ja mallinnettu
lahinnd liikennejérjestelmésuunnitelman (PLJ) tarkistusten yhteydessd. 1990-
luvun alussa aihe tyrmidttiin perusteellisesti tietullisuunnitelmien yhteydessi. Ar-
vioiden mukaan hinnoittelulla olisi toivottu vaikutus kulkutapajakaumaan mutta
voisi kohdistua epdoikeudenmukaisesti eri vdestoryhmiin.

Ruuhkamaksut ovat mukana yhdessd PLJ 2002:n perusvaihtoehdoista. Maksut
vaikuttavat tehokkaalta keinolta, esimerkiksi maankdyton kehitystd ohjaamalla on
erittdin vaikea saada yhtéd suuria vaikutuksia. Lisdksi maankdyton ohjauksen vai-
kutus nikyy hitaasti kymmenien vuosien kuluessa verrattuna suhteellisen nopeasti
kayttoon otettavaan maksujérjestelmidn. Vastustus on kuitenkin ollut vililld hyvin
jyrkkdd. Helsinki pitdéd asiassa matalaa profiilia, mutta seuraa kehitysta tiiviisti ja
on osallistunut EU-projekteihin. PROGRESS-hankkeessa Helsinki pddsi mukaan
8 case-kaupungin joukkoon, vaikka implementointia ei ole suunniteltukaan. (VTT
2002b)
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3.2.2 Yhteenveto tutkimustuloksista

Seuraavaan on koottu keskeisid hinnoittelututkimusten tuloksia. Valtaosa tuloksis-
ta perustuu mallitarkasteluihin tai haastattelututkimuksiin. Néihin on suhtaudutta-
va tietylld varauksella vaikka etukiteisarviot ovat jérjestelmien toteutuksen jal-
keen osoittautuneet varsin hyvin paikkansa pitéviksi. (Vagverket 2002a) Huomat-
tavasti luotettavampia ovat jo toteutetuista kohteista saadut todellista muutosta
mittaavat tulokset sekd meille tutuissa, pohjoismaisissa kulttuureissa ja olosuhteis-
sa tehdyt tutkimukset. Esitetyt tulokset ovat pitkélti kohde- ja hinnoittelumallikoh-
taisia. Itse asiassa hinnoittelumalli sovitetaan tapauskohtaisesti siten, ettd se to-
teuttaa halutut vaikutukset mahdollisimman hyvin. Hyviksyttiavyys asettaa tietysti
rajansa toteutukselle.

3.2.3 Hyvédksyttavyyden edellytyksia

Liikenteen hinnoittelustrategioiden toteuttamisen merkittdvin haaste on yleison ja
paitoksentekijoiden hyviksynnédn saavuttaminen. Tekniikka- seké organisaatio- ja
sdaddoslahtoiset esteet ovat helpommin ratkaistavissa. (Jones 2002)

Liikenteen verotuksen ja maksujen muuttaminen nykytilasta edellyttdd pitkéai-
kaista ja huolellista valmistelua. Muutoksiin suhtaudutaan erittdin varauksellisesti
vaikka vallitseva tilanne on vain harvojen mieleen ja teoreettisesti kaukana oikeu-
denmukaisuudesta ja optimista. Hinnoittelun uusimiseen on oltava hyviksytty ja
ymmérretty tarve sekéd tavoite johon pyritddn. Uudet kdyttomaksut saavat kan-
sainvilisten kokemusten mukaan kannatusta vasta sen jélkeen kun kaikki perintei-
set keinot on jo testattu tai kdytetty ongelman ratkaisemiseksi. (Jones 2002)

Tietoisuus ongelmasta on kaiken ldhtokohta. Vasta timén jdlkeen on edellytyksia
tarjota hinnoittelua vaihtoehtoiseksi tai osaratkaisuksi ongelmaan. Yleiso haluaa
tehokkaan ja nopeasti vaikuttavan keinon. (Steg 2002) Useimmiten halutaan hel-
potusta ruuhkiin mutta sithen tehokkaasti vaikuttavaa hinnoittelua merkittavasti
hyviksyttdvimpid toimenpiteitd ovat mm. joukkoliikenteen ja liityntdpysdkoinnin
kehittdminen seké erilaiset rajoitukset. Osana laajempaa liikennejirjestelmén pa-
rantamiskeinoista koostuvaa pakettia hinnoittelun hyvéksyy kuitenkin jo joka toi-
nen. (Schade 2002)

Tarjotun hinnoitteluratkaisun on oltava yleisesti ymmérrettivi. Talousteoreetti-
sesti oikea tai vaikutuksiltaan tavoiteltu malli ei saa kannatusta, elleivit sen taustat
ja perustelu aukea yleisolle. Maksujirjestelmén ja -rakenteen on oltava yksinker-
tainen, l4pindkyvé ja selked. Hinnoitteluun sisdltyy niin paljon erilaisia tekijoitd ja
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ndkokulmia, ettd "oikeaa" teoreettista ratkaisua ei ole kdytdnnossd eikd luultavasti
teoriassakaan olemassa.

Yhteisvastuuta ongelmien ratkaisemiseksi 16ytyy kylld. Tutkimuksista riippuen
jopa kaksi kolmesta hyviksyy elintasonsa laskun sekéd korkeammat verot. Ruotsa-
laiset, norjalaiset ja hollantilaiset olivat myonteisimpié elintasonsa laskuun tutki-
muksessa, josta maamme tiedot valitettavasti puuttuvat. Toisaalta kaksi viidestd ei
muuttaisi kédyttdytymistdadn vaikka polttoaineen hinta kaksinkertaistuisi. (Kuchartz
& Grunenberg 2002) Henkilokohtainen kdyttdytyminen onkin kokonaan eri asia
kuin tutkitut asenteet. (Schade 2002)

Henkilon huolestuneisuus sekéd suunnittelun, jarjestelmén ja prosessin koettu oi-
keudenmukaisuus edistivit myos merkittavésti hyviksyntdd. Kansalaisten ja eri
intressitahojen osallistuminen liitkennejérjestelmédn ja hinnoittelun suunnitteluun,
arviointiin ja toteutukseen onkin vilttamatontd. (Rolle et al. 2002) (Ittner et al.
2002) Tamai prosessi on suunniteltava huolellisesti ja panostettava vuorovaikutus-
ja markkinointistrategioiden sisédltoon ja laajuuteen. Suunnittelun avuksi on mm.
Englannissa kehitetty tyokalu, jonka avulla voidaan systemaattisesti ja havainnol-
lisesti edetd ongelman ja tavoitteiden midrittelystd vaihtoehtojen muodostamisen
kautta vaikutusten arviointiin. Malli sisdltdd vaihtoehdot hinnoittelu-, hallinto- ja
tekniikkaratkaisuiksi sekd ndiden valinnan vaikutukset. (Kocak 2002)

Hyviksynté lisddntyy ratkaisevasti, jos tuotto kohdistetaan litkennejérjestelmén
kehittamiseen (Englanti & Lontoo) - erityisesti nykyisen rahoituksen lisdnd. Hy-
viksyttdvyys on niin ikddn parantunut merkittdvésti jarjestelmén toteutuksen eli
hinnoittelusta saatujen kokemusten jidlkeen. Niin on kdynyt mm. Singaporessa,
Oslossa ja Trondheimissd. Ennakkoon tehtdvien kdyttdytymis- ja hyvéksyntétut-
kimuksien haasteena onkin suunnitellun vaihtoehdon kuvaaminen siten, etti vas-
taaja kykenee todella arvioimaan suhtautumisensa asiaan. (Wardman et al. 2002)

Hinnoittelumalli on raitiloitiva tapauskohtaisesti paikallisiin olosuhteisiin,
tavoitteisiin ja kulttuuriin sopivaksi. Tehokkaat hinnoittelukeinot eivét ole yleises-
ti ottaen hyvéksyttyjd eiviatkd hyvéksytyt tehokkaita. (Steg 2002) Hyvéksyttava
ratkaisu 10ytyy vain vaiheittain etenevén, vuorovaikutteisen suunnittelu- ja oppi-
misprosessin tuloksena. Keskiméardisratkaisua ei hyvéksy kukaan. Kaikki osa-
puolet edellyttivit hyotyvdansd muutoksesta joko suoraan tai kompensaatioiden
kautta. Toteutusmallia muokkaamalla on 16ydettdvi sellainen win-win ratkaisu,
joka tuottaa hyotyd sekd yksiloryhmille ettd yhteisolle kokonaisuudessaan. Myos
asiantuntijoiden on joustettava ja hyvéksyttdvi se, ettd vain hyviksytyin askelin
eteneminen tuo tulosta. Aloittaminen yksinkertaisella mallilla ja kohtuullisella
maksutasolla onkin osoittautunut hyviksi. Kokemusten karttuessa on sitten hyvéa
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muuttaa ratkaisua paremmin uusia tarpeita vastaavaksi. (Giiller 2002) (Kuchartz
& Grunenberg 2002) (Viegas & Macério 2002)

Yhteenvetona hyviksynnin taustalla olevista asioista voidaan luetella seuraavat
tekijét:

- Yleisesti hyviksytty tarve: ongelma ja/tai tavoite

- Hinnoittelu osana laajempaa strategiaa

- Muut keinot kéytetty tai eivit auta (enédd)

- Tuotto selvisti alueen hyvéksi — midrdaikainen nimetyn rahoituspaketin osa
- Konsepti muotoiltu tilanteeseen sopivaksi

- Voimakas puolestapuhuja / valmistelija

- Aidosti vuorovaikutteinen suunnitteluprosessi

- Tehokkaat keinot ei hyvéksyttyja - hyvéksytyt ei tehokkaita!

- Aloitus varovasti ja sitten sdaatoa

- Ei yhtd ratkaisua — malli sovitettava

- Kaikki odottavat voittavansa: Win-Win -ratkaisu

- Kompensaatio liikennejérjestelmén sisdlld sekd kustannusneutraali ratkaisu
edistéivit.

Vaikutukset liikkumiseen ja liikenteeseen

Hinnoittelun liikenteelliset vaikutukset ovat vastanneet varsin hyvin niille asetet-
tuja odotuksia. Sielld misséd 1dhtokohtana on kerdtd rahaa investointien tai joukko-
litkkenteen parantamiseen, kuten esimerkiksi Norjassa, on litkenteen vdhenemé
muutamien prosenttiyksikoiden luokkaa. Kun taas halutaan palauttaa liikenteen
sujuvuus, kuten Singaporessa, on liikkenne vihentynyt merkittdvésti. Vuonna 1975
ajoneuvoliikenne viheni 44 % vuorokausitasolla ja aamuruuhkan aikana jopa 75
%. (Végverket 2002a)

Némai dériesimerkit kuvaavat hyvin hinnoittelun tehoa ja sdddettdvyyttd. Maksun
perinnén ajankohta ja sijainti ratkaisee vaikutuksen. Maksun asettamisella voidaan
vaikuttaa autoiluun viidelld eri tavalla: Muuttamalla matkan ajoitusta, ajoreittia,
matkan kohdetta, kulkutapaa tai jattdmailld matka suorittamatta. Matkan ajankoh-
dan ja ajoreitin muuttaminen on néistd helpointa. Matkustuskohteen ja kulkutavan
muuttaminen onkin sitten vaikeampaa, jollei sitten ole tarjolla kilpailukykyisti
vaihtoehtoa. Matkojen lukuméiradn on sen sijaan vaikea vaikuttaa. Suuret liiken-
teen vihenemit eivit tosin ole usein edes tarpeen. Jo verrattain pieni litkenteen
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vihenemd helpottaa ruuhkia merkittavisti. Esim. Tukholmaa koskevat mallitar-
kastelut osoittavat valtaosan (95%) jonoista eliminoituvan kysynnidn véhetessé
ainoastaan 10%:1la, mikd on samaa kertaluokkaa kuin koululomien aiheuttama
litkenteen vdhennys. (Vigverket 2002a) (SIKA 1999) Samassa selvityksessé las-
kettiin ulkoisia kustannuksia vastaavien 0-8 SEK:n suuruisten tienkdyttomaksujen
poistavan kaikki ruuhkat ja tuottavan noin 5 mrd. SEK:ia vuodessa. Tukholmaa
koskien on tehty Dennis-sopimuksen ajoista 14dhtien useita muitakin mallitarkaste-
luja. Malleilla arvioidut vaikutukset ovat olleet suuruusluokaltaan samaa tasoa eli
vain muutaman prosentin liikenteen vdhenemi ldédnitasolla ja 20-30 %:n vé-
henema keskustassa.

