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vastasivat Satu Innamaa ja Pirkko Rama. Tutkimusapulaisena toimi Fanny Malin.
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1. Johdanto

1.1 Tausta

Liikenne- ja viestintaministerié (LVM) on kaynnistanyt Liikennelabra-kokeiluhank-
keen vuosille 2014-2015. Kokeilun tavoitteena on edistaé liikenteen sahkoisten
palvelujen kuluttajamarkkinoiden syntymistd ja selvittdd palvelujen vaikutuksia.
Hankkeessa kokeillaan uusia toimintamalleja ja teknisia ratkaisuja sek& viran-
omaisten ja yritysten yhteistytta palvelujen kehittdmisessa. Yksityisen ja julkisen
sektorin palveluja tarjotaan samassa palvelukokonaisuudessa. Téllaisia palveluja
voivat olla esimerkiksi ajamista sujuvoittava liikennetieto, liikenneturvallisuutta
parantavat ratkaisut, ajopaivakirja seka tiedot pysékdintimahdollisuuksista ja jouk-
koliikennepalveluista.

EU:n pitk&n aikavalin tavoitteena on soveltaa kilometriperustaisia kayttomaksu-
ja kaikkiin ajoneuvoihin koko liikenneverkossa. Verotuksen painopistetta harkitaan
muutettavaksi myds Suomessa. Liikenne- ja viestintaministerion tydryhma selvitti-
kin vuonna 2013 (LVM 2013), miten Suomen tulisi edeta téllaisten maksujarjes-
telmien kayttéonotossa pitkalla aikavalilla. Selvitetyssd vaihtoehdossa verotus
siirtyisi kokonaan auton kayton verotukseen, ja kiinteét verot eli auto- ja ajoneuvo-
vero korvattaisiin kilometriverolla, siten ettd autoilun verotuksen kokonaistaso
pysyisi samana. Kilometriveron suuruus voisi vaihdella esimerkiksi paikan, ajan-
kohdan ja auton hiilidioksidipaastéjen mukaan.

Téssa tutkimuksessa selvitetddn suomalaisten lilkkkumistottumuksia ja sitd, mi-
ten mahdollinen kilometrivero vaikuttaisi likkumiseen liittyviin valintoihin. Kirjalli-
suuskatsauksessa tarkastellaan myos tienkaytto- ja ruuhkamaksuihin liittyvia selvi-
tyksia.

1.2 Terminologia

Tiemaksu tai tienkayttdmaksu on tien tai alueen ajoneuvokaytdsta perittdva valiton
maksu, jota on perinteisesti peritty yksittdisen tien tai tieverkon osan kaytosta.
Tienkayttdmaksuja voi olla esimerkiksi ruuhkamaksu, kilometrivero tai tullitie
(esim. moottoritiemaksu).

Ruuhkamaksu on usein ruuhkautuvien tiealueiden kaytdsta perittdva maksu,
jonka péaaasiallisena tarkoituksena on ehkaista ruuhkautumista.



Moottoritiemaksu on moottoritien kaytdsta perittava maksu.
Kilometrivero on ajettujen kilometrien perusteella kerattava maksu, joka saattaa
olla erisuuruinen mm. tietyypin ja matkan ajankohdan mukaisesti.

1.3 Tienkayttdmaksut maailmalla

1.3.1 Yleista

Laajoja alueita koskevia tienkayttdémaksuja on kokeiltu muutamassa kaupungissa
maailmassa. Liséksi useissa maissa peritddn maksuja yksittéisten teiden tai pa-
remman palvelutason tarjoavien teiden kaytosta (usein ppp-mallilla). Laaja-alaisia
koko tieverkkoa tai suurta osaa tieverkkoa koskevia tiemaksuja/veroja on kaytossa
vain raskaalle liikenteelle. (LVM 2007 ja 2013)

Suomi on ainoita Manner-Euroopan maita Baltian maiden ohella, joissa ei ole
tienkayttdmaksuja missddn muodossa. Useissa Euroopan maissa on raskaalta
likenteeltd perittavia seka yksittaisilta teiltd perittdvia maksuja. Suomessa tehtiin
vuonna 2006 lakialoite raskaan liikenteen tienkayttdémaksuista tietyilla tieosuuksil-
la. Myds autoveron korvaavaa kilometrimaksuun perustuvaa jarjestelmaa on selvi-
tetty (luku 1.1).

T&han lukuun on koottu laajimpien ruuhkamaksukokeilujen lyhyet kuvaukset ja
vaikutukset.

1.3.2 Tukholma

Tukholman ruuhkamaksut otettiin kayttddn tammikuussa 2006 kuuden kuukauden
kokeiluna (samaan aikaan ei tehty muutoksia verotuksessa). Yleinen mielipide
muuttui kokeilun my6té hyvin kielteisesta suhtautumisesta myonteiseksi siten, etta
niukasti yli puolet vastaajista hyvaksyi ruuhkamaksun. Kokeilujakson jélkeen jar-
jestettiin kansanaanestys, jossa Tukholman asukkaat puolsivat pysyvia ruuhka-
maksuja. Muut l&hialueen kunnat &danestivat maksuja vastaan. Hallitus paatti ottaa
ruuhkamaksut kayttoon pysyvasti elokuusta 2007 lahtien. (Borjesson ym. 2012.)

Maksurajan ylittdmisestd molempiin suuntiin peritddan 10-20 SEK (1,0-2,1 eu-
roa) suuruinen maksu arkisin klo 6:30 ja 18:30 valilla. Muuna aikana maksuja ei
perita. Lisaksi koko heindkuu on ilmainen. Maksimisumma ajoneuvoa kohti on 60
SEK vuorokaudessa (noin 6 euroa). Jarjestelméan tuotot on korvamerkitty tieinves-
tointeihin osana laajempia, osittain valtion rahoittamia tie- ja liikenneinvestointeja.
Ajoneuvojen rekisterikilvet luetaan ja ajoneuvojen haltijoille lahetetdén kuukausit-
tain lasku. Ruuhkamaksut ovat verovahennyskelpoisia tydpaikan ja kodin vélisilla
vahintdan 5 kilometrin pituisilla matkoilla. Myds yritykset voivat vahentdd maksut
veroista. Jotkut ajoneuvotyypit kuten moottoripyoérat ja yli 14 tonnia painavat bussit
ovat vapautettuja maksuista. Maksua ei ole tdhan asti peritty ulkomaisten ajoneu-
vojen haltijoilta, mutta tdhén on tulossa muutos vuonna 2015. (Transportstyrelsen
2014.)



Tukholman ruuhkamaksuilla oli selkea vaikutus henkildautojen kuljettajien kayt-
taytymiseen ensimmaisesta paivasta alkaen. Ensimmaisena kuukautena liiken-
nemaara vaheni 28 %. Seuraavina kuukausina liikennemaarat kasvoivat hiukan,
mik& johtui vaihtelusta eri vuodenaikoina. Liikennem&éaran muutos koekuukausina
vaihteli -10 ja -28 % valilla. Henkildautolla tehtavat tydématkat ruuhkamaksu-
alueelle vahenivat 24 %, suurimmaksi osaksi likennemuodon vaihtamisen seura-
uksena. Harkinnanvaraisten matkojen maara vaheni 22 % ja kaupallinen liikenne
vaheni 15 %. (Borjesson ym. 2012).

Tukholman ruuhkamaksukokeilulla arvioitiin olevan positiivinen vaikutus liiken-
neturvallisuuteen. Liikennem&aran vaheneminen johti liikenneturvallisuuden pa-
ranemisiin, vaikka korkeimmilla nopeusrajoitusalueilla vaikutus oli negatiivinen.
Varovaisen arvioin mukaan kokeilu vahensi henkilévahinko-onnettomuuksia ydin-
keskustassa 5-10 %, mikd vastaa noin 40-70 loukkaantumisen vahenemaa.
(Stockholm 2006.)

Kokeilu laski merkittavasti paastoja ja pienhiukkasia Tukholman keskustassa.
Lasku johtui padasiassa liikennemaaran vahenemisestd, ruuhkien vahenemisella
oli vain pieni vaikutus. (Johansson ym. 2009.)

Koejakson péaatyttya ja ruuhkamaksujen poistuttua likenneméaérat kasvoivat va-
littdbmasti lahes samalle tasolle kuin ennen kokeilua. Liikennemaaréat pysyivat
kuitenkin 5-10 % alemmalla tasolla kuin vuonna 2005 ennen kokeilun aloitusta.
Vaikutus selittyy silld, ettd jotkut henkildauton kayttdjat tottuivat liikkumaan uudella
tavalla tai joutuivat sijoittamaan vaihtoehtoihin, joita ei voinut helposti muuttaa
takaisin. (Borjesson ym. 2012.)

Pysyvét ruuhkamaksut otettiin kdyttdon elokuussa 2007, vuoden kuluttua kokei-
lujakson paattymisestd. Vaikutus liikennemaariin verrattuna kokeiluja edeltanee-
seen tilanteeseen oli sama kuin kokeilujaksolla. Elokuussa 2007 liikennemaarat
vahenivéat 21 % verrattuna vuoden 2005 elokuuhun (ennen ruuhkamaksukokeilua).
Lilkkennemaaréat nousivat hiukan ensimméaisen vuoden aikana. Vuosina 2008—-2009
likennemaarat olivat keskimaarin 18 % vuoden 2005 tasoa alemmat. (Borjesson
ym. 2012).

1.3.3 Goteborg

Goteborgissa otettiin kayttdon Tukholman malliin perustuva ruuhkamaksujarjes-
telm& tammikuussa 2013. Maksujen tarkoitus on tuottaa tuloja Lansi-Ruotsin infra-
struktuuri-investointeihin sekd vahentdd ruuhkia ja paastja. Maksualue kattaa
kaytanndssa koko Goéteborgin keskustan alueen. Suuruudeltaan 9-22 SEK (1,0—
2,3 euroa) maksu peritdan arkisin klo 6:00-18:29. Toisin kuin Tukholmassa, mak-
su koskee myds kaupungin lapi kulkevaa maantietd. (Transportstyrelsen 2014.)
Toisella viikolla ruuhkamaksujen kayttdonoton jalkeen liikkennemaarat maksu-
pisteiden lapi olivat 19 % alhaisemmalla tasolla kuin ennen. 24 tunnin ajanjaksolla
likennema&ara laski 17 % (n. 121 000 ajoneuvoa) (Trafikverket 2013a). Liikenne-
maaré marraskuussa 2013 oli 11 % alemmalla tasolla kuin edellisen vuoden mar-
raskuussa. Liikennemd&éarat aamuruuhkassa seka likennemaara 24 tunnin ajan-
jaksolla laskivat 9 %. Matka-ajat ja matka-aikojen hajonta pienenivat Géteborgiin



vievilla teilla. Matkojen, joilla kaytetaén joukkoliikennetté ainakin osittain, méaara on
noussut vuoden 2013 aikana, junien osalta 11-21 % kulkutavasta riippuen. (Trafi-
kverket 2013b.)

Karkean arvion mukaan Goéteborgin ruuhkamaksujen ansiosta voidaan saastya
65 vakavalta loukkaantumiselta ja 4 kuolemalta vuosittain likenneméaéréan laskun
vuoksi (Durakovic ja Eiderstrom 2014).

1.34 Lontoo

Lontoossa esiintyy Euroopan pahimpia liikenneruuhkia, ja sielld ruuhkamaksuja on
pohdittu 1960-luvulta l&htien. Laajojen selvitysten jalkeen ruuhkamaksujarjestelméa
otettiin kayttddn helmikuussa 2003 22 nelidkilometrin kokoisella alueella Lontoon
keskustassa (Kensington & Chelseasta London Cityyn). Alueella on noin 200 000
asukasta ja miljoona tydpaikkaa. Ruuhkamaksujen tarkoitus on tukea poliittisia
tavoitteita vahentaa liikenneruuhkia, parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa, pa-
rantaa autoilijoiden matka-aikojen ennakoitavuutta seka tehostaa jakeluliikennetta.
Liikennem&éarien vahentyminen on tuonut myo6s laajemmin parannuksia liikenne-
olosuhteisiin, turvallisuuteen ja ymparistoon. Lisaksi jarjestelméa tuottaa tuloja,
joilla toteutetaan Lontoon liikennestrategian mukaisia toimenpiteitd. Maksuilla
halutaan kannustaa moottoriajoneuvojen kayttgjia vaihtamaan muihin kulkutapoi-
hin. (TfL 2007)

Maksun suuruus on 11,50 GBP (noin 15,7 euroa) paivassa ja se peritdan klo 7—
18 valilla arkipdivisin alueen rajojen sisapuolella ajaneilta. Ajoneuvojen rekisteri-
numerot tunnistetaan kameroiden avulla. Taksit ja vuokra-autot, moottoripyoréat,
polkupyorat seka linja-autot ovat vapautettuja ruuhkamaksusta. Ruuhkamaksualu-
een sisapuolella asuvat saavat 90 % alennuksen maksusta. (TfL 2014)

Yleis6n kannatus kasvoi jarjestelman kayttdonoton jalkeen. Alueen koko kak-
sinkertaistettiin vuonna 2007 lantisen laajennuksen my6td, mutta uusi pormestari
paatti yleison ja yritysten vastustuksen myoéta lakkauttaa laajennuksen vuoden
2010 lopulla. (TfL 2014)

Alkuperéiselle maksualueelle saapuvan lilkenteen maéra on pysyvasti vahenty-
nyt 27 % verrattuna tilanteeseen ennen ruuhkamaksujen kayttddnottoa vuonna
2002. Autojen maéara on laskenut Idhes 80 000 ajoneuvolla paivaa kohden. Vas-
taavasti polkupyorailyn maéaré on noussut 66 % ruuhkamaksun kayttédnoton jal-
keen. (TfL 2008)

Liikenneonnettomuuksien maaran arvioidaan vahentyneen ruuhkamaksujarjes-
telméan ansiosta noin 40 %, eli 30 onnettomuudella kuukausittain. Vakaviin louk-
kaantumisiin tai kuolemaan johtuneiden onnettomuuksien maara vaheni lahes 4
onnettomuudella kuukausittain tai 45 onnettomuudella vuosittain. Nain noin 500
ihmisen arvioidaan valttyneen vakavalta loukkaantumiselta tai kuolemalta ruuh-
kamaksujarjestelmén ansiosta. (Green ym. 2014)



1.35 Milano

Milanossa otettiin vuonna 2008 kayttddén maksu paljon paastoja tuottaville ajoneu-
voille kaupungin keskusta-alueella. Tarkoituksena oli saada autoilijat kayttaméaan
vahapaastdisempia vaihtoehtoja. Runsaasti paastoja tuottavien ajoneuvojen maa-
rd vaheni, mutta kaikkien ajoneuvojen yhteismaéara ei vahentynyt vahapéaastoi-
sempiin autojen siirtymisen vuoksi. Ruuhkaongelmaa maksujérjestelma ei ratkais-
sut. (EC 2013)

Vuonna 2011 Milanossa jarjestettiin kansanaanestys kattavamman ruuhkamak-
sujarjestelmén puolesta. Lahes 80 % &aanesténeista puolsi suunnitelmia, ja ruuh-
kamaksu otettiin kayttdon vuonna 2012. Maksu perustui séhkoisiin tunnisteisiin ja
tulliportteihin. Maksun suuruus on 5 € paivassa ja se peritdan keskustaan ajavilta
ajoneuvoilta kello 7:30-19:30. Alueen asukkaille maksu on 2 € tulliportin alitusker-
taa kohti. S&hko- ja hybridiautot on vapautettu maksusta. (EC 2013)

Ruuhkamaksujen kayttddnoton jalkeen likennemaara on vahentynyt 30 %, mi-
k& on johtanut paastdjen vahenemiseen. Tarke&d jarjestelméan onnistumisen ja
hyvaksyttavyyden kannalta on ollut tuottojen kayton lapinakyvyys. Jarjestelman
tuottamat tuotot (20,3 miljoonaa euroa vuonna 2012) on kaytetty muun muassa
joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen kehittdmiseen. Suuria sivuvaikutuksia ei ole
havaittu pysakadinnissa tai joukkoliikenteen kaytossa. Jarjestelman suurin vaikutus
on vaikuttanut olevan se, etta aiemmin keskustan lapi ajaneet ovat I6ytaneet vaih-
toehtoisia reitteja. (EC 2013)

1.3.6  Singapore

Singaporen ensimmadinen ruuhkamaksujarjestelma otettiin kayttéén jo vuonna
1975. Jarjestelma oli manuaalinen ja perustui paperisiin lupalappuihin, joita ostet-
tiin ennen maksualueelle ajamista (Area Licensing Scheme). Jéarjestelma oli toi-
minnassa 23 vuotta, kunnes se korvattiin sahkdisella jarjestelmalla vuonna 1998.
Singaporessa noin 0,3-1,6 euron suuruiset ruuhkamaksut toimivat osana laajem-
paa toimenpidekehysté liilkenteen kysynnan ohjauksessa. Maksuja kerataan kello
10:15-16:30 arkisin ja lauantaisin kello 10:15-14:00. (Chin 2010)

Alueelle saapuva liikenne véheni 44 % manuaalisen ruuhkamaksujarjestelméan
kayttoonoton jalkeen ja keskinopeudet ldhes kaksinkertaistuivat. Reilut 10 vuotta
mydhemmin vuonna 1988 liikennemaarat olivat yha 31 % alemmat kuin ennen
jarjestelman kayttoonottoa siitd huolimatta, ettd kaupungin tyéllisyysaste ja ajo-
neuvojen maarat olivat kasvaneet reilusti. Bussien kaytté kasvoi 20 % ruuhkamak-
sujen ja muiden toimenpiteiden myd6té. (Chin 2010)

Jéarjestelman yllapitokustannukset muodostavat 10 % tuotosta. Tuottoa ei ole
korvamerkitty liikkenteen kehittdmiseen. Singaporessa ruuhkamaksujarjestelma
nahdéaan pikemmin liikenteen hallinnan keinona kuin tulonhankintavalineena.
Ruuhkamaksujen vastapainoksi autojen verotusta on kevennetty ja joukkoliiken-
nettd laajennettu. Ruuhkamaksujen taso tarkistetaan kolmen kuukauden vélein,
jotta saavutetaan maksimaalinen liikennemaara siten, ettd keskinopeus pysyy
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optimitasolla. Tienkayttajat ovat hyvaksyneet jarjestelmén valttamattdmaksi har-
miksi, jonka ansiosta liikenne sujuu myds ruuhka-aikoina. (Chin 2010)

1.3.7 Yhteenveto

Alla on tehty yhteenveto tienkayttdmaksuista maailmalla (Taulukko 1). Katsauk-
sessa tarkastelluissa tapauksissa kaikissa oli kyseessad kaupungin keskusta-
alueen ruuhkamaksu. Maksun johdosta keskusta-alueen liikennemaéara vaheni
11-31 %. Taman seurauksena sujuvuus ja liikenneturvallisuus paranivat ja paas-
tot vahenivat. Joukkoliikenteen ja kevyen liilkenteen maara kasvoi.
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Taulukko 1. Yhteenveto tienkayttdmaksuista maailmalla

Paikka Maksutyyppi Hinta (€) Teknologia Vaikutus
Tukholma | Ruuhkamaksu | e Maksurajan ylitys n. 1,0-2,1 o Rekisterikilpien e Liikennemaara vaheni 18 %
keskustan €/suunta arkisin klo 6:30-18:30 autom. tunnistus e Sujuvuus parani
alueelle (pysy- (max 6 €/vrk) o Kk-lasku auton o Joukkoliikenteen kayttajamaarat kasvoivat
va) e Min. 5 km tydmatkoilla verova- haltijalle e Heva-onnettomuudet keskustassa vahenivat
2007- hennyskelpoinen 5-10 % (40-70 loukkaantunutta)
e Bussit ja moottoripyorat vapau- e Vahemman péaastdja ja pienhiukkasia
tettu maksusta
Goteborg Ruuhkamaksu | e Maksurajan ylitys n. 1,0-2,3 o Rekisterikilpien e Liikennemaara vaheni 11 % (aamuruuhkassa
(keskustan €/suunta arkisin klo 6:00-18:29 autom. tunnistus 9 %)
alueelle, ml. o Kk-lasku auton e Sujuvuus parani
maantie) haltijalle o Joukkoliikenteen kayttajamaarat kasvoivat
2013- e 65 vakavaa loukkaantunutta ja 4 kuollutta
véhemman vuosittain
Lontoo Ruuhkamaksu | e N. 15,7 €/pva arkipdivisin alueen o Rekisterikilpien ¢ Alueelle saapuvan liikkenteen maara vahenty-
(keskustan rajojen sisapuolelle ajaneilta autom. tunnistus nyt 27 % (80 000 ajoneuvoa/pva)
alueelle) o Alueella asuville 90 % alennus o Polkupydraily lisdantynyt 66 %
2003- e Bussit, taksit, vuokra-autot, o Liikenneonnettomuuksien maéara vahentynyt

moottoripyorat ja polkupyorat va-
pautettu maksusta

40 % (30 onnettomuutta/kk), vakaviin louk-
kaantumisiin tai kuolemaan johtaneiden on-
nettomuuksien maéré 45 onn./vuosi
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Paikka Maksutyyppi Hinta (€) Teknologia Vaikutus
Milano Ruuhkamaksu | e 5 €/pva klo 7:30-19:30 e Sahkdinen tun- e Liikennemaara vaheni 30 %
(keskustaan o Alueen asukkaille 2 €/krt niste ja tulliportit o Paastdt ovat vahentyneet
ajaville) e Sahko- ja hybridiautot vapautettu o Joukkoliikennettd ja kevytta liikennetta kehi-
2012—- maksusta tetty ruuhkamaksuvaroin
o Keskustan ldpiajaneet ldytaneet uusia reitteja
Singapore | Ruuhkamaksu | e Noin 0,3-1,6 €/tulliportin alitus e Sahkdinen tun- e Liikennemaara vaheni 31 % (10 vuoden jal-

(sahkéinen)
1998-
Autojen vero-
tusta keven-
netty

10:15-16:30 arkisin ja lauantai-
sin 10:15-14:00

Bussit vapautettu maksusta
Maksun suuruus vaihtelee tavoit-
teena maksimoida liikennem&ara
optiminopeustasolla

niste ja tulliportit

keen)
Bussien kayttd lisdantyi 20 %
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1.4 Suomalaiset tienkayttdmaksuselvitykset