Ruuhka-aikoihin ja -paikkoihin painottuvat maksut ovatkin tehokkaita matkus-
tusajankohdan siirtdjid ja sitd kautta sujuvuuden edistdjid. Kiintedn maksun vaiku-
tus on vaatimattomampi. Esim. Lontoon 5 £:n pidivdmaksun odotetaan vihentdvin
keskustan litkennettd vain n. 15 %:1la. Osa maksun tehosta on laimennettu runsail-
la eri ryhmille myonnetyilld erivapauksilla ja alennuksilla. (Dix 2002)

Ruuhkia vdhentdvit maksut sujuvoittavat myos joukkoliikennettd. Tukholmassa
on arvioitu vallitsevan joukkoliikennetarjonnan onnistuvan 13 % pienemmaélla
kalusto- ja kuljettajamaéralla. (SIKA 1996)

Vaikutukset ympéristoon

Hinnoittelumallien ympaéristovaikutukset ovat jadmassa rajallisiksi osittain senkin
takia, ettd tavoitteena on useimmiten puhtaasti rahan keruu tai sujuvuuden lisaa-
minen. Nédin ollen pédasiallinen ympéristovaikutus on suoraa seurausta litkenteen
useimmiten vaatimattomasta vihenemaésti sekéd sujuvoitumisesta.

Kaikkein merkittdvin ympéaristovaikutus saavutettaneen kuitenkin sen seuraukse-
na, ettd tienkdyttomaksuin hillittya ja saddeltyé liikkenteen kysyntdd varten ei niin
nopeasti tarvitse rakentaa uutta tiekapasiteettia. (Vigverket 2002a)

Hinnoittelujirjestelmien vaikutuksia litkenneturvallisuuteen ei ole juurikaan tut-
kittu eikd ndin ollen tunneta. Syntyvit liikenteelliset muutokset vaikuttanevat to-
teutusmallista riippuen liikenneturvallisuuteen sekd positiivisesti ettd negatiivises-
ti.

Tasa-arvovaikutukset

Tasa-arvo- ja tulonjakovaikutukset miérdytyvit ratkaisevasti sen mukaan miten
hinnoittelun tuotto kdytetddn. Varmaankin juuri tdstd syystd muiden vaikutusten
osalta varsin yksituumaisten tutkijoiden mielipiteet ja tutkimusten tulokset poik-
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keavat eniten toisistaan. Selviltd kuitenkin ndyttdd, ettd nykyiset auton kayttdjat
ovat keskeinen havidjaryhma. Toisaalta autoilun miérd, ajankohta ja paikka rat-
kaisevat maksurasituksen suuruuden. Niin keskimdirdistd vihemmén, ruuhka-
aikojen ja -alueiden ulkopuolella autoilevan maksurasitus vihenee melko varmasti
hinnoittelumallista riippumatta ja pdinvastoin.

Hinnoittelun vaikutusten kohdentumiseen onkin hankkeen suunnittelu- ja vuoro-
vaikutusvaiheessa kiinnitettédva erityistd huomiota ja estettdvi ei-toivottujen vai-
kutusten syntyminen mallia séddtdmaélla mieluiten jo etukéteen.

Vaikutukset elinkeinoeliméin

Liikenteen hinnoittelun vaikutuksia elinkeinoeldméén on tutkittu vdhin. Hinnoit-
telun aikaansaamaa sujuvuuden paranemista seuraava matka- ja kuljetusaikojen
lyheneminen sekd ennakoitavuuden paraneminen hyodyttdd ldhes kaikkea ammat-
ti- ja tyOperdistd liikennettd. Namé sdéstot kattavat usein maksujen aiheuttaman
kustannuslisdn varsinkin hinnoittelumalleilla, jotka suovat ammattiliikenteelle
suoran alennuksen tai rajoittavat saman péivén aikana perittdvid maksuja. Esimer-
kiksi Tukholmassa on arvioitu saavutettavan 2—3%:n sddst6 ajankdytossd vastaten
likimain arvoltaan (noin 55 miljoonaa € vuodessa) suunniteltujen maksujen méaa-
rad. (Vagverket 2002a)

Arviot maksujdrjestelmien vaikutuksista tydvoiman saatavuuteen ja tyopaikkojen
saavutettavuuteen ovat ristiriitaisia ja vailla luotettavaa tutkimustaustaa. Vaiku-
tukset alueelliseen talouskasvuun ovat myos tutkimattomat. Matka- ja kuljetuskus-
tannusten nousun epdillddn hidastavan kasvua mutta toisaalta elinkeinoeldmin
kuljetuskustannusten lasku vaikuttaa vastakkaiseen suuntaan. Suurin aluetaloudel-
linen vaikutus riippuu kuitenkin tuoton kéyttotavasta. (Vigverket 2002a)

Kiinteistdjen arvo seki asutuksen ja toimintojen sijoittuminen

Tienkdyttomaksujen vaikutuksia asumisen ja muiden toimintojen sijoittumiseen
sekd maanhintaan ja vuokriin on tutkittu vdhédn varsinkin kdytdnnossd. Tamé joh-
tuu siitd, ettd ndma hitaasti realisoituvat vaikutukset eivét ole vield juurikaan ke-
rinneet toteutua. Teoreettisten tarkastelujen ja laskelmien perusteella tutkijat ovat
kuitenkin varsin yksimielisid yleisistd vaikutusmekanismeista.

Yleisesti ottaen uskotaan kohoavien matka- ja kuljetuskustannusten edistdvin
toimintojen ja asutuksen sijoittumista ldhelle toisiaan ja parantavan siten keskeis-
ten alueiden ja keskustojen kilpailukykyd. Hyvét joukkoliikenneyhteydet tukevat
kehitystd entisestdéin. Kaupunkirakenteesta ja liikennejérjestelmistd riippuen ky-
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synnin kasvamista ja tiivistymistd tapahtuu joko yhdessé keskuksessa tai useam-
massa vahvassa aluekeskuksessa. (Vagverket 2002a)

Autollisten ja autottomien kdyttdytyminen muuttuu Helsingin seudun MEPLAN-
tarkasteluissa vastakkaisesti. Autolliset hakeutuvat voimakkaasti 1dhemmaiksi Hel-
singin keskustaa ja osa autottomista ruokakunnista muuttaa kohonneiden asumis-
kustannusten vuoksi pois padkaupunkiseudulta. (Litkenneministerio et al. 1997)

Yhteiskuntatalous

Voidaan pitdd talousteoreettisena ldhtokohtana, ettd hyvin, ainakin rajakustannus-
periaatteella, toimiva hinnoittelujirjestelmé on yhteiskuntataloudellisesti kannat-
tava. Niihin vaikutuksiin keskittyneitd tutkimuksia on kuitenkin varsin vihén.

Ympiriston miellyttdvyyden ja saavutettavuuden paraneminen Singaporen kes-
kustassa on raportoitu sikdldisen jarjestelmén positiivisiksi vaikutuksiksi. Asutuk-
sen kaikkoaminen keskustasta on puolestaan ollut negatiivinen seuraus. Myos
Lontoossa jalankulkijoiden olosuhteet ovat parantuneet selvésti.

Norjassa todetaan tietullien tuoton kohdentamisen tavoitteena olleen teiden ja
joukkoliikenteen parantamisen olleen jérjestelmien positiivisimpia vaikutuksia.

Ruotsalaiset tutkimusten mukaan tienkdyttomaksut aiheuttaisivat suuren yhteis-
kuntataloudellisen tuoton. Jérjestelmidn perustamis- ja ylldpitokustannukset (100—
300 Msek) olisivat pienet saavutettaviin aikasddstéihin ja muihin hyotyihin (2-5
MrdSek) verrattuna.

Kaiken kaikkiaan yhteiskunnalle on hyotyd tienkdyttomaksuista, jotka vdhentivit
ruuhkia ja lyhentivit siten matka- ja kuljetusaikoja. Lisdd positiivisia vaikutuksia
saavutetaan kohdentamalla maksutuotto joukkoliikenteen kehittdmiseen. (Natur-
vardsverket 2002)

3.3 Tekniset edellytykset

Tienkéyttomaksujen perintd voidaan suorittaa neljélld perustekniikalla:
- Manuaalisesti

- Lyhyen kantaman tiedonsiirrolla

- Videorekisterdinnilld (rekisterinumeron lukeminen) seki

- Ajoneuvon paikannuksella ja matkapuhelintiedonsiirrolla.
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Perinteiset tie-, silta- ja tunnelitullit maksettiin Kkiiteiselld miehitetyilld tulliasemil-
la. Kolikko- ja korttiautomaatit nopeuttivat ja halvensivat perintdd varsin pian ja
reilu vuosikymmen sitten otettiin kéyttoon elektroniset maksutekniikat, jotka
mahdollistavat maksamisen jopa vapaassa liikennevirrassa.

Lyhyen kantaman tiedonsiirtoon perustuvaan tekniikkaan siirryttiin runsas vuo-
sikymmen sitten tulliteilld ja mm. Oslossa. Néin véltetddn maksupisteissd pysdh-
tyminen, nopeutetaan rahastusta ja pienennetddn rahastusasemien koko erityisesti
taajamarakenteisiin mahtuvaksi. Veloitus tai maksun ja péddsyoikeuden voimassa-
olo tarkastetaan ndissd automaattisissa jarjestelmissi ajoneuvon pysidhtymétté tuu-
lilasin yldreunassa olevan saattomuistin tietoja hyodyntden kéyttdjan “tililtd” tai
Singaporen tapaan maksukortilta. Viime vuosien toteutukset perustuvat pddosin
ns. aitoihin monikaistaisiin maksu- ja tarkastusjérjestelmiin, joissa maksu veloite-
taan ja mahdollinen rikkomus todetaan ja kirjataan vapaasta, myos kaistaa vaihta-
vasta liitkennevirrasta jopa yli 160 km:n tuntinopeudessa. Toteutus on varsin yk-
sinkertainen, yleisesti kdytossd ja luotettavaksi todettu. Se mahdollistaa myos
tienkdyttomaksujen ajallisen, paikallisen ja ajoneuvotyypittdisen eriyttdmisen.
Téllainen jérjestelmd oli CEN:in yhtendistimistyon tavoitteena vield muutama
vuosi sitten.

Rekisterinumeron tunnistamiseen ja varastoimiseen perustuva jirjestelmid on
yksinkertainen ja edullinen toteuttaa, koska ajoneuvolaite ei ole tarpeen, eikéd
maksaminen ole sidottu maksurajalla tapahtuvaksi. Autoilija ilmoittaa rekisteri-
numeronsa maksaessaan tienkdyttomaksun esimerkiksi automaateilla, internetissa,
puhelimitse, kioskilla tai vaikka postitse jélkikédteen. Jokaisen maksupisteen ohit-
tavan ajoneuvon rekisterikilpi kuvataan ja rekisterdidddn videotekniikalla ja verra-
taan aikanaan maksaneiden ajoneuvojen luetteloon.

Videorekisterdinti ei kuitenkaan ole tdysin luotettava eikd oikein sovellu ajettuun
matkaan perustuvaan hinnoitteluun. Jirjestelmd on kdytossd moottoriteilld mm.
Australiassa ja Toronton ldhist6lld (M 407; lyhyen kantaman tiedonsiirtojérjes-
telmin tdydentdjdnd) sekd Lontoon ydinkeskustassa.