Valipirtti ym. (2011) selvittivat Helsingin seudun satelliittipaikannukseen perustu-
vaan kilometrimaksuun pohjautuvan ruuhkamaksun vaikutuksia. Heidan arvionsa
mukaan liikennejarjestelmd, joka sisaltda kilometrimaksuun pohjautuvan ruuhka-
maksun, toteuttaa Helsingin seudun liikennejarjestelmélle asetettuja tavoitteita
paremmin kuin liikennejarjestelmd, joka ei sisélla ruuhkamaksua. Se véhentdisi
ruuhkia, nopeuttaisi liikennettd, liséisi joukkoliikenteen kilpailukykyd ja osuutta
matkoista, vahentaisi liikenteen kasvihuonekaasupééstdja, ymparistbhaittoja ja
parantaisi liikenneturvallisuutta. Ruuhkamaksu tiivistaisi maankayttéa ja hillitsisi
seudun yhdyskuntarakenteen hajaantumista. Liséksi ruuhkamaksujarjestelméan
edellyttama joukkoliikenteen voimakas kehittdminen parantaisi tydpaikkojen ja
palveluiden saavutettavuutta ilman henkildautoa. Joukkolikenteen, kavelyn ja
pyoréilyn kayttd lisdantyisivat ja toimintamahdollisuudet ilman autoa paranisivat.
Vahentyneen autolilkkenteen vuoksi kaupunkiympariston viihtyisyys lisdéntyisi.
(Valipirtti ym. 2011)

Valipirtin ym. (2011) mukaan kilometrimaksupohjainen ruuhkamaksu lisdisi au-
toilijoiden kustannuksia, mutta liikennejarjestelmén tasapuolisuus tai minkaan
vaestdryhman perusliikkumismahdollisuudet eivat ruuhkamaksun takia heikkenisi
merkittévasti, koska liikkumiskustannusten kasvu ei olisi kohtuuton ja paivittaisella
kattohinnalla voitaisiin rajata kielteisia vaikutuksia. (Valipirtti ym. 2011)

Ns. Ollilan tydryhma arvioi vuonna 2013, etté kiinteista veroista luopumisella ja
siirtymisella kokonaan auton kaytt6on perustuvaan verotukseen olisi useita erilai-
sia vaikutuksia. Kaytdn mukainen verotus muuttaisi ihmisten kokemaa liilkkumisen
hintaa, jolla olisi puolestaan vaikutusta likenteen maaraan. Henkildautoliikenteen
maara todennakdisesti vahenisi, jolloin myoés liikenteen aiheuttamat paastot va-
henisivat ja liikenneturvallisuus liséantyisi. Liikenteen vaheneminen vaikuttaa
myds tienpidon kustannuksiin alentavasti. Mikéli liikenteen vaheneminen olisi
suurta, tdma voisi merkita, etta joitakin tieinvestointeja voitaisiin siirtda toteutetta-
vaksi my6hemmin tai niista voitaisiin luopua kokonaan. Henkildauton kayttokus-
tannusten nousu parantaisi joukkolilkkenteen suhteellista kilpailuasemaa, jolloin
joukkoliikenteen matkustajamaéarat lisdantyvat. (LVM 2013)

Ollilan ty6ryhma arvioi, ettd kilometriveron myo6ta tapahtuvat autoliikenteen
matkamaaran muutokset olisivat melko pienid suhteessa vuosittaiseen noin 3,5
miljardiin automatkaan, mutta huomattavia joukkoliikenteessd, jossa maarat ovat
lahtokohtaisesti vahdisempia (Kuva 1). Kilometriveromallien arvioitiin vahentavan
henkildautoliikennetté nelinkertaisesti verrattuna nykyverojarjestelmaan. Kilometri-
verovaihtoehtojen valilla oli kokonaisuudessaan suhteellisen véahan eroja, mutta
tasahintavaihtoehdossa (sama hinta kaikkialla) suoritteet vahenivat jonkin verran
enemman kuin muissa kilometriverovaihtoehdoissa (Kuva 2). Vaikutukset tieliiken-
teeseen ovat suuria sielld, missa joukkoliikenteen palvelutaso tarjoaa selkeén
vaihtoehdon, eli Etela-Suomen suurten kaupunkien vélisilla yhteyksilla. (LVM
2013)
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Matkamé&aran muutos (milj matkaa/v)
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B Auto B Bussi = Juna B Lento B Yht

Kuva 1. Kilometriveron vaikutukset matkojen maéariin eri kulkumuodoilla nykyjéar-
jestelm@an verrattuna. Vaihtoehdossa Alueporras 1 vero olisi kaupunkialueella
4,15 snt/km, taajaan asutulla maaseudulla 3,0 snt/km ja harvaan asutulla maa-
seudulla 1,0 snt/km ja vaihtoehdossa Alueporras 2 kaupunkialueella 3,85 snt/km,
taajaan asutulla maaseudulla 3,0 snt/km ja harvaan asutulla maaseudulla 2,0
snt/km. (LVM 2013)

3000
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-1000
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Henkildsuoritteen muutos (Mkm/v)

-4 000
Nykysysteemi Tasahinta Alueporras 1 Alueporras 2
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Kuva 2. Kilometriveron vaikutukset suoritteeseen eri kulkumuodoilla nykyjarjes-
telmaéan verrattuna. Hinnoittelu vaihtoehdoilla Alueporras 1 ja 2 ylla edellisen ku-
van yhteydessa. (LVM 2013)
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Aula Research Oy toteutti Tekesin toimeksiannosta tutkimuksen kansalaisten
parissa koskien liikkkumista ja liikkumisen tulevaisuutta (Aula Research Oy 2014).
Heidan tulostensa mukaan suomalaisten asenneilmapiiri kilometriperusteista ve-
romallia kohtaan on jokseenkin mydnteinen. Vastaajista 50 % oli ehdottomasti tai
mahdollisesti kilometriveron kannalla ja 34 % vastusti sitd todennékdisesti tai
varmasti (Kuva 3). Miehet kannattivat kilometriveroa useammin kuin naiset ja yli
65-vuotiaat useammin kuin nuoremmat (Kuva 4). Veromalli sai kannatusta erityi-
sesti suuremmissa asutuskeskuksissa, mutta pienemmilla paikkakunnilla vastus-
tus oli suurempaa (Kuva 5). Mallia pidettiin reiluna: ne, jotka ajavat autolla paljon,
maksaisivat myos veroa enemman. Toisaalta huolta aiheutti epdoikeudenmukai-
suus niitd kohtaan, jotka syysta tai toisesta joutuvat ajamaan autolla paljon. Vahan
autoilevat ja julkista liikennetta paljon kayttavat kannattivatkin kilometriveroa use-
ammin kuin paljon autoilevat tai julkista liikennetté harvoin kayttavat (Kuva 6).

Jos uusista autoista poistettaisiin autovero, voisitko hyvaksya ajettuihin
kilometreihin perustuvan veron?

Kylla, ehdottomasti

Kylld, mahdollisesti

En todennakoisesti

En varmasti

En osaa sanoa

40%

B Kaikki vastaajat (N=1087)

Kuva 3. Kilometriveron kannatus 2014 (Aula Research Oy 2014)
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Jos uusista autoista poistettaisiin autovero, voisitko hyvaksya ajettuihin
kilometreihin perustuvan veron?

Kaikki vastaajat
Nainen

Mies

Alle 35-vuotiaat

35 - 50 -vuotiaat

51 - 65 -vuotiaat

Yli 65-vuotiaat

Alle 10 000 euroa

10 001 - 25 000 euroa
25 001 - 40 000 euroa
40 001 - 55 000 eurca

55 001 - 80 000 euroa

Yli 80 000 euroa

0% 10 % 20% 30% 40 % 50% 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

mKylla, ehdottomasti mKylla, mahdollisesti B En todennakgisesti WEn varmasti @En osaa sanoa

Kuva 4. Kilometriveron kannatus 2014 sukupuolen, ian tai tulotason mukaan (Aula
Research Oy 2014)

Jos uusista autoista poistettaisiin autovero, voisitko hyvaksya ajettuihin
kilometreihin perustuvan veron?

Kaikki vastaajat 16% 18%

Paakaupunkiseutu 21%

1 5 I O O (e P S O T |
16% At
S e i SR A S

12%

Alle 10 000 asukasta 13%

Kaupunki, yli 50 000 asukasta

Kaupunki, 10 000 - 50 000
asukasta

Kaupungin (&higssa tai
esikaupunkialueella

Harvaan asutulla alueella tai
maaseudulla

0% 10 % 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70% 80% 90 % 100 %

BKylla, ehdottomasti BKylla, mahdollisesti B En todennakoisesti B En varmasti @En osaa sanoa

Kuva 5. Kilometriveron kannatus 2014 asuinpaikan mukaan (Aula Research Oy
2014)

17



Jos uusista autoista poistettaisiin autovero, voisitko hyvéksya ajettuihin
kilometreihin perustuvan veron?

Kaikki vastaajat

Autoilu / Alle 5 000 km

Autoilu / 5 000 - 10 000 km

Autoilu / 10 001 - 15 000 km

Autoilu / 15 001 - 20 000 km

Autoilu / Yli 20 000 km

Julkinen lilkenne / Paivittain

Julkinen litkenne / Useita kertoja
viikossa

Julkinen litkenne / Noin kerran viikossa

Julkinen litkenne / Noin kerran
kuukaudessa
Julkinen lilkenne / Harvemmin & Ei
koskaan

0% 10% 20% 30% 40 % 50% 60 % 70% 80% 90 % 100 %

BKylla, ehdottomasti mKylla, mahdollisesti BEn todennakoisesti BEn varmasti HEn osaa sanoa

Kuva 6. Kilometriveron kannatus 2014 kulkutapatottumusten mukaan (Aula Re-
search Oy 2014)

Aula Research Oy kysyi vastaajilta, mitd hyvaa he nakisivat kilometriperusteisessa
veromallissa. Kommentoijista 39 % pitdd kayttéon perustuvaa veromallia hyvana
kehityssuuntana. Heidan mielestéddn on oikeudenmukaista, ettd maksu maaraytyy
ajettujen kilometrien mukaan: ndin autoilijat maksavat teiden kuluttamisesta ja
aiheuttamistaan paastoista. 14 % kommentoijista nosti esiin yksityisautoilun vahe-
nemisen mallin keskeisenad hyodtynd: malli karsisi turhaa autolla ajamista ja vahen-
taisi ndin myos liikenteen paasttja. Kommentoijista 12 % oli sitd mielta, etta kilo-
metriperusteisesta veromallista hy6tyisivat vahan autoilevat. Julkisten kulkuvali-
neiden kayton, pyorailyn ja kavelyn lisdédntyminen nostettiin esiin 4 %:ssa kom-
mentteja. Noin neljannes kommentoijista ei ndhnyt veromallissa mitdén positiivista
tai ei ollut perehtynyt asiaan niin hyvin, etté olisi osannut kommentoida.

Vastaajilta kysyttin myds, mitéd epdilyksia heilla on kilometriperusteista mallia
kohtaan. Eniten huolta heréatti (40 %) kilometriperusteisen mallin epéoikeudenmu-
kaisuus niitd kohtaan, jotka joutuvat syysta tai toisesta kayttdmaan autoa joka
tapauksessa: syrjaseuduilla asuvat, tydn vuoksi autoa tarvitsevat, yrittajat ja pieni-
tuloiset. Yksityisyyden suoja ja tietoturva herattivat jonkin verran huolta (9 %).
Vastaajat epadilivat, ettd malli on hankala toteuttaa kaytédnnosséa (7 %) tai etté liik-
kumisen kokonaiskustannukset nousevat (6 %). Jarjestelméan kiertdmisen mahdol-
lisuus nousi myods esiin useissa kommenteissa (5 %). Vastaajat myds epéilivat,
etta jarjestelméa on liian kallis suhteessa hyétyihin (5 %) ja ettd malli on silkkaa
rahastusta ja silla tdhdatdan korkeampiin verotuloihin (4 %). (Aula Research Oy
2014)
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2. Menetelméa

2.1 Liikkumismalli

Téassa tutkimuksessa kilometriveron vaikutuksia liikkumiseen arvioidaan TeleFOT
EU-hankkeen liikkumismallin (Kuva 7) avulla, joka tarkastelee lilkkumista ja siihen
vaikuttavia asioita yksilon tasolla (Innamaa ym. 2013). Muutoksia liikkumistottu-
muksissa tarkastellaan kuitenkin myds yhteiskunnan kannalta. Tutkimus kohdistui
likkumisen maaraan ja likkumistottumuksiin; mahdollisia vaikutuksia matkustami-
sen laatuun (merkitty harmaalla kuvassa) ei tarkasteltu.
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Matkojen

maara
Matkan Liikkumisen
pituus maara

Matkan kesto

Matkan
ajankohta
Kulkutapa - -
HlLLaE Liikkuminen
tottumukset
Reitti
Olosuhteet

Kuva 7. Liikkumisen osa-alueet, TeleFOT:n liikkumismalli (Innamaa ym. 2013)

Tarkasteltaessa tuloksia yksilon likkumistarpeiden kannalta, noudatetaan seuraa-
vanlaisia periaatteita:
e Liikkumistarpeet tulevat sitd paremmin tyydytetyiksi, mitd enemméan mat-
koja tehdaan.
o Kilometreissa tai ajassa mitattuna lyhyempi matka on parempi kuin pitka
matka (henkildn tehokkuus paranee).
e  Muutokset kulkutavassa ovat joko myonteisia tai kielteisia riippuen henki-
Ion preferensseista (suosivatko he mieluummin autoa, joukkoliikennetta
tms.).
e Reitinvalinnan muutokset ovat liikkumisen kannalta joko myonteisia tai
kielteisia riippuen henkilén preferensseista (suosivatko he mieluummin
moottoriteitd, alemman toiminnallisen luokan teité jne.).
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e Aikabudjetin parempi hallinta, eli mahdollisuus liikkkua parhaaksi katso-
maansa ajankohtaan, on liikkumisen kannalta mydnteistéa.
e Liikkumistarpeiden tyydyttdmisen kannalta on hyva, jos matkoja voi tehda
olosuhteista riippumatta.
e Liikkumisen kannalta on myonteista, jos liikkumiseen liittyva stressi ja
epavarmuus vahenevét tai turvallisuuden tunne ja mukavuus lisdantyvat.
Liikkumistarpeiden tayttyminen tarkoittaa, ettd henkild voi tehdd matkan paikasta
A paikkaan B milloin tahansa siihen on tarvetta omien mieltymystensa mukaisesti,
eli valiten tehokkaan reitin, kayttden suosimaansa kulkutapaa riippumatta olosuh-
teista ja tuntien olonsa turvalliseksi ja mukavaksi. (Innamaa ym. 2013)

2.2 Kysely

Tutkimus perustui Taloustutkimuksen internetpaneelille tehtyyn kyselyaineistoon.
Tutkimuksessa oli tavoitteena 1000 ajokortillista edes joskus ajavaa vastaajaa,
jotka olisivat edustava otos suomalaisista. Vastauksia kertyi 1034 kappaletta.
Kysymysten kohteena oli kolme erilaista matkatyyppié: (1) tyd- ja opiskelumat-
kat, (2) muut lyhyet matkat ja (3) pitkat matkat. Kysymysten avulla arvioitiin kilo-
metriveron vaikutuksia liikkumisessa seuraaviin asioihin:
=  matkojen maara
= matkan ajankohta
= kulkutapa
= reitit
Matkan pituus ja kesto sekd olosuhteet tulevat kasitellyksi epéasuorasti. Liséksi
kysely kattoi auton hankkimisen ja ajosuoritteen.
Raportissa 'Ennen’ vastaa nykytilannetta ja 'Jalkeen’ kuvitteellista tilannetta,
jossa auto- ja ajoneuvovero korvattaisiin kilometriverolla.
Kyselyyn sisélletyt kysymykset ovat liitteesséa A. Kyselyn internetversiossa visu-
aalinen ilme oli huolitellumpi kuin tassé raportoitu.

2.3 Vastaajat

Vastaajista 59 % oli miehié ja 41 % naisia. Nuorimmat ikdryhmét ovat aliedustet-
tuina suhteessa suomalaisiin autoilijoihin (Kuva 8). Alle 30-vuotiaita oli vastaajista
7 % ja 30-40-vuotiaita 13 %. Vastaajista 66 % luonnehti asuinpaikkaansa kau-
pungiksi, 10 % taajamaksi ja 25 % maaseuduksi.
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Kuva 8. Vastaajien ikdjakauma

Perhekuntien bruttotulojen perusteella tarkasteltuna alimpaan tuloluokkaan (alle
30 000 €/vuosi) kuuluu 21 % vastaajista ja ylimpaan (yli 150 000 €/vuosi) kuuluu 3
% (Kuva 9).

35%

30%
25%
20%
15%
10 %
5%
0% . i , -

<30000€ 30-50000€ 50-80000€ 80-150000€ >150000 €

Osuus vastaajista

Kuva 9. Vastaajien perhekuntien bruttotulot (€/vuosi)
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Vastaajista 33 % tekee alle 30 ty6- ja opiskelumatkaa kuukaudessa ja 63 % alle
30 muuta lyhyttd matkaa kuukaudessa. Pitkien matkojen maara jaa 71 % vastaa-
jista alle 4 matkaan kuukaudessa.

Taulukko 2 nayttédd vastaajien taustamuuttujien valiset korrelaatiot. Vastaajista
naiset olivat jonkin verran nuorempia ja pienituloisempia kuin miehet. He myos
ajoivat autoa véhemman kuin miehet ja useampi asui maaseudulla ja harvempi
kaupungeissa kuin miehisté. Alle 30- ja yli 60-vuotiaissa oli enemman vahan aja-
via kuin muissa. Niissa, joilla perhekunnan vuosibruttoansiot olivat korkeintaan
50 000 €, oli enemmaéan vahan ajavia kuin suuremmissa tuloluokissa. Maaseudulla
asuvissa oli enemman paljon ajavia ja kaupungeissa asuvissa enemman vahan
ajavia kuin keskimaarin. Pienituloisista useampi asui maaseudulla ja suurituloisista
kaupungeissa kuin keskimaarin.

Taulukko 2. Vastaajien taustamuuttujien véliset korrelaatiot, x: p < 0,05 ja xx: p <
0,01

[ o] é o
SSE (5
= |x 0 |© <
S @ S2EIE B
= = = > D o ®©
a o = SIS o ¢\
S b =2 S [Tx 3 E |2 s
= . S 8 c lo®|E =
S ‘G o §= SRS 5 S [EC
[%5) = [sa) << 2 EL A £
Sukupuoli
lka X
Bruttotulot XX
Ajosuorite XX XX XX
Kuntatyyppi X XX | XX
Ty0- ja opiskelumat- X X
kojen maara
Lyhylglen matkojen X XX
maara
Plﬁk_.le_p matkojen XX XX
maara
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2.5 Tilastolliset menetelmat

Tilastollisissa tarkasteluissa kaytettiin pareittaista t-testia ja Mann-Whitneyn U-
testia ennen- ja jalkeen-tilanteen vélisen eron tutkimiseen.

Taustamuuttujaryhmien véliset erojen tutkimiseen kaytettiin varianssianalyysia
(ANOVA) ja Kruskall-Wallis-testid. Koska taustamuuttujat korreloivat kesken&an,
yksittéisten taustamuuttujien merkitystéa tutkittiin lisdksi tekemalla logistiset regres-
siomallit (taustamuuttujan merkitys siihen, onko tietty tekija keskimaaraista tarke-
ampi vai véhemman tarked reitinvalinnassa, ajankohdassa jne.). Tuloksista on
tarkasteltu vain ne taustamuuttujat, joiden merkitys on osoitettu molemmilla mene-
telmilla.

Tilastollisten merkitsevyyksien tulkinnassa kaytettiin raja-arvoa 0,05. Tydssa
raportoidaan paasaantdisesti vain tilastollisesti merkitsevat erot. Mikali jokin vaiku-
tus on suuntaa antava, ei merkitseva, asia mainitaan erikseen.
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3. Tulokset

3.1 Hyvaksyttavyys ja mielipiteet

Vastaajilta kysyttiin, ettd jos heilla olisi valta valita, valitsisivatko he ajettuihin kilo-
metreihin perustuvan verotuksen (kilometrivero) nykyisen verotusjérjestelman
(kiinted auto- ja ajoneuvovero) sijaan. Vastaajista 41 % valitsisi kilometriveron ja
30 % pysyisi nykyisessa verotusjarjestelmassa (Kuva 10). Vastaajista 28 % ei
osannut paattdd, kumman vaihtoehdon valitsisi.

60 %

50%

40%

30%

10%

0%

Kylla Ei En osaa sanoa

Kuva 10. Vastausjakauma kysymykseen: Jos sinulla olisi valta valita, valitsisitko
ajettuihin kilometreihin perustuvan verotuksen (kilometrivero) nykyisen verotusjar-
jestelmén (kiinted auto- ja ajoneuvovero) sijaan?

Tutkittaessa, keitd kilometriveron kannattajat ja vastustajat olivat, tarkasteltiin
taustamuuttujien merkitystéd (Taulukko 3). Miehissa kilometriveron kannattajien
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osuus oli suurempi kuin naisilla, naisilla taas epavarmojen osuus oli suurempi kuin
miehilla (Kuva 11). Kantaa ottaneista (kannattajat ja vastustajat) kannattajien
osuus oli kuitenkin hyvin sama sek&a miehilla (57,9 %) etté naisilla (57,3 %). lan
myo6ta kilometriveron kannatus kasvaa ja vastustus vahenee (Kuva 12). Tulos on
hyvin selva yli 60-vuotiaiden joukossa. Alle 20 000 kilometrid vuodessa ajavissa
on kilometriveron kannattajia enemman kuin enemman ajavissa (Kuva 13). Vahan
ty®- ja opiskelumatkoja tekevissa (alle 30 matkaa/kk) oli enemman kilometriveron
kannattajia kuin niitd enemman tekevissa (Kuva 14).