Tavoite kéyttdd yhd tarkemmin muuttuvia ja ulkoiset kustannukset sisdistdvid
(ajan, paikan ja ajoneuvotyypin mukaan miiriteltyjd) maksuja, ruuhkamaksuja,
synnytti tarpeen kehittdd tdmdn mahdollistavia ajoneuvojen paikantamiseen ja
matkapuhelimen hyviksikdytt6on perustuvia jarjestelmid. Tillainen otetaan
kayttoon Saksan moottoriteilld raskaan liitkenteen tienkdyttomaksujdrjestelméssa
heti kun tekniikka toimii. Myos elokuussa 2002 Hollannissa haudattu, jo tarjous-
pyyntovaiheeseen edennyt, kilometriperusteinen MobiMeter-tienkédyttomaksu-
jérjestelmai oli suunniteltu vastaavaan teknologiaan perustuvaksi.
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Tamain tekniikan toteutettavuutta ja sen mahdollistavan edistyksellisen vyohyke-
maksujérjestelmén hyviksyttavyyttd testataan mm. Goteborgissa ja Koopenhami-
nassa osana EU:n viidenteen puiteohjelmaan kuuluvaa PROGRESS-tutkimus-
projektia.

Vaikka GPS/GSM-jérjestelméd toteutetaan Saksassa, ei teknologia ole vield 4-5
vuoteen valmis kédyttoon otettavaksi kaikki ajoneuvot kattavissa, erityisesti taaja-
ma-alueita koskevissa jarjestelmissd. (Viagverket 2002)

Tekniikka edistyy nopeasti ja teollisuus on useasti luvannut kehittdd halutun mak-
surakenteen mahdollistavan jérjestelmédn nopeammin kuin on mahdollista saada
aikaan hyvéksytty paitos hankkeesta. Halutun tienkayttomaksujarjestelmén kayt-
toonotto on mahdollista optimistisimmassa tapauksessa noin neljan vuoden pédsti
projektin kdynnistdmisestd. Tamé edellyttdd, ettd poliittinen ja jarjestelmid koske-
va paitoksenteko sekd juridiset kysymykset siddosmuutoksineen sujuvat viivetta.
(Végverket 2002)

Tekniikka lieneekin nopean kehityksen aikana pienin este edistyneen hinnoittelu-
konseptin toteuttamiselle. (Jones 2002) Kynnys tienkdyttomaksujen kayttéonot-
tamiseksi madaltuu merkittdvasti, kun maksun perintd tullee piakkoin olemaan
vain yksi nopeasti yleistyvien ajoneuvolaitteiden mahdollistamista palveluista.
Sama laite tarjoaa siten autoilijalle navigointi- ja informaatiopalveluja, toimii hé-
tdkutsujen automaattisena ldhettdjdnd, veloittaa maksuja ja niin haluttaessa valvoo
jopa nopeusrajoitusten ja muiden sdddodsten noudattamista. EU:n komission ehdo-
tus tiemaksunperintdtekniikan ja -palvelun maééritteleviksi direktiiviksi on parai-
kaa kisiteltdviani. (Euroopan yhteis6jen komissio 2003b)
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4 Hinnoittelun nadkymat Suomessa

4.1

Lahtékohtia ja tavoitteita hinnoittelulle

Liikenteen hinnoittelun sdédntelyyn ja toimeenpanoon osallistuu laaja joukko pai-
kallisia, alueellisia, valtakunnallisia ja Euroopan tason toimijoita. Oheinen kuva 2
havainnollistaa toimijoiden rooleja seké heidén vilisten maksu-, vero- ja rahoitus-
virtojen kulkua. Osallistujien lukuméérd ja ndiden toisistaan poikkeavat intressit
selittdvit osaltaan hinnoittelun muutosten aikaansaamisen vaikeuden. On vaikea
sovittaa yhteen kayttdja-maksaa -periaate, liikennejérjestelmén rahoitus, palvelu-
jen kilpailukyky seké veronkanto valtion ja kuntien budjettien tuloiksi. On l6ydet-
tavd kaikkia osapuolia tyydyttiavi ja yleison hyviksyma malli ennen kuin yhden

tai muutaman osapuolen tavoittelema muutos voi tapahtua.

KOMISSIO
Puitteet, direktiivit,

EDUSKUNTA/VN

LM

verotuksen valmistelu

harmonisointi, kilpailu, | ¥ Kansallinen tahto, lait, Valmistelija, toteuttaja,
EU:n tahto _~"] politiikka, rahanjakaja lait, politiikka
VLTI ALUEEL LIIK. VIRANOM.(YTV)
Rahankeradja,

Alueellinen (poliittinen) tahto,
valmistelu, palvelujen ostaja |

KANS.VAYLAHALLINTO
Politiikan toimeenpanija,
valmistelija,
litkkennemuodon ja alueen edustaja

y

ALUEELL/PAIK. YEROTTHYJA
Kerid veroja,

TAYHT/LIITTO
alvelujen ostaja

]

IﬁL./PAI

palvelujen osta

VAYLAHALLINT
, maksujen kerddja

UNTA/KAUP/K
. {ittinen tahto
aksuja | rahar| jhkaja
\ V

HUOLITSIJA/INTEGRAATTORI

KENNOITSIJA/KULJETUSPALVELU

Tarjoaa gulkuvélineen,

paikan maikkinointi, myynti /

Kuljetus- ja matkaketjun
kokoaminen, markkinointi,
myynti

MATKUSTAJA/AUTOILIJA/LOPPUASIAKAS

Maksaa matkan/kuljetuksen
veroineen

YKSITYINENM/VAYLANPITAJA
palvelujen ostaja, maksujen keradja

INFRAPALVELU
IRakentaa, hoitaa, yllapitda

Hinnoittelun

“Rahavirrat”

Liikkumisen verot ‘ ‘ Palvelun osto

Kuva 2. Liikenteen hinnoittelun raha- ja ohjausvirrat
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Yleisid edellytyksid ja tavoitteita hinnoittelun muutokselle maassamme tuli run-
saasti esille projektin tilaisuuksissa. Keskeisimmait tavoitteet, ndkokulmat ja haas-
teet esitetdén seuraavassa kolmeen ryhméén jaettuna.

Nykytila, ongelma ja yleiset tavoitteet

Hinnoittelun muutosta on vaikea perustella pelkéstidin yleistd hyvéé tavoittelevana
ratkaisuna rajalliseksi koettuun ja ymmérrettyyn ongelmaan. Todellisen ongelman
olemassa olo on hyvédksynnén perusedellytys. Ympéristo- ja padstoasioiden merki-
tyksen kasvu tukee osaltaan uudistusten onnistumismahdollisuutta. Viimeistdan
siind vaiheessa kun ongelmat ovat todella késilld ja yleisesti tunnistettu, ne myos
ratkaistaan; tavalla tai toisella.

Hinnoittelun kolme piaitavoitetta ovat tehokkuuden parantaminen, haittojen mi-
nimointi sekd tasapuolisuuden edistiminen. Ei pidd mydskdén unohtaa tarvetta
16ytd4 lisdrahoitusta yhd kalliimmille liikennejérjestelmiinvestoinneille ja palve-
lujen tuottamiselle. Hinnoittelua harkittaessa on péédtettdvé tavoitteiden painotuk-
sesta eli siitd halutaanko tehostaa nykyisen infran kéytt6d, vaikuttaa liikenteeseen
vai kerétd pelkdstddn rahaa, joko yleisesti tai korvamerkitysti. Yleisesti ottaen
kunnat haluavat lisété ja vakiinnuttaa osuuttaan liikenteen vero- ja maksutuloista.
Valtion ja kaupunkiseutujen vilinen keskustelu tyonjaosta liitkenteen hallinnassa
ja kerittyjen maksujen jaosta ei ole kuitenkaan juuri edennyt.

Nykyisin vallitseva fiskaalinen verotus eli rahan kerddminen julkisen sektorin
kassaan ei endd riitd. Tdytyy tasapainotella hinnan asetannan, ohjaavien vaikutus-
ten ja yleisen rahan keruun tarpeiden vililld. Verotuksen kokonaistason muuttu-
minen, jakautumavaikutukset, jne. epdilyttdviat monia tahoja. Peldtdadn kokonaisra-
situksen kasvua eikd luoteta julkiseen valtaan. Uudistuksilla pitdisi mieluummin
korvata nykyisid verotusmekanismeja kuin ottaa uusia niiden rinnalle. Vallitsevaa
tasapainotilannetta on timén takia horjutettava varovaisesti yleisen uskottavuuden
ja luottamuksen rakentamiseksi ja ansaitsemiseksi.

Hinnoittelun ohjaavan vaikutuksen ja hyviksyttdvyyden takaamiseksi jérjestelmén
on annettava palautetta kayttdjalle. Maksuperusteiden on oltava lapindkyvia. Liik-
kujan on kyettdvi etukiteen arvioimaan valintojensa merkitys ja jaettavan infor-
maation on autettava héntd tekemién jarkevid valintoja. Kustannuksiin perustuva
litkkenteen hinnoittelu tayttd4 ndma vaatimukset.

Kaupunkiseuduilla korostuu tarve hallita ja ohjata litkennettd. Liikenteenhallinnan
keinoin pyritddn vaikuttamaan matkustus- ja kuljetustapojen, véylien ja ajankohti-
en kysyntddn. Kestdvé litkkuminen ja ruuhkahuippujen tasoittaminen ovat télloin
paitavoitteena. Myo0s joukkoliikenteen hoidolle huipputunnit ovat kalleimpia.
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Liikenteen kysyntd, ruuhkat ja pysdkointi nivoutuvat kokonaisuudeksi, joka on
otettava huomioon matka- ja kuljetusketjujen osien hinnoittelussa. Kéyttdja mak-
saa —periaate on hyvi ldhtokohta useimmille maksuille.

Suomen olosuhteissa sekd kiinteiden ettd muuttuvien kustannusten kattaminen
tullee olemaan liian raskas taakka varsinkin vihéliikenteisen liikenneverkon hin-
noittelussa. On huomattava, ettid loppujen lopuksi henkiléautot ovat se massa, jos-
ta varsinaiset tulot kertyvéat. Tyomatkaliikenteen erityiskohtelulle ei ole perusteita,
varsinkaan kaupunkiseuduilla, joilla on vaihtoehtoja ja maksuhalukkuutta.

Perinteisesti infran kdytt on ollut ilmaista. Tdmén takia on vaikea perustella mik-
si nyt pitdisi ottaa kdyttoon uusia maksuja. Onkin syytd harkita tulisiko erikseen
médritetyn peruspalvelutason ja -verkon kdyton olla edelleen ilmaista ja madrata
vain sen yli menevé palvelutaso maksulliseksi.

Polttoaineen/energian hinta ja verotus eivét ole sama asia, joten ohjausvaikutuk-
sessa on myds satunnaisia tekijoitd. Hiilidioksidipdéstdjen haitat ovat mahdollises-
ti "lopullisessakin" jarjestelmésséd hinnoiteltavissa energian kautta. Ulkoisten kus-
tannusten sisdistiminen on mietittivd myos kidytdnnossi, ei vain teoreettisena har-
joituksena.

Henkildautojen verotuksen vasta toteutettu muutos olisi ollut oiva tilaisuus saada
uudenlaisin hinnoitteluinstrumentteja hyvéksytyksi. Téhidn ei kuitenkaan ollut
tiedollisia valmiuksia eikd varsinkaan poliittista rohkeutta. Nyt onkin vaarana, etti
vanhanaikainen vuosimaksumme siilyy kauan ja ettd hinnoittelun perusteellinen
muutos siirtyy vuosilla eteenpiin.

Tavoitteita hinnoittelujérjestelmiille

Lahtokohtana on pidettdvd hyvéksyttavissd ja valvottavissa olevan, toimivan sekd
ongelmiin halutulla tavalla vaikuttavan hinnoittelumallin 16ytamisté.