Taulukko 3. Taustamuuttujien merkitys kilometriveron kannatukseen, x: p < 0,05
ja xx: p £ 0,01 / ANOVA, oranssi tausta, jos logistinen regressiomalli vahvistaa
ANOVA:n tulosta

Taustamuuttuja Merkitsevyys

Sukupuoli XX

Ikéryhma
Bruttotulot

x| x| &

Ajosuorite

Kuntatyyppi

Ty06- ja opiskelumatkojen méaara X

Lyhyiden matkojen méaara

Pitkien matkojen méaara
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Kuva 11. Vastausjakauma sukupuolen mukaan jaettuna kysymykseen: Jos sinulla
olisi valta valita, valitsisitko ajettuihin kilometreihin perustuvan verotuksen (kilomet-
rivero) nykyisen verotusjarjestelman (kiinted auto- ja ajoneuvovero) sijaan?

100 %

90 %
80 %

70%
60 %
50 %

m Kyll3

BEi
40%

30%

M En osaa sanoa

20%
10%

0%

<30v  30-39v 40-49v 50-59v 60-69v >70v

Kuva 12. Vastausjakauma vastaajan idn mukaan jaettuna kysymykseen: Jos
sinulla olisi valta valita, valitsisitko ajettuihin kilometreihin perustuvan verotuksen
(kilometrivero) nykyisen verotusjarjestelman (kiinted auto- ja ajoneuvovero) si-
jaan?
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Kuva 13. Vastausjakauma vuosittaisen ajosuoritteen mukaan jaettuna kysymyk-
seen: Jos sinulla olisi valta valita, valitsisitko ajettuihin kilometreihin perustuvan
verotuksen (kilometrivero) nykyisen verotusjarjestelman (kiinted auto- ja ajoneu-
vovero) sijaan?

100 %
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40 %

30%
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Kuva 14. Vastausjakauma tyd- ja opiskelumatkojen maaran mukaan jaettuna
kysymykseen: Jos sinulla olisi valta valita, valitsisitko ajettuihin kilometreihin pe-
rustuvan verotuksen (kilometrivero) nykyisen verotusjarjestelman (kiintea auto- ja
ajoneuvovero) sijaan?
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Vastaajille esitettiin joukko vaittdmia (Taulukko 4). Kolme eniten kannatusta saa-
nutta vaittdmaa olivat: 'On hyva, ettéd maksujarjestelma tukee uuden auton hankin-
taa autoveron poistuessa.’ (55 % samaa mieltd), 'Autoilijat joutuvat rahoittamaan
entistd enemman yhteiskunnan muita menoja.’ (55 % samaa mieltd) ja 'Km-vero
heikent&a taloudellista tasa-arvoa eri tulotasoisten ihmisten valilla." (52 % samaa
mieltd). Kaikissa kilometriveron kielteisiin vaikutuksiin liittyvissa vaittamissa (taulu-
kossa punaisella) oli enemméan samaa mielté olevia kuin eri mielta olevia. Myon-
teisissa vaittamissa (taulukossa vihredlld) samaa mieltad olevia oli enemman kuin
eri mieltd olevia ainoastaan vaittamissa 'On hyvd, ettd maksujarjestelma tukee
uuden auton hankintaa autoveron poistuessa.’ (55 % vs. 24 %) ja 'Kilometrivero
vahentda paastoja.’ (39 % vs. 37 %). Muiden myodnteisten vaittdmien osalta eri
mielté olevien osuus oli suurempi tai yhta suuri kuin samaa mielta olevien osuus.
Niiden vastaajien, jotka eivat osanneet ottaa vaittdméaan kantaa, osuus oli 22-28
%.

Taulukko 4. Vastaajien mielipidejakaumat kilometriveroa koskeviin vaittamiin,
kaikki vastaajat. Vaittama on merkitty vihreallg, jos se kuvaa kilometriveron myoén-
teistd vaikutusta, ja punaisella, jos vaikutus on kielteinen. Kunkin ryhmén yleisin
vastaus on merkitty sinisella.

Vaittama Samaa Eri En osaa
mielta mielta sanoa

On hyva, ettd maksujarjestelma tukee uuden 55 % 24 % 22%
auton hankintaa autoveron poistuessa.

Autoilijat joutuvat rahoittamaan entista 55 % 20 % 25%
enemman yhteiskunnan muita menoja.

Km-vero heikentaa taloudellista tasa-arvoa eri 52 % 26 % 22 %
tulotasoisten ihmisten valilla.

Olen huolissani jarjestelman tietoturvasta. 43 % 32% 25%
Matkustuskustannukseni kasvaisivat. 43 % 30 % 28 %
Km-vero tehostaa likennejarjestelméaa ta- 39 % 39 % 22%

saamalla ruuhkahuippuja ja lisaamalla joukko-
ja kevytliikenteen kayttoa.

Km-vero vahentaa paastoja. 39 % 37 % 25%
Km-vero vahentaa ruuhkia. 31% 41 % 28 %
Km-vero parantaa alueellista tasa-arvoa. 21% 57 % 22 %
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Vastauksia kyselyn vaittamiin tarkasteltiin myds kilometriveron kannatuksen mu-
kaan jaoteltuna (Taulukko 5). Kilometriveron kannattajista suurin osa uskoi kilo-
metriveron vahentavan paastoja (56 %) ja ruuhkia (45 %) seka tehostavan liiken-
nejarjestelmaa tasaamalla ruuhkahuippuja ja lisédmalla joukko- ja kevytliikenteen
kayttoa (55 %). Kilometriveron vastustajien enemmistd ei ndihin myonteisiin vaiku-
tuksiin uskonut (59 % / 65 % / 60 %). Kilometriveron suhteen epavarmojen vastaa-
jien vastausten jakauma olivat I1ahempéana kilometriveron vastustajien kuin kannat-
tajien vastausten jakaumaa.

Kaikissa kannatusryhmissa suurin ryhma oli eri mielta vaittdman 'Kilometrivero
parantaa alueellista tasa-arvoa.’ kanssa (41-80 %, Taulukko 5). Sita vastoin kilo-
metriveron kannattajat eivat uskoneet veron heikentévéan taloudellista tasa-arvoa
eri tulotasoisten ihmisten valilla (39 %), kun taas kilometriveron vastustajat (73 %)
ja epavarmat (53 %) uskoivat néin tapahtuvan.
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Taulukko 5. Vastaajien mielipidejakaumat kilometriveroa koskeviin vaittamiin, kannatuksen mukaisesti. Vaittama on merkitty vihrealla,
jos se kuvaa kilometriveron mydnteista vaikutusta, ja punaisella, jos vaikutus on kielteinen. Kunkin ryhman yleisin vastaus on merkitty
sinisella.

Vaittama Kannattajat Vastustajat Epavarmat
o o o
8§ o s| og| 8 s| og| 8 S| 9g
ES | _®| 22| EB| _=B|22|E=B| 3| 2°2
n E WE| 0G| HE|WE| TG | HGE| WE | O&
Km-vero vahentaa ruuhkia. 45 % 29% | 26% | 16% | 65% | 19% | 26% | 35% | 39%
Km-vero vahentaa paastoja. 56 % 21% | 23% | 22% | 59% | 19% | 31% | 36% | 33%

Km-vero tehostaa liikennejarjestelmaa tasaamalla ruuh-
kahuippuja ja liséamalla joukko- ja kevytlikenteen kayt- 55 % 27% | 18% | 23% | 60% | 17% | 31% | 35% | 34%

toa.

Km-vero parantaa alueellista tasa-arvoa. 37% 41% | 22% 9 % 80% | 12% | 11% | 55% | 33%

Km-vero heikentaa taloudellista tasa-arvoa eri tulo-
tasoisten ihmisten valilla.

36 % 39% | 25% | 73% | 18% | 10% | 583% | 17% | 30%

Autoilijat joutuvat rahoittamaan entistda enemman yhteis-

. . 37 % 36% | 26% | 719% 8 % 13% | 53 % 9% 37%
kunnan muita menoja.

On hyvé, etta maksujarjestelma tukee uuden auton

X . 80 % 11 % 9% 29% | 48% | 23% | 46% | 15% | 39%
hankintaa autoveron poistuessa.

Matkustuskustannukseni kasvaisivat. 21 % 55 % 24 % 78 % 10 % 12% | 37% 13 % 50 %

Olen huolissani jarjestelmén tietoturvasta. 27 % 50% | 23% | 64% | 16% | 20% | 45% | 21% | 35%
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Kaikki vastaajaryhmét olivat sitéd mieltd, etta kilometriveron my6ta autoilijat joutu-
vat rahoittamaan entistd enemman yhteiskunnan muita menoja. Téman vaittdman
kohdalla kilometriveron kannattajien osalta samaa mieltd olevien osuus oli pie-
nempi (37 %, Taulukko 5) kuin kilometriveron vastustajissa (79 %) tai epavarmois-
sa (53 %). Etenkin kilometriveron kannattajat (80 %) mutta myds epavarmat (46
%) olivat sitd mielta, ettd on hyva, ettd maksujarjestelma tukee uuden auton han-
kintaa autoveron poistuessa, kun taas kilometriveron vastustajat (48 %) olivat
asiasta eri mielta.

Kilometriveron vastustajat (78 %, Taulukko 5) ja epavarmat (37 %) uskoivat
matkustuskustannustensa kasvavan kilometriveron myotd, mutta kilometriveron
kannattajat (55 %) eivat tdhan uskoneet. Vastaavat ryhmét olivat huolissaan tieto-
turvasta (kilometriveron vastustajista 64 % ja epavarmoista 45 %), kun taas kilo-
metriveron kannattajat eivat nahneet tatd uhkana (50 %).

3.2 Vaikutukset liikkumiseen

3.21  Kulkutapa

Niilla vastaajilla (61 %, Taulukko 6), jotka tekevat tyo- ja opiskelumatkoja autolla,
on naitd automatkoja viikossa keskimaarin 8,3. Ndista autolla tehtavista tyo- ja
opiskelumatkoista keskimaarin 33 % olisi periaatteessa tehtavissa joukkoliiken-
teelld, pyoralla tai kavellen. Niiden autoilijoiden (55 %), joilla olisi autolle vaihtoeh-
to, autolla tehtavista tyo- ja opiskelumatkoista 64 % olisi periaatteessa tehtévissa
joukkoliikenteelld, pyoralla tai kavellen.
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Taulukko 6. Autolla tehtévien ja tehtavissa olevien matkojen maara eri

matkatyy-

peilla
Tyo- ja Muut Pitkat
opiskelu- lyhyet matkat
matkat matkat
(/vko) (/vko) (/kk)
Kéayttaa autoa ta- Kaikki vastaajat 61,3 % 92,5 % 95,3 %
man matkatyypin Ne, joilla olisi 335% 58,9 % 44,2
matkoihin autolle vaihtoehto
Automatkojen luku- Kaikki vastaajat 8,3 7,1 7,0
maara Ne, joilla olisi 7,9 7,4 52
autolle vaihtoehto
Niiden automatko- Kaikki vastaajat 2,8 2,3 1,3
jen maara, jotka
olisivat tehtavissa — ["\ig "1l olisi 5,0 36 2.7
Joukkoluke_nteella, autolle vaihtoehto
pyoralla tai kavellen
Kilometriveron myd- | Kaikki vastaajat 1,1 1,1 0,6
ta4 automatkoista Ne, joilla olisi 2,0 1,7 1,3
joukkoliikenteeseen | autolle vaihtoehto
tai pyordillen tai
kavellen tehtaviksi
(matkaa/viikko)

Jos kilometrivero otettaisiin kayttdon, vastaajat arvioivat keskimaarin 13 % nyt
autolla tehtévista tyo- ja opiskelumatkoista tehtaviksi auton sijaan joukkoliikenteel-
1a, pyoralla tai kavellen. Niiden vastaajien matkoista, joille autolle olisi vaihtoehto,
vastaava osuus olisi 25 %. Tama vastaa 40 % potentiaalista.