Hinnoittelun on oltava koko maassa yhtendistd ja koskettava kaikkia, jottei muo-
dostuisi alueellisia ja jéarjestelmikohtaisia sudenkuoppia tai porsaanreikid. Jos
kokonaisuutta ei saada hallintaan, on vaarana joutua paikallisiin erillisjérjestelmiin
esimerkiksi silloin kun suuret kaupunkiseudut alkavat ratkoa itse ongelmiaan.
Maksujen suuruus voi yhtendisen mallin sisdlld kuitenkin vaihdella poliittisia ja
muita tavoitteita mukaillen alueellisesti, vaylittdin, kulkutavoittain jne. Myos tuo-
ton kohdistaminen on keskeinen osa hinnoittelumallin suunnittelua.

Uuden jérjestelmédn on oltava nykyistd verotusta selkedmpi ja etukiteen tarkem-
min ohjaava, automaattinen, selked, luotettava ja palautetta antava. Tekniikan on
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kyettdvd madrittdimadn kustannukset ja kertomaan ne kayttdjille sekd myos ke-
rddmaién ja laskuttamaan maksut. Liséksi silld tulee voida tuottaa tietoa liikentees-
td. Toteutettaessa on mahdollisuuksien mukaan otettava uusin yhtyeentoimiva
teknologia kéyttoon.

Valvonnan ja koko ratkaisun on toimittava kohtuullisilla kiinteilld kustannuksilla
eikd jirjestelmd saa aiheuttaa ei-toivottuja sivuvaikutuksia, kuten siirtdd litkennet-
td pois padvaylilti tai aiheuttaa kiertoteiden kayttdmista.

Etenemispolut kriittisine pisteineen on hahmotettava ja nithin varauduttava jo heti
suunnittelun alkuvaiheessa. Liikkeelle kannattaa ldhted selkeissd kohteissa kuten
ruuhkaisilla seuduilla ja tavaraliikenteestd, jolloin hyvéksyttivyys on helpompi
saavuttaa. Lopulta kaikki litkennemuodot tulevat olemaan samassa jérjestelmassa.

Hyviksyttivyyden edellytyksii

Hinnoittelun toteuttaminen edellyttdd sosiaalista ja poliittista tilausta sekd nykyi-
sen verotusjirjestelmidn muutosta; uusia veroja nykyisten péélle ei ole helppo
myyda.

Maksaja hyviksyy maksun, jos kokee saavansa maksua vastaavan tasoisen palve-
lun. Maksaessaan infrastruktuurin kaytostd, hdn haluaa maksaa juuri siind kun-
nossa olevan tien kustannukset jota hin kiyttdd. Tdmid aiheuttaa myos tarpeen
korvamerkintd maksutuloja. Suomessa se tarkoittaisi esimerkiksi. tienpidon méaa-
rdrahojen mitoitusta sen mukaisesti, mitkd ovat tarjotun vdyldpalvelun tuotanto-
kustannukset. Parempikuntoisella tieosuudella (moottoritie) perittéisiin siten suu-
rempi maksu kuin heikkokuntoisella (soratielld). Puhtaasti kustannusperusteinen
hinnoittelu johtaisi alueittain vaihteleviin maksuihin, miké olisi vastoin alueellista
tasa-arvoisuuden periaatetta. Tasa-arvon vaaliminen edellyttdisi sitd, ettd palvelut
ovat yhtéldisin periaattein kaikkialla saatavilla.

Poliittinen hyviksyntd seuraa, kun paittdjat uskovat ddnestdjien enemmistén ole-
van muutoksen kannalla. Poliitikot ovat usein d4nestdjiddn varovaisempia kannan-
otoissaan isoihin muutoksiin. Eturyhmaét tarvitsevat perustelut muutoksen véltta-
mittomyydelle. Yleisesti ottaen nekin ovat varovaisia ja konservatiivisia. Usein
kéy niin, ettd hiljainen enemmisto jaa ddnekkddn vihemmiston taakse.

Alueellisten tietullien kdyttoon ottoa vastustetaan yleisesti silld véitteelld, ettd kun
litkenteeltd muutoinkin peritdédn litkaa veroja, niin miksi pitdisi vield liséksi mak-
saa tietulleja. Ne jotka kokevat maksavansa enemmén kuin hyotyvit tai kokevat
subventoivansa jotain muuta osaa maata, kysyvit kenen tulisi olla maksumiehen4.
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Oikea markkinointi ja todelliset kouriintuntuvat ongelmat luovat hyvéksyttavyyt-
td. Onnistuneet esimerkit ja kokemukset muualta auttavat myos. Avoin keskustelu
ei ole yksin riittdva 144ke hinnoittelun yleisen hyvéksynnin tavoittamiseksi. Syyt
ja perustelut on kyettidvi esittiméidn selkeédsti ja on panostettava vaikutusten ja
seurausten tulkitsemiseen. Tarvitaan ymmarrettdvad kertaluokkatietoa nykytilasta
sekd realististen vaihtoehtojen vaikutuksista. Edut on osoitettava ja vaikutusten
kohdentuminen eri ryhmille on kuvattava. Toisaalta vaikutuksia ei voi arvioida ja
kuvata, kun ei ole vield tietoa mahdollisesti kdyttoon otettavista jarjestelmista.

Keskustelunavaus pitéisi uskaltaa viedd rahoituskysymyksisté liikenteen hallinnan
suuntaan. Haittoihin perustuvat kompensaatiot ja rajakustannushinnoittelu ovat
uusia aiheita, joskaan keskimdirdiskustannusten kattamistakaan ei voitane unoh-
taa yhtend ajatusmallina (vrt. Saksan tekemadt ratkaisut, joissa tunnustetaan, ettd
halutaan kattaa kaikki kustannukset, ei vain "puhdasoppisesti" rajakustannuksia).

Oman ongelmansa aiheuttaa se, ettd hinnoittelun terminologia on sisélloltddn va-
kiintumaton ja varsinkin suomenkielisind myos useimmille asiantuntijoille vierai-
ta. Sikédli kun nykyisin kdydddn keskustelua, puhutaan kukin omalla, eri merkityk-
selld kielelld. Useat keskeiset termit luovat asialle kovin kielteisen sdvyn. Tdméin
takia ei halutakaan puhua tietulleista tai ruuhkamaksuista vaan kdyttéa niiden tilal-
la poliittisesti korrekteja ja positiivisesti ymmaérrettivid sanontoja tyyliin muuttuva
palvelu- tai vaylankdyttomaksu.

Joka tapauksessa jotta mikd tahansa teoreettinen malli voidaan saada hyvéksyttya,
sen tavoitteiden ja toteutuksen on oltava ymmarrettivid, ldpindkyvid ja perusteltu-
ja.

4.2 Hinnoittelun tulevaisuus maassamme

4.2.1 Hinnoittelu liikennepolitiikan tyokaluna

Hinnoittelu on tehokas keino toteuttaa aktiivista litkennepolitiikkaa. Sen toteutus-
tapa voidaan hyvéksyttdvyyden rajoissa rdétéloidd haluttujen vaikutusten aikaan-
saamiseksi. Tehokkaat, liikennepalvelujen kéyttdjien valintoihin vaikuttavat hin-
noitteluratkaisut eivét kuitenkaan ole suosittuja ja toisinpdin; paatoksentekijoiden
helposti hyviksymaét konseptit eivit ole tehokkaita!

Suuri yleisé on kylld Suomessa tottunut ja valmis maksamaan joukkoliikenteen
kéaytostd, polttoaineesta, pysdkoinnisté, vedestd ym. julkisista hyodykkeistd muttei
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litkkennevéyldn kaytostd. Uudet kdyttomaksut ovatkin, ainakin vield tdnédén, kiy-
tannossd vihonviimeinen ja vihdisten kokemusten takia harvoin hyvéksytty liiken-
teen hallinnan keino. Toisaalta hinnoittelun muutos tarjoaa samalla uuden mah-
dollisuuden liikennejérjestelmén kehittdmisen rahoitukseen.

Hyvé esimerkki liikennejdrjestelmén kehittdmiskeinojen uudenlaisesta priorisoin-
nista on Ruotsissa jo muutaman vuoden ajan noudatettavaksi vahvistettu ns. neli-
porrasperiaate. Sen mukaan litkennejérjestelmédn kehittdmisen tdytyy pohjautua
huolellisesti valmisteltuun nykytila- ja puuteanalyysiin, jonka perusteella vaihto-
ehtoisia toimenpiteitd analysoidaan ja valitaan seuraavassa vaiheittaisessa jérjes-
tyksessd (Vagverket 2002d):

- Vaihe 1. Toimenpiteet, jotka vaikuttavat liikennetarpeeseen ja kulkutavan va-
lintaan

- Vaihe 2. Toimenpiteet, jotka tehostavat olemassa olevan tie- ja katuverkon
hyvéksikayttoa
- Vaihe 3. Teiden ja katujen parantaminen, seké vasta viimeiseni

- Vaihe 4. Uusinvestoinnit ja muut suuret rakennustoimet.

Vastaavanlainen ajatuskulku on havaittavissa myds LVM:n ja Tiehallinnon strate-
gioissa muttei néin selvésti ja velvoittavasti ilmaistuna. [lmeisesti juuri tistd syys-
td litkenteen hinnoittelun seuraaminen ja tutkiminen on Suomessa jérjestdytyma-
tontd sekd resursointi ja osaaminen vdhiistd verrattuna esimerkiksi naapurimaa-
hamme Ruotsiin.

Maassamme mahdollisten hinnoittelusovellusten ideoinnin taustaksi arvioitiin
projektin strategiaseminaarissa liikenteen hinnoittelun soveltuvuutta litkennepoli-
titkan tyokaluksi, erityisesti kaupunkiseuduilla. Arvioinnin tulos esitetdéin oheises-
sa nelikentdssd (SWOT-analyysi).
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”Hinnoittelu kaupunkiseudun litkennepolitiikan tyokaluna”

VAHVUUDET HEIKKOUDET
Vaikuttaa varmasti liikenteeseen - Sosiaalinen epéoikeudenmukaisuus
Joukkoliikenteen asema paranee lisdantyy (tietystd nakdkulmasta, koska
Verkon kaytté tehostuu, saastaa infrakustan- ei saada teoreettisesti taydellista)
nuksia - Negatiivisia sivuvaikutuksia (koska ei
Vahentda ruuhkaa saada teoreettisesti taydellista)
Vahentaa paastoja, energiankulutusta - Ei toivottuja tulonjakovaikutuksia
Hyvin toteutettuna I&pinakyva - Seudun kilpailukyky verrattuna naapurei-
Liikkujat tietda suurin piirtein mistd makse- hin heikkenee
taan - Keruujérjestelméan kustannukset ja val-
Kohdistaa kustannukset aiheuttajalle vonta, kerdajalla kdytdnnoéssad monopoli
Tuottaa tuloja - Poliittisen hyvaksynnan saanti
Muu verotus mahdollisesti kevenee, - Vaikea purkaa kerran toteutettua
Kohdistaa tuotot alueelle (huom. kilpailukyky)
Joustava

UHKAT MAHDOLLISUUDET
Epé&onnistumiset muualla - Mahdollisuus toteuttaa liikennejarjestel-
Yhdyskuntarakenne hajautuu man kehittdmistd kokonaisuutena
Teknologia ei kehity riittavasti (valvonta ei - Ruuhkat pahenevat
onnistu, jarjestelmén "hakkerointi”) - Tulotaso kasvaa
Kulut siirtyvat luontaiseduiksi (esimerkiksi - Julkistalouden niukkuus kérjistyy
yritysautot) - Teknologia kehittyy ja halpenee
Energian hinnan nousu => kipukynnys nou- - Infopalvelujen tarjonta samalla "infralla”
see - Hyvat esimerkit muualta
Maksajien vaatimukset rahan kéaytélle ja - Energian hinta laskee
suuntaamiseen voimistuvat - Yhdyskuntarakenne tiivistyy
Lipsuminen yhteisesta liikennepoliittisesta - Mahdollisuus aluepolitiikkaan tai muuhun
linjasta "hyddylliseen”
Mahdollisuus kerata liikaa maksuja

Analyysin yhteenvetona ndhdéén liikenteen hinnoittelun olevan, ainakin teoriassa,
erittdin tehokas ja kulloisenkin tarpeen mukaan suunnattavissa oleva liikenne- ja
aluepolitiikan sekd maankdyton ja litkenteen yhteispelin toteuttamisen instrument-
ti. Silld voidaan lisdksi kerdtd tuottoja haluttuihin tarkoituksiin ja kompensaatioi-
hin. Heikkoutena voidaan pitdd hyvéksyttdvyyden parantamiseksi teoreettiseen
malliin tehtdvien muutosten ja yksinkertaistusten aikaansaamat ei toivotut sivu-
vaikutukset seké hyotyjen ja haittojen kohdistumisen muutokset. Aika ja sen myo6-
td muuttuva tilanne sekd muualta saatavat kokemukset tasoittavat kuitenkin tietd
hinnoittelun menestykselliselle toteuttamiselle myds maassamme.