Vastaajista 93 % tekee muita lyhyitd matkoja kuin ty6- tai opiskelumatkoja au-
tolla, keskimaarin 7,1 matkaa viikossa. He arvioivat, ettd naistd matkoista 32 %
olisi periaatteessa tehtéavissa joukkoliikenteelld, pyoralla tai kavellen. Niiden autoi-
lijoiden joukossa (64 %), joilla autolle olisi vaihtoehto, 49 % naistéd muista lyhyista
automatkoista olisi tehtavissa joukkoliikenteelld, pyoralla tai kavellen. Jos kilomet-
rivero otettaisiin kayttdon, vastaajat arvioivat keskimaarin 16 % nyt autolla tehta-
vistd muista lyhyistd matkoista kuin tyd- ja opiskelumatkoista tehtéviksi auton
sijaan joukkoliikenteelld, pyoralla tai kavellen. Niiden vastaajien matkoista, joille
autolle olisi vaihtoehto, vastaava osuus olisi 24 %. Tama vastaa 48 % potentiaalis-
ta.

Vastaajista 95 % tekee pitkia automatkoja, keskimaarin 7,0 matkaa kuukaudes-
sa. He arvioivat, ettd naistd matkoista 18 % olisi periaatteessa tehtavissa joukko-
likenteella. Niiden autoilijoiden joukossa (46 %), joilla autolle olisi vaihtoehto,
vastaava osuus olisi 52 %. Jos kilometrivero otettaisiin kayttdon, vastaajat arvioi-
vat keskimaarin 9 % nyt autolla tehtavista pitkistd matkoista tehtéviksi auton sijaan

33




joukkoliikenteelld. Niiden vastaajien matkoista, joille autolle olisi vaihtoehto, vas-
taava osuus olisi 25 %. Tama vastaa 47 % potentiaalista.

Kulkutapajoustoja tarkasteltiin taustamuuttujittain, jotta saataisiin selville, keita
ovat ne henkil6t, jotka kilometriveron myo6ta vaihtaisivat osan matkoistaan tehta-
viksi auton sijaan kavellen, pyoralla tai joukkoliikenteella (Taulukko 7). Tulokset
osoittivat, ettd naiset vaihtaisivat pitkilla matkoilla kulkutapaa autosta joukkoliiken-
teeseen yleisemmin kuin miehet (Kuva 15). Tyd-/opiskelu- tai muilla Iyhyilla mat-
koilla yksittdinen taustamuuttuja ei selittdnyt kulkutapajoustoja. Pitkilla matkoilla-
kaan muut yksittdiset taustamuuttujat eivat selittdéneet joustoja.

Taulukko 7. Taustamuuttujien merkitsevyys kulkutapajoustoihin, x: p < 0,05 ja xx:
p < 0,01 / ANOVA; oranssi tausta, jos logistinen regressiomalli vahvistaa ANO-
VA:n tulosta

Taustamuuttuja | Tydmatkat | Lyhyet matkat | Pitkat matkat

Sukupuoli X

Ika X

Bruttotulot X

Kuntatyyppi

Ajosuorite

Kannatus

100 %
90 %
80%
70 %
60 %
50 %
40%
30%
20%
10%
0%

H Mies

M Nainen

Tyomatkat Lyhyet matkat Pitkat matkat

Kuva 15. Kulkumuotojoustot sukupuolen mukaan, 0 = kaikki nykyiset automatkat
tehtaisiin kilometriveronkin kanssa autolla, '> 0’ = osa automatkoista siirrettaisiin
kilometriveron myo6ta kavellen, pyoralla tai julkisella liikenteelld tehtaviksi
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3.2.2 Reitinvalinta

Vastaajat arvioivat ty6- ja opiskelumatkojen (Kuva 16) ja muiden lyhyiden matko-
jen (Kuva 17) osalta reitinvalinnan osalta tarkeimmaksi kriteereiksi nykydan suju-
vuuden/ruuhkaisuuden (tyd- ja opiskelumatkoilla tekijan merkitys 7,9 ja muilla
Iyhyilla matkoilla 7,0 arvoasteikolla 0-10, jossa O = ei lainkaan merkitysta ja 10 =
erittdin merkittava tekija) ja toiseksi tarkeimmaksi reitin pituuden (7,1 ja 6,9). Pitkil-
I& matkoilla (Kuva 18) kahden kéarki on sama, mutta jarjestys painvastainen (reitin
pituus 6,6 ja sujuvuus/ruuhkaisuus 6,3). Reitin valinnassa kolmanneksi tarkein
tekija on tyo- ja opiskelumatkoilla liikennetilanteen ennustettavuus (7,0), muilla
matkaoilla reitin tuttuus (lyhyet matkat 6,6 ja pitkat matkat 5,8).

Reitin valintaan vaikuttavat asiat / Ty6- ja opiskelumatkat
10

M Ennen
m Jilkeen
0
o o
N N N
S O S

Tarkeys
w » w [} ~

=N

o o > d
& & &\QQ &
ey ) & NG & R
N 5§ < S & N
& O S & S
< G \ S &
L & N
& & & &
e°Q \‘s,\s\ .@é\ ©
) S
R
&
&
Ry
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Kuva 16. Reitin valintaan vaikuttavien asioiden tarkeys ty6- ja opiskelumatkoilla
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Reitin valintaan vaikuttavat asiat / Muut lyhyet matkat

10
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M Ennen
2 m Jilkeen
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Kuva 17. Reitin valintaan vaikuttavien asioiden tarkeys muilla lyhyilla matkoilla
kuin ty®- ja opiskelumatkoilla

Reitin valintaan vaikuttavat asiat / Pitkdt matkat
10

®Ennen
2 m Jilkeen
1
0

Tarkeys
w » w ()}

Kuva 18. Reitin valintaan vaikuttavien asioiden tarkeys pitkilla matkoilla
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Jos kilometrivero otettaisiin kdyttdon, vastaajat arvioivat reitin pituuden muodostu-
van tarkeimmaksi reitinvalintakriteeriksi kaikilla matkatyypeilla (6,7-7,5, Kuva 16—
Kuva 18). Reitin sujuvuus/ ruuhkaisuus olisi kaikilla matkatyypeilla toiseksi tarkein
kriteeri (6,0—7,3). Tyo- ja opiskelu- (6,8) sekd muilla lyhyilla matkoilla (6,2) kilomet-
rivero olisi reitinvalintakriteereista kolmanneksi tarkein. Pitkilla matkoilla tietyyppi ja
kilometriveron suuruus saivat molemmat arvosanan 5,7.

Ty6- ja opiskelumatkoilla reitin pituus muuttui reitin valinnassa kilometriveron
myo6ta tarkedmmaksi kuin nykytilanteessa (7,1 > 7,5) ja kaikki muu vdhemman
tarkedksi (Taulukko 8). Muilla lyhyilla matkoilla reitin pituus (6,9 = 7,3) muuttui
kilometriveron myota tarkedmmaksi kuin nykyaan ja sujuvuus/ruuhkaisuus ja reitin
tuttuus vahemman térkeiksi. Muissa tekijoissa erot eivat olleet merkitsevia. Pitkilla
matkoilla nopeusrajoitus/-taso (5,1 = 5,4) muuttui kilometriveron myota tarkeéam-
maksi kuin nyt ja sujuvuus/ruuhkaisuus, reitin tuttuus ja maisemat vahemman
tarkeiksi.

Taulukko 8. Reitinvalintaan vaikuttavien tekijdiden tarkeyseron tilastollinen mer-
kitsevyys nykytilanteen ja kilometriveron vélilla, x: p < 0,05 ja xx: p £0,01

TyO-/opiskelumatkat | Lyhyet matkat | Pitkat matkat
Reitin pituus X XX
Nopeusrajoitus/-taso X XX
Tietyyppi X
Sujuvuus/ruuhkaisuus XX XX XX
Liikennetilan X
ennustettavuus
Reitin tuttuus XX XX
Maisemat XX
Taukopaikat

Taustamuuttujan merkitys reitinvalintaan vaikuttavien tekijoiden térkeyseroihin
selvitettiin. Ty6- ja opiskelumatkoilla nopeusrajoitus tai -taso ja liikennetilanteen
ennustettavuus olivat naisille nykytilanteessa téarkeampia kuin miehille (Taulukko 9
ja LIITE B). Kilometriveron kanssa sukupuolten vélilla ei ollut eroa. Reitin pituus oli
yli 50-vuotiaille reitinvalinnassa vahemman tarkeé tekijd kuin sitd nuoremmille,
samoin nopeusrajoitus/-taso. Tietyyppi oli kaikkein tarkein 30-50-vuotiaille. Tie-
tyypilla on vahiten merkitysta nykytilanteessa maaseudulla asuvien ty6- ja opiske-
lumatkojen reitinvalintaan.
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Taulukko 9. Taustamuuttujan merkitys reitinvalintaan vaikuttavien tekijoiden téar-
keyseroihin tyd- ja opiskelumatkaoilla, tilastolliset merkitsevyydet x: p < 0,05 ja xx: p
< 0,01 / ANOVA, oranssi tausta, jos logistinen regressiomalli vahvistaa ANOVA:n
tulosta

Reitin pituus
Nopeusrajoi-
tus/-taso
Tietyyppi
Sujuvuus/
ruuhkaisuus
Liikennetilan-
tavuus
Kilometriveron
suuruus

& fteen ennustet-

Ennen Sukupuoli

%
% |x
%
%

k&

Ajosuorite

Bruttotulot

Kuntatyyppi XX

Kannatus

Matkojen Ikm X

Jalkeen | Sukupuoli

lka XX XX XX

Ajosuorite

Bruttotulot

Kuntatyyppi

Kannatus

Matkojen Ikm

Muilla lyhyilla matkoilla kuin ty®- tai opiskelumatkoilla (Taulukko 10 ja LIITE B)
reitin pituus oli naisilla nykytilanteessa tarkeampi tekija reitinvalinnassa kuin mie-
hilla. Kilometriveron kanssa ero sukupuolten valilla ei ollut tilastollisesti merkitseva.
Naisilla myds sujuvuus ja ruuhkaisuus olivat nykytilanteessa tarkeampia tekijoita
lyhyiden matkojen reitinvalinnassa kuin miehilla. TAma tilastollinen ero séilyi myos
kilometriveron kanssa. Liséksi liikennetilanteen ennustettavuus nousi kilometrive-
ron myota naisilla miehia tarkeAmmaksi.
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Taulukko 10. Taustamuuttujan merkitys reitinvalintaan vaikuttavien tekijoiden
tarkeyseroihin muilla lyhyilla matkoilla kuin tyd- tai opiskelumatkoilla, tilastolliset
merkitsevyydet x: p £ 0,05 ja xx: p £ 0,01/ ANOVA,; oranssi tausta, jos logistinen
regressiomalli vahvistaa ANOVA:n tulosta

Nopeusrajoi-
tus/-taso
Tietyyppi
ruuhkaisuus
Liikennetilan-
tavuus
Kilometriveron
suuruus

x [Reitin tuttuus

Ennen Sukupuoli

% [x [Reitin pituus
X |X lteen ennustet-

X
X

k&

% |x = [Sujuvuus/

Ajosuorite

Bruttotulot

Kuntatyyppi XX X X

Kannatus X

Matkojen
Ikm

Jalkeen | Sukupuoli X X

lka XX XX XX XX

Ajosuorite

Bruttotulot

Kuntatyyppi X X

Kannatus

Matkojen X
Ikm

Muilla lyhyilla matkoilla kuin tyd- tai opiskelumatkoilla reitin pituus oli nykytilan-
teessa alle 40-vuotiailla tarkedmpi tekija lyhyiden matkojen reitinvalinnassa kuin
sitd vanhemmilla ja kaikkein pienin yli 70-vuotiailla (Taulukko 10 ja LIITE B). Kilo-
metriveron kanssa ikéryhmien véliset erot pysyvéat vastaavanlaisina. Nopeusrajoi-
tuksen tai -tason merkitys reitinvalintaan pieneni. Nykytilanteessa tietyypilla oli
suurin merkitys alle 40-vuotiaiden reitinvalinnassa verrattuna sitd vanhempiin
ikéluokkiin. Vastaavasti sujuvuudella/ruuhkaisuudella olisi suurin merkitys alle
40-vuotiaiden reitin valintaan, jos kilometrivero otetaan kayttdon. Kilometriveron
suuruus olisi reitinvalinnan kannalta téarkeintd 30-50-vuotiaille ja vahiten térkeéa
yli 70-vuotiaille. Jos kilometrivero otetaan kayttoon, kaupungeissa asuville suju-
vuus tai ruuhkaisuus olisi reitinvalinnassa tarkeAmpaa kuin taajamissa tai maa-
seudulla asuville.

Pitkilla matkoilla (Taulukko 11 ja LIITE B) reitin pituus, nopeusrajoitus/-taso, tie-
tyyppi ja sujuvuus/ruuhkaisuus ovat alle 40-vuotiaille tarkeampia tekijoita reitinva-
linnassa kuin sitd vanhemmille ja kaikkein vahiten tarkeita yli 60-vuotiaille. Tama
sailyisi myds kilometriveron myoté. Reitin pituudella, nopeusrajoituksella ja suju-
vuudella oli pienempi merkitys maaseudulla asuvien pitkien matkojen reitinvalin-
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taan kuin kaupungeissa tai taajamissa asuvilla sek& nykytilanteessa etté tilantees-
sa, jos kilometrivero otettaisiin kayttéon. Kilometriveron kannattajien mielesta reitin
pituudella oli vdhemman merkitystd ja maisemilla enemméan merkitysta pitkien
matkojen reitinvalintaan kuin kilometriveron vastustajien mielestd. Taukopaikat
olivat vahan pitkia matkoja tekevien mielesta sekd nykytilanteessa etta kilometri-
veron kanssa tarkeampid reitinvalinnassa kuin paljon pitkia matkoja tekevilla.

Taulukko 11. Taustamuuttujan merkitys reitinvalintaan vaikuttavien tekijoiden
tarkeyseroihin pitkilla matkoilla, tilastolliset merkitsevyydet x: p < 0,05 ja xx: p <
0,01/ ANOVA,; oranssi tausta, jos logistinen regressiomalli vahvistaa ANOVA:n
tulosta

1 c
~ 1 q)
(%] Nl (%]
=} > s n g
(%] b= > c 3 5 = =
= =) — < 2 5 g q>)
=} — ~ —
| 8 3| 2 85| E| 8| 3| €a
a| o g | 358 c=| =| €| 2| © 5
c 2 > S 3| ¢ vl c o| © 5
— > 5 [P —] = 7%} X —
e o O - = 0 X C e — =] o 5
Q o % @ > '@ = < [} o] @© = >
04 Z S| = W~ Jo| @ = | ¥ &
Ennen | Sukupuoli X X X
Ika XX XX XX
Ajosuorite X
Bruttotu- X XX
lot
Kunta- XX XX X XX XX X
tyyppi
Kannatus
Matkojen X X X | X | XX
Ikm
Jal- Sukupuoli X X
keen Ika XX XX XX XX XX
Ajosuorite X XX
Bruttotu- X X X
lot
Kunta- XX XX X XX XX X
tyyppi
Kannatus XX X XX | X X
Matkojen X X | X | XX
Ikm

Kilometriveron suuruudella olisi suurin merkitys pitkien matkojen reitinvalintaan
alle 40-vuotiailla verrattuna vanhempiin ikaryhmiin (Taulukko 11 ja LIITE B). Pienin
merkitys silla olisi yli 60-vuotiaille. Tuloluokista silla olisi suurin merkitys alle
30 000 euroa vuodessa tienaavilla perhekunnilla verrattuna enemman tienaaviin.
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Pienin merkitys silla olisi yli 80 000 euroa vuodessa tienaavien perhekunnilla pitki-
en matkojen reitinvalintaan.

3.2.3  Matkan ajankohdan valinta

Ty6- ja opiskelumatkoilla (Kuva 19) tarkein matkan ajankohtaan vaikuttava tekija
oli tdiden tai opiskelujen alkamisaika (5,6 arvoasteikolla 0-10, jossa 0 = ei lain-
kaan merkitysta ja 10 = erittdin merkittava tekija) ja toiseksi tarkein ruuhkaisuus tai
matkaan kuluva aika (5,6). Muilla Iyhyilla (Kuva 20) ja pitkilla matkoilla (Kuva 21)
tarkein tekija oli ruuhkaisuus tai matkaan kuluva aika (4,8 ja 6,2) ja toiseksi tarkein
saa ja keli (4,7 ja 5,9).

Matkan ajankohtaan vaikuttavat asiat / Tyo- ja opiskelumatkat
10

'd
g
iE 3 M Ennen
m Jalk
4 - alkeen
3 4
2 4
1
0 T
Ruuhkaisuus/matkaan Tydaika Muut syyt Km-vero
kuluva aika

Kuva 19. Matkan ajankohdan valintaan vaikuttavien asioiden tarkeys tyo- ja opis-
kelumatkoilla
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10 -

Tarkeys

Matkan ajankohtaan vaikuttavat asiat / Muut lyhyet matkat

M Ennen

m Jilkeen

Ruuhkaisuus/matkaan S&é ja keli Muut syyt Km-vero

kuluva aika

Kuva 20. Matkan ajankohdan valintaan vaikuttavien asioiden tarkeys muilla lyhyil-
I& matkoilla kuin ty6- ja opiskelumatkoilla

10

Tarkeys

Matkan ajankohtaan vaikuttavat asiat / Pitkit matkat

M Ennen

m Jilkeen

Ruuhkaisuus/matkaan S&é ja keli Muut syyt Km-vero

kuluva aika

Kuva 21. Matkan ajankohdan valintaan vaikuttavien asioiden tarkeys pitkilla mat-

koilla
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Jos kilometrivero otettaisiin kayttdon, vastaajat arvioivat tyd- ja opiskelumatkojen
osalta toiden tai opiskelujen alkamisajan (7,1, Kuva 19) yha olevan tarkein yksit-
tainen tekija matkan ajankohdan valinnassa ja toiseksi tarkeimman olevan ruuh-
kaisuus tai matkaan kuluva aika (5,6). Kilometriveron suuruus tulisi sijalle kolme
(5,9).

Muilla lyhyilla matkoilla kilometriveron suuruus nousi tarkeimmaksi yksittaiseksi
matkan ajankohtaa maarittavaksi tekijaksi (4,9, Kuva 20). Muuten asioiden tarke-
ysjarjestys pysyisi samana kuin nykyaan. Pitkilla matkoilla ruuhkaisuus tai mat-
kaan kuluva aika (6,1, Kuva 21) yha olisi térkein yksittédinen matkan ajankohtaa
maarittava tekija ja kilometriveron suuruus eri ajankohtina olisi toisella sijalla (5,8).

Ty6- ja opiskelumatkojen ajankohdan valinnassa tydaika muuttuisi vahemman
tarkeaksi tekijaksi kilometriveron my6ta kuin se on nykyaan, mutta muiden tekijoi-
den merkitykseen kilometriverolla ei olisi vaikutusta (Taulukko 12). Muiden lyhyi-
den matkojen ja pitkien matkojen ajankohdan valintaan, kaikki tekijat (muut kuin
kilometrivero) muuttuisivat veron myéta véhemman tarkeiksi.

Taulukko 12. Matkan ajankohdan valintaan vaikuttavien tekijoiden tarkeyseron
tilastollinen merkitsevyys nykytilanteen ja kilometriveron valilla, x: p < 0,05 ja xx: p
<0,01

TyO-/opiskelumatkat | Lyhyet matkat Pitkat matkat

Ruuhkaisuus /
matkaan kuluva

aika X X
TyOaika XX

Saé ja keli X XX
Muut syyt X X

Taustamuuttujan merkitys matkan ajankohdan valintaan vaikuttavien tekijdiden
tarkeyseroihin selvitettiin. Tyo- tai opiskeluaika vaikuttaisi nykytilanteessa 40-50-
vuotiailla enemman kuin muilla tyéikaisilla niin nykytilanteessa kuin kilometriveron
kanssa tyo- ja opiskelumatkojen matkan ajankohtaan (Taulukko 13, LIITE B). Jos
kilometrivero otettaisiin kayttdon, tyo- tai opiskeluaika vaikuttaisi naisilla enemman
kuin miehilla. Maaseudulla asuvilla ruuhkaisuus tai matkaan kuluva aika olisi kilo-
metriveron kanssa vdhemman térkeé tekijd matkan ajankohdan valinnassa kuin
taajamissa tai kaupungeissa asuvilla. Kilometriveron suuruus vaikuttaisi eniten
alimmassa ja ylimmassa bruttotuloluokassa oleville (alle 30 000 €/vuosi tai yli
150 000 €/vuosi tienaavat kotitaloudet).
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Taulukko 13. Taustamuuttujan merkitys matkan ajankohdan valintaan vaikuttavi-
en tekijoiden tarkeyseroihin tyo- ja opiskelumatkoilla, tilastolliset merkitsevyydet x:
p 0,05 ja xx: p < 0,01/ ANOVA,; oranssi tausta, jos logistinen regressiomalli vah-
vistaa ANOVA:n tulosta