Edella késiteltyjen ndkokulmien lisdksi SWOT:sta voidaan todeta mm. ettd hyvin
toteutettuna hinnoittelu tukee litkennejdrjestelmén tavoitteita monen eri mekanis-
min kautta: ajoneuvoliikenteen vihenemisen lisdksi kerattdavilld rahoituksella voi-
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daan tehostaa joukkoliikennetti ja parantaa viylid, jolloin haitat vdhenevit ja hyo-
dyt kasvavat entisestdén.

4.2.2 Todennikoiset hinnoittelusovellukset

Yleisti

Useimmissa Euroopan maissa on joko olemassa tai valmisteilla erilaisia hinnoitte-
lujarjestelmid. Suomen liséksi vain Irlanti, Belgia ja Luxemburg ovat vailla ete-
nemispadtoksia.

Liikenneinfrastruktuurin rahoitukseen liittyvid kysymyksid selvittinyt tyoryhma
puheenjohtajanaan Lasse Weckstrom nosti vuoden 2002 alussa julkaistussa rapor-
tissaan, Vdyldpalvelujen uudet mallit, liikkenteen hinnoittelun ja verotuksen kehit-
tamisen tirkeédksi rahoitus- ja ohjauskeinoksi. Selvitys oli tieliikennepainotteinen
ja sovitettu noin 20 vuoden tdhtdimelle. Ehdotettu vaiheistus etenee nykyjérjes-
telméstd ohjaavien verojen ja palvelutasoperusteisen perusviyldnpidon budjetoin-
nin kautta veroluonteisiin kdyttomaksuihin ja edelleen viimeisend lisdnd paikan-
tamiseen perustuvaan kdyton hinnoitteluun kokonaisverorasitusta merkittavésti
muuttamatta. Tyoryhmé kuvaus vaiheiden péékohdista on periaatetasoinen ja jat-
tad yksityiskohdat kuten mm. kilometripohjaisen ulkoisia kustannuksia sisdistavin
maksun tarkemmin madritteleméttad. (LVM 2002)

Hinnoittelumuutosten toteutuksessa ja sen ohjauksessa tulee olemaan eri tasoja.
EU linjaa kokonaisuutta eri litkennemuotoja sekd perintdtekniikkaa koskevien
saddosten avulla. Kaupunkiseutujen tarpeet ja mallit jouduttaneen taas miettiméén
edellisten pohjalta paikallisesti.

Puhtaasti kansalliset paineet hinnoittelun muuttamiseksi ovat vihdiset. Litkenne-
ongelmamme ovat lievid eikd vallitsevaa vero- ja maksurakennetta ajoittaisesta
kritiikistd huolimatta koeta niin epdoikeudenmukaiseksi, etti uskallettaisiin ldahted
keskustelemaan vero- ja maksuperusteiden uudistamisesta. Kansainvilisen mitta-
puun mukaan lievid ruuhkia esiintyy tosin pidivittdin padkaupunkiseudulla seké
vilkkaimpina lomaviikonloppuina eréilld péatiejaksoilla.

Suurimmat muutosvoimat tulevatkin EU:n taholta: Euroopassa yleistyvd raskaan
litkenteen tienkdyttomaksu sekd auto- ja polttoaineverotuksen harmonisoinnin
atheuttamat muutokset valtion verokertymédin ovat lyhyelld ajanjaksolla merkitté-
vimmaét vauhdittajat.
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Ruuhkien vaikeutuminen entisestddn sekd muualta, varsinkin Tukholman ympé-
ristomaksun kdyttoonotosta saatavat, mahdollisesti positiiviset kokemukset nosta-
nevat hinnoittelun vakavasti otettavaksi vaihtoehdoksi ainakin péadkaupunkiseu-
dulla. Liikennejirjestelmén rahoituksen niukkuus edelleen tukee tdtd. YTV:n hal-
litus on Péddkaupunkiseudun liikennejirjestelmésuunnitelman PLJ 2002 hyviksy-
misen osana péittinyt kdynnistettdvédksi 1. vaiheen tdrkednd hankkeena selvityk-
sen liikenteen hallinnasta hinnoittelun ja tiedotuksen keinoin. (YTV 2003)

Myos litkenne- ja viestintdministeridossd on ryhdytty toimiin litkenteen hinnoitte-
luasioiden jéntevoittdmiseksi. LVM:n ja VM:n kesken on jo vuoden 2003 budjetin
valmistelun yhteydessd ministeritasolla sovittu perustettavaksi korkean tason yh-
teistyoryhmé pohtimaan liikenteen verotuksen ja hinnoittelun muutostarvetta ja
malleja. Ryhmi ei kuitenkaan liene toiminut vield kédytdnnossd. On perustettu
myds LVM:n sisdinen tyoryhmé seuraamaan alan kehitystd ja EU-valmistelua
sekd valmistelemaan kansallisia kannanottoja ehdotuksiin. Alan tutkimus- ja selvi-
tystoiminnan koordinointi kuuluu niin ikddn ryhmén toimenkuvaan. Onkin toivot-
tavaa, ettd litkenteen hinnoittelun kehityksen seuraaminen sekd kokemusten ja
tutkimustulosten vélittdiminen saadaan ryhmén valmistelemana selkeisti vastuute-
tuksi ja resursoiduksi.

Todennikoiset hinnoittelukohteet

Maassamme todenndkoiset hinnoittelutulevaisuudet tunnistettiin projektin strate-
giaseminaarissa. Arvioinnin kohteena olleet ideat on koottu liitteen B kaavioon.
Seuraavat hinnoittelukohteet ja osa-alueet arvioitiin ndistd todenndkoisimmiksi:

- Raskaan liikenteen tienkdyttomaksut paateilla
- Pédkaupunkiseudun ruuhkahinnoittelu

- Hinnoittelu kaupunkiseuduilla

- Tieverkon palvelumaksu

- Langattomat maksujérjestelmit ja

- Business as Usual.

Viimeksi mainittu Business as Usual tarkoittaa eldmén jatkuvan likimain kuten
nykyisinkin eli seurataan hinnoittelun kehitystd EU-tasolla ja kokemuksia muualla
toteutetuista jarjestelmista.

Toteutumisen edellytyksii

Kolmen todennékdisimmén hinnoittelutulevaisuuden: raskaan liikenteen tienk&yt-
tomaksujen, padkaupunkiseudun ruuhkahinnoittelun sekd langattomien maksujér-
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jestelmien toteutumisen edellytyksid analysointiin tarkemmin tutkimustarpeen
hahmottamisen taustaksi. Tami tapahtui hakemalla vastausta kysymykseen mitd
on tapahduttava, jotta ko. hinnoittelu toteutuisi? Liséksi tunnistettiin ndiden tapah-
tumien tietotarve ja sitd kautta selvitettdvit asiat.

Lihtokohtia ja tavoitteita liikenteen hinnoittelulle piiikaupunkiseudulla

Liikenteen hinnoittelun vaikutuksia on tutkittu ja mallinnettu 1dhinnd PLJ:n tarkis-
tusten yhteydessd. 1990-luvun alussa aihe tyrméttiin perusteellisesti tietullisuunni-
telmien yhteydessd. Arvioiden mukaan hinnoittelulla olisi toivottu vaikutus kulku-
tapajakaumaan. Hyvéksyttivyyden kanssa on vield vaikeuksia, mutta asukkailta
voisi saada vihredd valoa jos tuloilla rahoitettaisiin joukkoliikennepalveluiden
parantamista ja poliitikot taas voisivat hyviksya liikenneinfraan korvamerkittdvin
rahan. Padkaupunkiseudulla haluttaisiin saada mahdolliset tulot itselle, poliittisesti
valvottuina kuntien kéyttoon. Kilometripohjaiset jarjestelmét ndhddin nykyiselld
tietdmykselld tullikehid paremmiksi ratkaisuiksi. (VTT 2002b)

Péadkaupunkiseudun tarpeet ovat investointien rahoitus ja kulkutapajakauman séé-
tely. Ongelmille etsitddn, valitaan ja hyvéksytddn ratkaisu sitten kun ne ovat riitta-
vian pahoja. PLJ:n perusvaihtoehdoista yhdessd ruuhkamaksut ovat mukana. Ne
vaikuttavat tehokkaalta keinolta, esimerkiksi maankdyton kehitystd ohjaamalla on
erittdin vaikea saada yhtd suuria vaikutuksia, ja lisdksi vaikutus kehittyy hitaasti
kymmenien vuosien aikana verrattuna suhteellisen nopeasti kdyttoon otettavaan
maksujérjestelmadn. Vastustus on kuitenkin ollut vélilld hyvin jyrkkaa.

Padkaupunkiseudun séteittdisviyldt ovat ruuhkautumassa myos Kehé [ ja IIT vilil-
la. Tyomatkat ovat ensimmdisend tulilinjalla hahmotelluissa jirjestelmissd, noin
15 vuoden tdhtdimelld. Erilaisia kompensaatiomahdollisuuksia voidaan kehittéa,
esimerkiksi lapsiperheille. Vaikutukset tulevat olemaan erilaisia eri tuloluokille.

Jérjestelmén tulisi kattaa koko maa, vain taksat vaihtelisivat alueellisesti, ajallises-
ti ja tilanteen mukaan. Ajosuoritteeseen sidottu ja keskimiirin polttoaineen vero-
tuksen alentamisella kompensoitu jirjestelméd voisi olla toteutettavissa. Jarjestel-
madssa tulisi olla alueellista padtosvaltaa.

Hankkeet ja maksut liitettdisiin 1dpindkyvésti toisiinsa. Poikittaisen joukkoliiken-
teen kehittdminen on yksi kohde keréttiavélle rahalle. Myos rinnakkaisten yhteyk-
sien on oltava sopivalla taksalla kehitettidvin jarjestelman piirissd. DigiRoad antaa
kaytannossd mahdollisuudet aivan mihin tahansa jédrjestelméain.
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Helsinki seuraa kehitystd tiiviisti. Liikenteen hallintaa pidetddn pditavoitteena,
rahoituksen kasvu on positiivinen sivuvaikutus. Hinnoittelun kéyttoonotto néh-
dddn hyvéksi keskipitkélld aikavélilld ja sitd tullaan esittdméén, jos ja kun sovel-
tuva malli 16ytyy. Weckstromin tydryhmédn hahmotelmien viimeinen vaihe koko
maan kattavana vaikuttaa hyviksyttavilti. Myos litke-eldmén edustajat alkavat
vidhitellen ndhdé jérjestelmidn mahdolliset hyodyt. PROGRESS-hankkeessa Hel-
sinki pddsi mukaan 8 case-kaupungin joukkoon, vaikka implementointia ei ole
suunniteltukaan. Muissa projektin kohdekaupungeissa on ollut enemmaén tai vé-
hemmén erityisesti poliittisia ongelmia ja viivytyksid hankkeiden kdynnistdmises-
sd, mutta esimerkiksi Roomassa ja Trondheimissa toteutus etenee.

Espoossa pysidkointimaksutkin ovat sen verran uusi asia, ettd muihin rahoitusmuo-
toihin ei ole ehditty ottaa kantaa. Tarve on kuitenkin tunnustettu.

Vantaalla ollaan periaatteessa “kokonaiskustannusrasitusta kasvattamattoman jér-
jestelmén” kannalla ja kaupunki arvioisi jopa hyotyvinsd mahdollisesta systee-
mistd naapureittensa kustannuksella.

Kansallisen keskustelun kdynnistdminen on kuitenkin ollut vaikeaa. On muistetta-
va, ettd useimmille liikkujille kokonaiskustannukset todenndkoisesti laskisivat
vdhin, ja joillekin eritysryhmille tulisi selkeitd lisdkustannuksia. On uskallettava
lahted laskemaan vaikutuksia ja sitten keskustelemaan. (VTT 2002b)

4.3 Organisatoriset edellytykset (tie- ja vaylarahastot)

4.3.1 Institutionaalinen viitekehys

Suomessa on kéyty ajoittain vilkastakin keskustelua liikenteeltd perittyjen rahojen
korvamerkinnisté liikennesektorille, jolloin polttoaineveroilla ja muilla maksuilla
voitaisiin rahoittaa liikenteen kustannuksia, pddasiassa tie- ym. investointeja. Tatd
keskustelua on motivoinut ajatus liikenteestd valtion budjetin lypsylehmina, jolla
siirretddn rahaa muille sektoreille joilla vastaavia kustannuksia vastaavia maksuja
ei kerdtd. Julkinen mielipide olisi erdiltd osin suopea liikenteen rahoitukselle ra-
hastojen kautta, mutta julkinen valta puolestaan on hillinnyt keskustelua vasta-
argumenteilla: Onko tarkoituksenmukaista ettd liikenteestd kerdttavdt maksut
kohdennetaan takaisin sektorille, koska liitkenne kuitenkin tuottaa ulkoisvaikutuk-
sena haittoja, joita vaikkapa terveydenhuollossa pyritidédn lieventdmiidn? Toisaalta,
miten maksut tulisi asettaa jos on tietyt rahoitustavoitteet eli mikd maksu vastaa
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mitdkin tavoitetta ja miten voidaan varmistaa ettd maksut ovat oikeassa suhteessa
maksun aikaansaavaan toimeen jos tuijotetaan vain kerittdvad kokonaissummaa?

Aihepiiri on nousemassa EU-tasolla tutkimuskohteeksi, koska on esitetty perustet-
tavaksi TEN-véyldston rahasto, johon keréttdisiin korvamerkitty tienkdyttomaksu.
Suunnitelmia vaikeuttavat tietenkin TEN-verkon alueelliset vaikutuserot, joka
saattaa verkon kéyttdjdt eri asemaan: maissa joissa viyldmaksuja peritddn TEN-
verkon kéytostd liikenteen verotus tiukentuu kun taas maissa tai alueilla joissa
TEN-verkkoa ei ole kustannukset pysyvit ennallaan.

Kaymme seuraavassa lyhyesti lavitse tie- ja védyldrahastot esimerkkeind téllaisista
litkkennesektoria suoraan palvelevista rahoitusmalleista.

Tierahastot

Tierahastoja on kéytetty paljon maailmalla. Erityisen suosittuja ne ovat olleet ke-
hitysmaiden tieinfrastruktuurin rahoittamisen ongelmien erdidnd ratkaisumallina.
Maailmanpankki on usein ollut perustamassa ja konsultoimassa rahastojen perus-
tamista (esim. Heggie, de Richecour & Heggie 1994, Potter 1997, World High-
ways October 2000 ja September 2000). Ongelmana ovat olleet ndissd maissa
puutteelliset kirjanpito- ja liiketoimintasdddokset. Puhtaita tierahastoja on perus-
tettu myos Baltiaan ja muuhun entiseen Itd-Eurooppaan. Kehitysmaiden rahasto-
jen esikuvana on toiminut Uuden-Seelannin tierahasto, jonka toiminta on ollut
tyydyttdvad mutta tietyiltd osin myos ongelmallista riittdvin rahoitustason varmis-
tamiseksi. Nykyisessd EU:ssa ei ole tierahastoja. Tieinfrastruktuuri rahoitetaan
valtion budjetista tai projektikohtaisesti yksityiselld pddomalla tai PPP-mallilla.

Tierahaston kantavana ajatuksena on rahavirtojen ldpindkyvyys. Liikenteeltd ke-
rattdvit verot ja maksut rahastoidaan ja sijoitetaan uudelleen tieinfrastruktuurin
ylldpitoon ja kehittdmiseen. Télloin liikenteen verojen ja maksujen fiskaalinen
luonne hyldtdén kokonaan tai vaihtoehtoisesti osa maksuista korvamerkitddn ra-
hastoitavaksi.

Suomessa asiasta on kdyty 1dhinnd epévirallista keskustelua. Liikenteen hinnoitte-
lun my6td rahastointi on nousemassa yhdeksi vaihtoehdoksi rahavirtojen hallin-
taan

Viylirahastot

Tierahastoja laajempi kisite on vdyldrahasto. Véyldrahastossa kaikkien liikenne-
muotojen verot ja maksut rahastoidaan ja rahasto rahoittaa tuloillaan koko liiken-
nejérjestelméninfrastruktuurin ja palveluja. Tdlloin rahaston sisdlld voidaan tehda
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ristisubventiota esimerkiksi vihemmain ympéristéd kuormittavien ja turvallisem-
pien liitkennemuotojen hyviksi. Tilanne olisi siten kdytdnndssd sama kuin tdndén
Suomessa tie- ja rautatieliikenteen vélilla.

Rahasto voisi my0s rahoittaa muita yleishyodyllisid tavoitteita, kuten liikkennetur-
vallisuus- ja liikennekasvatusty6td. Rahastojen ylijaaméaa ja tuottoa voitaisiin peri-
aatteessa sijoittaa riskittomille pddomamarkkinoille (kuntatodistukset, valtion ob-
ligaatiot) ja sitd kautta myds kanavoida liikkenteen tuottoja muihin yleishyodylli-
siin tarkoituksiin.

Kuvassa 3 on esitetty periaatteellinen tie- tai viyldrahaston arkkitehtuuri.

Corporate/income taxes + VAT

External
financiers
(e.g. banks)

fund
investments

The State
Treasurer

External capital

Corporate
taxes
+ VAT

Dedicated road user
& vehicle taxes

The Ministry
of Transport

transfer

Annual budget
A 4

Fuel/velfcle price

Road

Administration
Fuel taxe:

merchants

Contract payments

Vehicle
merchants

Construction
contractors

I Vehicle taxe

4 1 4

New Maintenance of
infrastructure infrastructure

.

Benefits for road users

Kuva 3. Tie- tai viyldrahaston periaate (Levidkangas & Talvitie 2000)

Suomessa ei ole toistaiseksi tutkittu tie- tai vdyldrahaston tarvetta ja organisointi-
mahdollisuuksia systemaattisesti. Tallaisella selvitykselld voisi olla sosiaalinen
tilaus, koska se voisi valottaa kdydysséd epévirallisessa keskustelussa esiin tulleita
ndkokulmia uuden tiedon valossa. Samassa yhteydessa tulisi selvittdd myos rahas-
toon liittyvét poliittiset, taloudelliset ja lainsdddannolliset kysymykset.
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5 Tutkimustarpeet

5.1 Taustaa tutkimuksen suuntaamiselle

Liikenteen hinnoittelun tutkimustarvetta on laajemmassa yhteydessé késitelty ai-
emmin mm. Liikennetelematiikan kehittdmisen suuntaamisen (LVM 1997) seka
LVM:n henkiloliikenneyksikon T&K-Strategiatyon (LVM 2000) yhteydessa. Li-
sdksi asiaa on sivuttu, 1dhinné tekniikkaan painottuen monissa tutkimusohjelmissa
ja hankkeissa kuten esimerkiksi FITS-, Viking- ja LVM:n T&K-ohjelmat.

Viimeisin ja kattavin arvio tutkimuksen tilasta ja tarpeesta esitettiin LVM:n lii-
kenteen hinnoittelun tulevaisuutta koskevassa seminaarissa lokakuussa 2002:

”Suomessa on seurattu Euroopan komission ehdotuksia ja tehty kattavaa tutkimus-
tyotd liikkenteen hinnoittelun teorian ja liikkenteen kustannusten oikeaoppisen méa-
rittdmisen osalta. Tutkimustarpeita on kuitenkin edelleen liitkenteen kustannusten
osalta mutta erityisesti hinnoittelun mahdollisesta muodosta Suomessa seké yli-
péédtdadn hinnoittelun soveltuvuudesta Suomeen ei tédlld hetkelld tiedetd riittavasti.
Liikenteen hinnoittelun puitedirektiiviehdotuksen valmistuminen luo paineita pe-
rehtyé aihepiiriin entistd tiiviimmin.” (Kauppila 2002)

Yksiloidyt tutkimustarpeet on em. esityksesséd jaoteltu kolmeen padryhméén: lii-
kenteen kustannuslajien tutkimiseen, litkenteen kustannusten ja tuottojen arvioin-
tiin litkenneverkolla ja litkkennemuodon tasolla, eri liikennemuotojen viliseen ver-
tailuun seki liikenteen hinnoittelun kehittimiseen ja soveltuvuuden arvioimiseen
Suomessa.

Tédmin tyon yhteydessa kaytiin keskustelua my6s litkkenteen hinnoittelua koskevan
kansallisen strategian madarittelyn tarpeellisuudesta. Vaikka tutkimus- ja tietotar-
peen lisddntymisestd oltiin yksimielisid néhtiin erillinen liitkenteen hinnoittelun
strategia ja siitd johdettu itsendinen tutkimusohjelma kuitenkin ennenaikaiseksi ja
litan kapea-alaiseksi ldhestymistavaksi. Onhan liikenteen hinnoittelu vain yksi,
varsin tuntematon mutta tehokas osa yleistd litkennepolitiikan tyokaluvalikoimaa.

Hinnoitteluun on joka tapauksessa varauduttava seuraamalla aktiivisesti alan
yleistd ja EU-sdddosten kehitystd, kuvaamalla meilld mahdollisten jérjestelmien
sisdlto ja vaikutukset sekd vilittdimaélld muualla saatuja kokemuksia asiantuntijoil-
le, paatoksentekijoille ja yleisolle. Ndin varmistetaan mahdollisuus kdyda raken-
tavaa ja tosiasioihin perustuvaa vuoropuhelua aikanaan my6s meilld vékisin esille
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nousevassa liikenteen hinnoittelua, veroja, maksuja ja rahoitusta koskevassa
keskustelussa.

Selvityksen yhteydessd korostuneet tutkimustarveaihiot esitetddn seuraavissa lu-
vuissa ensin padryhmittdin ja sitten kiireellisyysluokittaisena yhteenvetona. Tut-
kimusten ja tehtdvien tarkempi sisdlto, tirkeys, vetovastuut, osapuolet ja rahoitta-
jat on harkittava tarkemmin pikimmiten kéynnistettavissd kansallisen hinnoittelu-
tutkimuksen ja -seurannan linjaamisen ja vastuuttamisen yhteydessa.

5.2 Tutkimushankkeet

5.2.1 EU- kehityksen ja tutkimuksen seuranta

Ensimmdisend tehtdvind on maamme hinnoittelututkimuksen tavoitteiden, paino-
pisteiden ja vastuiden maéérittely. Kannanotto suomalaisen teollisuuden kannusta-
miseen ja tukemiseen sekd T&K yhteistyohon esim. naapurimaiden kanssa on osa
tatd madrittelyd. (ITS- Finland sittemmin perustettu: 5.6.2003) On eroteltava puh-
taasti kansalliset tarpeemme ja otettava kantaa sithen miten EU:n suunnalta tule-
viin paineisiin varaudumme ja missd médrin haluamme yksin tai yhdessd naapu-
rimaiden kanssa vaikuttaa omilla ratkaisuilla ja esimerkeilld kehitykseen. (Kiireel-
lisyysluokka I)

On varauduttava mahdollisesti hyvinkin nopeisiin yhteisolakien (ainakin ajoneu-
vo- ja polttoaineverotuksen harmonisointi sekd raskaan liikenteen tienkédyttomak-
su) muutoksiin ja vaikutettava ajoissa niiden sisdltoon selvittdmaélld etukéteen to-
denndkoisimpien vaihtoehtojen positiiviset ja kielteiset vaikutukset maamme kul-
jetus- ja liikennejérjestelmélle ja hyvinvoinnille. Tdmi edellyttdd LVM:n ohjaa-
maa hinnoittelun perusteiden suunnitelmallista selvittimistd ja mallintamista seké
jarjestelmdn luomista yksittdisiin ehdotuksiin reagoinnin nopeuttamiseksi ja var-
mistamiseksi. (AD-HOC tyoryhmi, tarkentavat selvitykset, resurssivaraus ja pui-
tesopimukset?) (Kiireellisyysluokka I)

5.2.2 Raskaan liikenteen hinnoittelu

On ryhdyttiava viivytyksettd ja aktiivisesti vaikuttamaan raskaan litkenteen hin-
noittelun tulevaisuuteen maassamme. Tdmi edellyttdd mahdollisten tienkaytto-
maksumallien maédrittelyd ja kuvausta sekd ndiden kansallisten, alueellisten ja
yrityksiin kohdistuvien vaikutusten arviointia. Ndiden selvitysten yhteydessé tulee
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tarkastella erityisesti kansainvéliselle liikenteelle aiheutuvat hyodyt, haitat ja
mahdollisuudet. (Kiireellisyysluokka I)

Jarjestelmien tekniset, organisatoriset ja hallinnolliset ratkaisut on myos kuvattava
ja niiden soveltuvuus oloihimme arvioitava. Pohjoismaisten olojen ja kulttuurin
samankaltaisuus puoltavat tdmin alueen valtioiden yhteistyGtd nédissd asioissa.
Onhan esimerkiksi Ruotsissa jo paljon valmiita ja yha jatkuvia alan selvityksié.
My6s Pohjois-Euroopan euroalueellinen Viking-yhteistyd ja projekti on paneutu-
nut raskaan litkenteen hinnoitteluun. Tétd kannattaakin mahdollisuuksien mukaan
hy6dyntdé luonnollinen (Kiireellisyysluokka IT)

5.2.3 Kaupunkiseutujen liikenteen hinnoittelumallit

Seurattava jdrjestelméllisesti mitd kokemuksia ja vaikutuksia Lontoon ja Tukhol-
man tienkdyttomaksujérjestelmiprojektit edetessddn saavat aikaan erityisesti lii-
kennepoliittisten tavoitteiden suhteen. Tehtdvd edellyttdd muutamaksi vuodeksi
nimettyd seurantaryhméia ja sitd tukevaa selvitys-, analysointi- ja yhteenvetotyota.
Tama niveltyy hyvin osaksi PLJ 2002:n tarkeda selvityskohdetta: Liikenteen hal-
linta hinnoittelun ja tiedotuksen keinoin. Ty6hon osallistuisivat tdlloin luontevasti
keskeisimmit intressitahot eli YTV, LVM, alueen kunnat, Tiehallinto ym. Toi-
saalta tulee harkita (PLJ:n liikenneneuvottelukuntaa laajemmin) kaupunkiseutujen
litkennepolitiikkaa valtakunnan tasolla seuraavan ja ohjaavaan “Kaupunkiliiken-
teen neuvottelukunnan/foorumin” perustamista, jolloin myos hinnoittelu liikenne-
politiikan keinona ja sitd koskeva linjaus kuuluisi télle ryhmaélle. Vetdjénd voisi
toimia esim. LVM, Tiehallinto tai YTV. Téllainen korkean tason elin olisi soveli-
as kdynnistiméin ja ylldpitdmadn hinnoittelun tunnettuutta ja sitd kautta mahdolli-
sesti myds hyviksyttavyyttd edistivdd keskustelua, mité télld hetkelld mik4én taho
el uskalla tehda. (Kiireellisyysluokka I)

Erillisend tehtdvédnd tulee kdynnistdd valtakunnallisen liikenteen hinnoittelun ko-
konaismallin/viitekehyksen méérittely sekd vaihtoehtojen soveltuvuuden ja vaiku-
tusten monipuolinen arviointi. Kaupunkiseutujen erityistarpeet tyydyttivit alueel-
liset jarjestelmdt médriteltdisiin sitten aikanaan valitun mallin puitteisiin soveltu-
vaksi. On uskallettava ldhted kuvaamaan todennikoisid vaihtoehtoja, laskemaan
vaikutuksia ja sitten keskustelemaan laajemminkin. Koska jirjestelmilld tulee
olemaan vaikutuksia myo0s muille sektoreille kuin liikenteelle on sosiaaliset,
maankaytolliset, arvostus- ja muut seikat sisdllytettdvd ndihin selvityksiin. (Kii-
reellisyysluokka I)
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Padkaupunkiseudun kannalta on lisdksi tarkennettava ja soveltaen samat padkoh-
dat kuin luvun 5.6 strategisessa hinnoittelututkimuksessa. Erityisen huomion koh-
teena tulee olemaan rahavirrat sekd korvamerkinti- ja lainsdddéntokysymykset.
(Kiireellisyysluokka II)

5.2.4 Hinnoittelun tekniikat

Vasta kun hinnoittelulle asetetut tavoitteet ja niitd tukeva ratkaisu/( kokonaisuus)
tunnetaan voidaan valita ja/tai kehittd4 tarvittava tekniikka.

Teollisuuden mukaan saaminen liikenteen hinnoitteluhankkeisiin ja projekteihin
edistdisi mahdollisesti esim. Tekesin ja CRAFT- ym. rahoituksen mukaan tuloa
suomalaiseen hinnoittelututkimukseen. (Kiireellisyysluokka I)

Kansallisten ja alueellisten hinnoittelumallien méairittelemiseksi sekd niiden pe-
rustamis- ja ylldpito kustannusten arvioimiseksi on joka tapauksessa syytd koota
kattava yhteenveto hinnoittelun tekniikoista, niistd saaduista kokemuksista seké
kehittymisndkymistd. Eri vaihtoehtojen soveltuvuus oloithimme ja tarpeisiimme on
arvioitava osana taté tyotd. (Kiireellisyysluokka I)

Erityistd huomiota on kiinnitettdvé jarjestelmien ja tekniikoiden yksityisyyden-
suoja-, valvonta- ja muihin juridisiin kysymyksiin, joihin ratkaisevasti vaikuttaa
esim. haltijavastuulainsdddédnnon toteutuminen tai toteutumatta jiiminen.

5.2.5 Strateginen hinnoittelututkimus

Osaamisen kehittiminen ja tiedon levittiiminen

Liikenteen hinnoittelun seuranta, kehittdminen ja tiedon levittdminen on vastuutet-
tava ja resursoitava maassamme. On huolehdittava, ettd alan kansallisilla toimi-
joilla on riittdvd substanssi- ja vuorovaikutusosaaminen voidakseen osallistua
kansalliseen ja kansainvéliseen tutkimus- ja kehittdmistoimintaan sekd suunnitte-
luun seki yllépitadkseen rakentavaa keskustelua hinnoittelun siséllostd, mahdolli-
suuksista ja vaikutuksista. Kohdan 5.2.1 EU-kehityksen seuranta sivuaa titi han-
ke-ehdotusta ja on hyvd viedd eteenpdin saman aikaisesti. Tédssd yhteydessd tulisi
harkita liikenteen hallinnan ja hinnoittelunohjeistamista pakolliseksi” osaksi lii-
kenteellisesti ja/tai kustannuksiltaan merkittdvid liikennejdrjestelmé- ja hanke-
suunnittelutehtévid. Ensi vaiheessa voisi aloittaa Tiehallinnon hankkeista ja suur-
ten kaupunkiseutujen litkennejirjestelmisuunnittelusta. (Kiireellisyysluokka I)
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Muutospaineet ja kehitystii eteenpiin vievit voimat

Liikennejirjestelmdmme nykytila ja tulevaisuus on kartoitettava liikenteen hin-
noittelun ndkokulmasta. On selvitettdvd minkélaiset muutospaineet ja kdynnisté-
vit voimat aikaan saavat tarpeen harkita vakavasti hinnoittelun muutosta maas-
samme. Mitkd ovat kehitystd eteenpdin vievit ja hillitsevit voimat? Onko nykyi-
sessd litkenne- ja hinnoittelujirjestelméssd erityisid puutteita tai muutostarpeita
joko liikennejérjestelmén, kohdistumisen tai valtion varain nikoékulmasta? Miten
tilanne kehittyy ldhitulevaisuudessa? Tama tyo voisi kdynnistyé eri intressitahojen
yhteistyond LVM:n toimiessa tyoryhmén koolle kutsujana. (Kiireellisyysluokka
II)

Hyviksyttivyyden edellytykset

Vaikka mitdén tiettyd hinnoittelumallia ei 14hiaikoina ldhdetékdén toteuttamaan
maassamme, on edellytykset hinnoittelun hyviksyttivyydelle selvitettdva voidak-
semme harkita erilaisia, esimerkiksi EU-sdddosehdotusten edellyttimid, hinnoitte-
lumalleja ja niiden toteuttamismahdollisuuksia maassamme. Talloin kaivataan
yleistd, ymmaérrettivad kertaluokkatietoa nykytilasta sekd realistisista vaihtoeh-
doista ja niiden vaikutuksista On otettava kantaa esimerkiksi siihen, onko olemas-
sa jokin litkkumisen peruspalvelutaso, joka on kaikkien perusoikeus, saako kansa-
laisia pakottaa siirtimddn matkan ajankohtaa tai valitsemaan muun kuin halua-
mansa reitin ja mitkd ovat hyvéksyttavyyden edellytykset suuren yleison silmissa.
Eri kéyttdjaryhmien maksuhalukkuus eli kdytdnnossd siedettdvd ja mahdollinen
tariffitaso on keskeinen osa tdtd selvitysty6td. Maksuhalukkuuden tutkimiseen
sopisi SP-tutkimus. Tdma edellyttdd arvioitavien jérjestelmien luonnostelua

Onnistunut vuorovaikutus on hyvéksynnén edellytys. Keskusteluun ja sen avaami-
seen on valmistauduttava midrittelemélld tavoitteet ja vastuulliset toimijat sekd
organisoimalla tiedon tuottaminen, ylldpito ja suunnittelu. On luotava strategia ja
suunnitelma eri tasoilla ja osa-aluilla tarvittavalle vuorovaikutukselle.

Vuorovaikutusvalmiuksia on kehitettivd ja ylldpidettdvd systemaattisesti jotta
suuri yleiso ja padtoksentekijit tuntisivat ja ymmartdisivét vallitsevat ongelmat,
tavoitteet ja vaihtoehtoiset keinot tavoitteiden saavuttamiseksi. Ymmarrystd tulee
rakentaa hyvissd ajoin ennen p#atoksid tapahtuvalla vuorovaikutteisella tiedon
levitykselld koska uusien mallien sisdistiminen vie oman aikansa. Keskustelun
perusedellytyksend oleva tieto ja osaaminen on tdydennettdvd ennen kuin keskus-
telu kdynnistetddn. (Kiireellisyysluokka II)
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Suomeen soveltuvien, uhkaavien ja mahdollisten hinnoittelumallien kuvaus
ja vaikutukset

Voidaksemme kdydd kansallista keskustelua ja ottaa kantaa erilaisiin EU-
saddosten kehittdmisehdotuksiin on selvitettivd millainen hinnoittelujérjestelma
sopii ja ei sovi Suomeen. Meilld mahdolliset, uhkaavat ja todenndkoiset hinnoitte-
lu(malli)skenaariot on tunnistettava ja kuvattava sekd miiriteltdva keskeiset hyo-
dyt, haitat ja muut vaikutukset. Vaikutukset ja huolemme tulevasta konkretisoitu-
vat parhaiten esimerkkien kautta mikd parantaa edellytyksid vaikuttaa EU-
harmonisointiin ja rakentaa kansallista ymmarrystd. On tutkittava realistisia vaih-
toehtoja ja jatettdva idealistiset, muuallakin teilatut mallit vihemmalle huomiolle.
Ohjaavien vaikutusten ja kustannusten arviointi ovat tdmén vaiheen selvityksen
keskeisié tuloksia. (Kiireellisyysluokka I)

EU- ja muun kansainvilisen kehityksen edettyd sekd kansallisten valmiuksien
parannuttua on syytd syventdd vaikutusarvioinnit kattamaan myos alueellisia ja
kayttdjaryhmidkohtaisia hyotykustannustarkasteluja. Edut ja haitat on osoitettava
ja vaikutusten kohdentuminen eri ryhmille on kuvattava ymmarrettavésti. Myos
tulonjakovaikutuksia on selvitettédvi edelleen. Vaikutusten kohdistuminen verkolle
ja alueille, alueitten vilinen subventio sekd verotuksen kokonaistason mahdollisen
muuttumisen jakautumavaikutukset ovat selvityksen kohteina. (Kiireellisyysluok-
ka II)

Toteutusprosessi: etenemispolut sekii organisaatioiden ja lainsdfidinnon
muutostarve

Hinnoittelun toteuttaminen edellyttdd poikkeuksetta uudenlaista organisaatiomal-
lia ja monien sdddosten muuttamista. Mahdollisten hinnoittelumallien organisoin-
tivaihtoehdot ja niiden edellyttimat sdiddosmuutokset on tunnistettava ja arvioita-
va vaihtoehtojen hyodyt, haitat ja toteuttamismahdollisuudet. Tuoton korvamer-
kintd- ja rahastokysymykset sekd tuoton kohdistaminen kuntien véylédnpitoon on
my0s selvitettdvd. Hankkeen etenemispolku kriittisine pisteineen on kuvattava
tdssd vaiheessa ja luotava toteutusta eteenpdin vieva prosessi ja paatosketju. (Kii-
reellisyysluokka II)
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5.3 Tutkimusohjelmarunko

5.3.1 Ensimmaisessa vaiheessa kaynnistettavit hankkeet (v. 2005)
1.1 Hinnoittelututkimuksen tavoitteiden, painopisteiden ja vastuiden
madrittely
1.2 Varautuminen yhteisélakien muuttumiseen
1.3 Raskaan liikenteen tienkdyttomaksumallin méérittely
1.4 Lontoon ja Tukholman kokemusten seuranta
1.5 Valtakunnallisen liikenteen hinnoittelun kokonaismallin méarittely
1.6 Teollisuuden mukaan saaminen liikenteen hinnoitteluhankkeisiin
1.7 Yhteenveto hinnoittelun tekniikoista
1.8 Osaamisen kehittdminen ja tiedon levittdminen

1.9 Suomeen soveltuvien, uhkaavien ja mahdollisten jirjestelmien ku-
vaus ja vaikutukset

5.3.2 Toisessa vaiheessa kdynnistettavat hankkeet

2.1 Muutospaineet ja kehitystd eteenpdin vievit voimat
2.2 Hyviksyttivyyden edellytykset
2.3 Todennikoisten hinnoittelumallien vaikutusten kohdentuminen

2.4 Toteutusprosessi: etenemispolut sekd organisaatioiden ja lainséda-
ddnnon muutostarve

5.3.3 Tutkimusohjelman kaynnistys

Tarkeimmiksi luokiteltavat seké pitkdjanteistd ja —aikaista tutkimusta ja vuorovai-
kutusta edellyttavét hankkeet tulisi kdynnistdd viivytyksetta.

Hankkeiden priorisointi, esitetyn toimenpideohjelman tarkistus, koordinointi ja
hallinnointi seké toteutustapa (konsepti) ja yhteistyomallit suunnitellaan tarkem-
min kohdan 5.2.1 (Hanke 1.1.) seuranta- ja tutkimusvastuiden ja roolien miéritte-
lyhankkeen osana. Luontevana johtajana prosessissa voisi toimia LVM, jonka on
vastuutettava ohjelman kédynnistimisen valmistelulle vetdja. Tiehallinto, YTV ja
muut strategiset yhteistydtahot mukaan (Ryhmi 5.2.3/1(Hanke 1.4). Toiminnan
koordinoinnista ja sovittamisesta mm. ITS-Finland-, Fits- ja Viking-
aktiviteetteihin on huolehdittava.
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Liite B: Suomessa mahdollisia hinnoittelutulevaisuuksia

Polttoaine
verolle

Maksu eri
tieluokille

Rajakustannushinnoittelu
mukaan
liikennepolitiikkaan ?

Vesi ja
ilma
Raskas
Liikenne

Kiinted
alueellinen
maksu ja
sen
variaatiot

Muuttuvia
ulkoisia
kustannuksia
sisdistavi

Muuttuva
alueellinen
maksu &
variaatiot

Kaupunkikohtaiset
Tagit
Mobiilit
maksutavat

Kaupunkiseutujen
tieliikenne

Mahdollinen
Hinnoittelu -
R1

Piiikaupunkiseutu

Non Urban
Road

GPS+Kellopohjainen
taksamittari joka
ajoneuvoon

Tieverkon @
palvelumaksu

Ulkoisiin
kustannuksiin
perustuva




Liite C: Projektin tilaisuuksiin osallistuneet ja haastatellut hen-

kilot
Tilaisuus

Osallistuja Valtakum'l'al'li— Péiéikaupgnki— Stra?egia—.

nen aivoriihi seudun aivo- seminaari

16.4.2002 rithi 17.5.2002 | 7-8.11.2002
Marja Heikkinen-Jarnola, LVM X X
Lassi Hilska, LVM X X
Jari Kauppila, LVM X X
Matti Roine, LVM X
Tuomo Suvanto, LVM X X
Juhani Tervala, LVM X
Seppo O6rni, LVM X
Anton Goebel, Tiehallinto X X
Leo Koivula, Tiehallinto X
Ilkka Komsi, Tiehallinto X
Eeva Linkama, Tiehallinto X
Jyri Mustonen, Tiehallinto X

Ari Puhakka, Tiehallinto X

Maarit Saari, Tiehallinto

Niilo Jarviluoma, YTV

Suoma Sihto, YTV

Reijo Teerioja, YTV

ittt
<

Risto Jokinen, Espoon kaupunki

Jorma Kaihlanen, Helsingin kau- X
punki

i

Olli-Pekka Poutanen, Helsingin
kaupunki

Hannu Laakso, Vantaan kaupunki

Heikki Kanner, VIT

elialle

Kari Karessuo, VIT

el

Risto Kulmala, VIT

Juuso Kummala, VTT

Pekka Levidkangas, VTT

PRI PR R I

<

Jukka Résédnen, VIT X

X osallistui
x osa llistui osaan tilaisuudesta

Lis#ksi haastateltiin seuraavia henkiloita:
Juha Parantainen, LVM

Jussi Kauppi, Kuntaliitto

Jani Saarinen, Tichallinto

Matti Pursula, TKK

Kristian Appel, Traficon Oy

Heikki Metsdranta, Strafica Oy

Hannu Pesonen, Strafica Oy



LiiteD: Keskeisia hinnoitteluprojekteja ja tiedon lahteita

PRIMA, Pricing Measures Accep-
tance

The forerunner project to PROGRESS which
produced policy recommendations and gui-
dance for implementing road pricing systems
in Europe.

http://europa.eu.int/comm/transport/extra/pri
mia.html

PROGRESS, Pricing ROad use for
Greater Responsibility, Efficiency
and Sustainability in citieS

The overall objective of the PROGRESS pro-
jectis:

“To demonstrate and evaluate the effecti-
veness and

acceptance of integrated urban transport pri-
cing

schemes to achieve transport goals and raise
revenue.”’

http://www.progress-project.org

PATS, Pricing Acceptability in the
Transport Sector

A research project which sought to identify
the reasons for opposition to and acceptability
of pricing schemes, with a focus on approp-
riate financial schemes and compensatory
measures.

http://www.tis.pt/proj/pats/pats.html

TRANSPRICE, Trans Modal Integ-
rated Urban Transport Pricing for
Optimum Modal Split

A research project which aimed to address the
issue of integrated trans modal urban trans-
port pricing with a view to achieving an opti-
mum modal split in urban areas.

http://gridlock.york.ac.uk/transprice/

CAPRI, Concerted Action on Trans-
port Pricing Research Integration

A research project which set out to bring to-
gether the results of research studies relating
to the role of pricing in transport policy deve-
lopment.

http://www.its.leeds.ac.uk/projects/capri/

CONCERT, COoperation for Novel
City Electronic Regulating Tools

A research project which considers innovative
ways to use smart-card payment and multi-
media information technologies in order to
reduce the environmental problems of mass
car travel whilst achieving high levels of ur-
ban accessibility.

http://btsa.es/concert/

UNITE, UNIfication of accounts and
marginal costs for Transport Effi-
ciency

A research project which set out to identify
fair and efficient transport infrastructure pri-
cing taking into account the full social costs
and benefits of transport.




http://www.its.leeds.ac.uk/projects/unite/

TRENEN II-STRAN, Models for
Transport, Environment and Energy
- Version 2: Strategic Transport Po-
licy Analysis

A key area of interest has been the gap bet-
ween present and optimum prices for trans-
port - which prices are too low or too high,
and which types of policy measure are the
most efficient in achieving reform.

http://europa.eu.int/comm/transport/extra/tren
enia.html

CARDME, Concerted Action for
Research on Demand Management
in Europe

Objective: support of CARDME Steering
Committee for reaching interoperability of
EFC systems in Europe.

http://www.cordis.lu/telematics/tap transport/
research/projectsum/cardme.html

MOVE-it, Motorway Operators Va-
lidate EFC for Interoperable Trans-
port

Objective: to pave the way towards the intro-
duction and deployment of interoperable
Electronic Fee Collection (EFC) systems on
the trans-European motorway network, ena-
bling free movement of people and goods
without additional obstacles to the users.

http://www.cordis.lu/telematics/tap transport/
research/projects/move-it.html

Hinnoitteluportaaleja:

The UK's Commission for Integrated

Transport Congestion Charging - a refe-

rence site on congestion charging

http://www.cfit.gov.uk/congestioncharg
ing/

DG TREN - the website of the European
Commission's Directorate General Trans-

port and Energy.

http://europa.eu.int/comm/dgs/energy tr
ansport/index_fi.html

European Federation for Transport and

Environment - a European umbrella for
non-governmental organisations working
in the field of transport and the environ-
ment, promoting an environmentally res-

ponsible approach to transport.

http://www.t-e.nu/

ELTIS - a web-based interactive guide to
transport measures, policies and practices
being implemented in cities and regions

across Europe.

http://www.eltis.org/

EC’s MEMBER STATE COMMITTEE

ON TRANSPORT - This site contains

http://forum.europa.eu.int/
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documents discussed or of relevance to the
Member State Expert Committee on trans-
port infrastructure charging. The informa-
tion includes details of recent transport tax
and charging policy changes, studies and
research into transport costs and charging,
and links to various related sites.

The ATLANTIC project is a 'thematic
network' which brings together recognised
experts working in Transport Telematics
and Intelligent Transport Systems (ITS) in
Europe (including Central and eastern Eu-
rope and the Baltic States), the United Sta-
tes and Canada.

http://www.atlan-tic.net/

CON-PRIC,

American source of up-to-date informa-
tion on American and international re-
search and projects

http://www.hhh.umn.edu/centers/slp/pro
jects/conpric/

STOCKHOLMSBEREDNINGEN

http://www.sou.gov.se/sthimberedning/
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