©
-~ > c
n 3 o
g =2 2
52 < | 2
8 5 o 2 =)
_SS % ~ %) L >
c ¥ ‘B = g 2
S = © 0 =] © s
5 ¢ x BS =] =5
X €s [ = Y 0
Ennen Sukupuoli XX

k& XX

Ajosuorite

Bruttotulot

Kuntatyyppi

Kannatus X

Matkojen Ikm XX

Jalkeen | Sukupuoli X

k& XX

Ajosuorite

Bruttotulot XX

Kuntatyyppi XX

Kannatus

Matkojen Ikm XX

Muilla lyhyilla matkoilla kuin tyd- tai opiskelumatkoilla ruuhkaisuus ja matkaan
kuluva aika vaikuttavat maaseudulla asuvilla véhemman lyhyiden matkojen ajan-
kohdan valintaan kuin taajamissa tai kaupungissa asuvilla, mik& on luonnollista, ja
iimi6 sailyy myods kilometriveron kanssa (Taulukko 14, LIITE B). Kilometriveron
kanssa ruuhkaisuus ja matkaan kuluva aika vaikuttavat naisilla enemman matkan
ajankohdan valintaan kuin miehilla ja kilometriveron kannattajilla enemman kuin
muilla. S&& ja keli vaikuttavat lyhyen matkan ajankohdan valintaan naisilla enem-
man kuin miehilla ja kilometriveron kannattajilla enemma&n kuin muilla. Naiset
arvioivat kilometriveron suuruuden vaikuttavan enemméan lyhyiden matkojensa
ajankohtaan kuin miehet. Vastaavasti alle 30-vuotiaat arvioivat sen vaikuttavan
eniten ja yli 70-vuotiaat vahiten muihin ikaluokkiin verrattuna.
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Taulukko 14. Taustamuuttujan merkitys matkan ajankohdan valintaan vaikuttavi-
en tekijoiden tarkeyseroihin muilla lyhyilla matkoilla kuin ty6- tai opiskelumatkaoilla,
tilastolliset merkitsevyydet x: p < 0,05 ja xx: p < 0,01 / ANOVA,; oranssi tausta, jos
logistinen regressiomalli vahvistaa ANOVA:n tulosta

matkaan kuluva
Kilometriveron
suuruus

Ruuhkaisuus /
aika

% [sa4 ja keli

Ennen Sukupuoli
Ika

Ajosuorite
Bruttotulot
Kuntatyyppi XX
Kannatus XX
Matkojen Ikm
Jalkeen | Sukupuoli X XX XX
Ika

Ajosuorite
Bruttotulot
Kuntatyyppi XX XX
Kannatus X XX
Matkojen Ikm X

= [¥ Muut syyt

X%

Pitkilla matkoilla ruuhkaisuus tai matkaan kuluva aika olivat naisilla tarkedmpi
pitkdn matkan ajankohtaan vaikuttava tekija kuin miehilla, kaupungeissa ja taaja-
missa asuvilla tarkedmpi kuin maaseudulla asuvilla ja kilometriveroa kannattavilla
tarkedmpi kuin muilla (Taulukko 15 ja LIITE B). lImi6t sailyvét kilometriveron kans-
sa. Kilometriveron kanssa ruuhkaisuus ja matkaan kuluva aika olisivat alle 40-
vuotiaille tarkedmpi tekija pitkien matkojen ajankohdan valinnassa kuin sitd van-
hemmilla.
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Taulukko 15. Taustamuuttujan merkitys matkan ajankohdan valintaan vaikuttavi-
en tekijoiden térkeyseroihin pitkilla matkoilla, tilastolliset merkitsevyydet x: p < 0,05
ja xx: p £ 0,01 / ANOVA, oranssi tausta, jos logistinen regressiomalli vahvistaa
ANOVA:n tulosta

©
-~ > c
n 3 o
9 2 2
> _3 = — q>)
= R I =)
£8 |= |2 | &3
=] *x-' (0] Food = o 5
S5 © X © =} = 35
¥ €s 4] = Y o
Ennen Sukupuoli XX XX XX
Ika
Ajosuorite XX
Bruttotulot X XX
Kuntatyyppi XX
Kannatus XX XX
Matkojen Ikm XX XX
Jalkeen | Sukupuoli X XX XX XX
k& X XX
Ajosuorite X
Bruttotulot X X
Kuntatyyppi XX
Kannatus XX XX
Matkojen Ikm XX X X

Séa4 ja keli vaikuttavat naisilla pitkien matkojen ajankohtaan enemman kuin miehil-
Ia ja kilometriveroa kannattavilla enemmén kuin muilla (Taulukko 15 ja LIITE B).
lImiot sailyvat kilometriveron kanssa. S&éa ja keli vaikuttavat vahan ajavilla (alle
20 000 km/vuosi tai alle 4 pitkd& matkaa / kuukausi) enemman kuin paljon ajavilla.
Ero on merkitseva nykytilanteessa ajosuoritteen osalta ja kilometriveron kanssa
matkojen vahaisen maaran osalta. Kilometriveron suuruus vaikuttaisi naisilla
enemman pitkien matkojen ajankohtaan kuin miehilla ja alle 40-vuotiailla enem-
man kuin sitd vanhemmilla.

3.24  Matkojen maara

Tarkeimmat yksittdiset tyd- ja opiskelumatkojen maaraéan (Kuva 22) vaikuttavat
tekijat ovat talla hetkella tydsta tai opiskelusta johtuvat syyt (6,7 arvoasteikolla 0—
10, jossa 0 = ei lainkaan merkitystéa ja 10 = erittdin merkittava tekija), matkaan
kuluva aika (5,7) ja halu minimoida matkojen méaéra mukavuussyista (5,5). Muilla
Iyhyilla matkoilla (Kuva 23) matkojen maaraan vaikuttavat eniten matkaan kuluva
aika (4,6), vapaa-ajan maara (4,5) ja halu minimoida matkojen maara ympéris-
tosyista (3,4). Pitkilla matkoilla (Kuva 24) kaksi tarkeintéd matkojen maaraan vaikut-
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tavaa tekijaa ovat samat kuin lyhyilla matkoilla (matkaan kuluva aika ja vapaa-ajan
maara (5,2), mutta kolmantena ovat matkakustannukset (5,0).

Matkojen maariidn vaikuttavat asiat / Tyé- ja opiskelumatkat
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£ 57
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1
M Ennen
0
m Jilkeen

Kuva 22. Matkojen maaraan vaikuttavien asioiden tarkeys tyo- ja opiskelumatkoil-
la
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Matkojen maaraan vaikuttavat asiat / Muut lyhyet matkat
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Kuva 23. Matkojen maéaraan vaikuttavien asioiden tarkeys muilla lyhyilla matkoilla
kuin ty6- tai opiskelumatkoilla

Matkojen méiraan vaikuttavat asiat / Pitkit matkat
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Kuva 24. Matkojen maéaraan vaikuttavien asioiden tarkeys pitkilla matkoilla
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Jos kilometrivero otettaisiin kdyttdon, vastaajat arvioivat, etta tydsta tai opiskelusta
johtuvat syyt (6,2, Kuva 22) ja matkaan kuluva aika (5,6) olisivat tarkeimmat yksit-
taiset tyo- ja opiskelumatkojen maaraan vaikuttavat tekijat ja kilometriveron suu-
ruus olisi kolmanneksi tarkein (5,4). Kilometriveron myétd matkakustannusten
merkitys siis kasvaisi (4,3 = 5,0) ja tyosté/opiskelusta johtuvien syiden merkitys
vahenisi (Taulukko 16).

Taulukko 16. Matkojen maaraan vaikuttavien tekijoiden tarkeyseron tilastollinen
merkitsevyys nykytilanteen ja kilometriveron valilla, x: p < 0,05 ja xx: p 0,01

Ty6- / opiske- Lyhyet Pitkat
lumatkat matkat matkat

Matkakustannukset XX XX X

Matkaan kuluva aika X X

TyOsté/opiskelusta johtuvat syyt X

Vapaa-ajan maara XX XX

Halu minimoida matkat ympéris-
tosyista

Halu minimoida matkat mukavuus-
syista

Muut syyt

Jos kilometrivero otettaisiin kayttdon, vastaajat arvioivat, ettd muilla lyhyilla mat-
koilla (4,8, Kuva 23) ja pitkilla matkoilla (5,4, Kuva 24) kilometriveron suuruus
olisivat tarkeimmat yksittéiset matkojen maaraan vaikuttavat tekijat. Matkaan kulu-
va aika ja vapaa-ajan maara olisivat seuraavaksi tarkeimmat (lyhyilla matkoilla 4,4
ja 4,3 ja pitkilla matkoilla 5,1 ja 4,9). Kilometriveron my&td matkakustannusten
merkitys siis kasvoi lyhyilla matkoilla ja véaheni pitkilla matkoilla (Taulukko 16).
Matkaan kuluvan ajan ja vapaa-ajan maaran merkitys vaheni seka lyhyilla etta
pitkilla matkoilla.

Taustamuuttujan merkitys matkojen maariin vaikuttavien tekijoiden téarkeyseroi-
hin selvitettiin. Paljon ty6- tai opiskelumatkoja tekevilla (yli 30 matkaa/kuukausi)
matkakustannukset ja halu minimoida matkojen maara mukavuussyista vaikutta-
vat vahemman tyo- ja opiskelumatkojen maaraan kuin vahemman niita tekevilla
(Taulukko 17 ja LIITE B). llmiét sailyisivat kilometriveron myo6téa. Kilometriveron
kanssa tyosta tai opiskelusta johtuvat syyt vaikuttaisivat enemman matkojen maa-
rddn 30-50-vuotiailla kuin muilla ikaryhmilla. Samoin halu minimoida matkojen
maara ymparistosyista henkil6illa, joilla on paljon tyo- ja opiskelumatkoja, verrattu-
na muihin.
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Taulukko 17. Taustamuuttujan merkitys tyo- ja opiskelumatkojen maaraan vaikut-
tavien tekijoiden tarkeyseroihin, tilastolliset merkitsevyydet x: p < 0,05 ja xx: p <
0,01 / ANOVA,; oranssi tausta, jos logistinen regressiomalli vahvistaa ANOVA:n
tulosta
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$ |8 | S| Eg|Eg| 2|2
— x _8 n S @ S @ = 5]
5] 5] S8Rl ®8® | g®| 3 =
= = ES|  TE|TE|IS | ¥
Ennen Sukupuoli
Ika
Ajosuorite
Bruttotulot
Kuntatyyppi
Kannatus
Matkojen Ikm XX X XX
Jalkeen | Sukupuoli
k& X
Ajosuorite
Bruttotulot
Kuntatyyppi
Kannatus
Matkojen Ikm X X XX

Matkaan kuluva aika ja vapaa-ajan maara vaikuttavat naisten lyhyiden matkojen
maarddn enemman kuin miesten (Taulukko 18 ja LITE B), alle 40-vuotiaiden
enemman kuin sitd vanhempien ja maaseudulla asuvilla véhemman kuin muualla
asuvilla. lImiét sailyvat myds kilometriveron kanssa. Kilometriveron kanssa vapaa-
ajan maara vaikuttaisi lyhyiden matkojen maaraan myds paljon (yli 20 000 kilomet-
rid/vuosi) ajavilla enemman kuin vahan ajavilla. Halu minimoida matkojen maara
ympdristosyistd vaikutti nykytilanteessa naisten lyhyiden matkojen maaraéan
enemman kuin miesten, 40-50- tai yli 70-vuotiailla vAhemman kuin muilla ikéaryh-
milla, maaseudulla asuvilla véhemman kuin muualla asuvilla ja kilometriveroa
kannattavilla enemman kuin muilla. llmi6t sailyisivat myos kilometriveron kanssa.
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Taulukko 18. Taustamuuttujan merkitys muiden lyhyiden matkojen kuin tyo- tai
opiskelumatkojen maaraan vaikuttavien tekijoiden tarkeyseroihin, tilastolliset mer-
kitsevyydet x: p < 0,05 ja xx: p < 0,01 / ANOVA,; oranssi tausta, jos logistinen reg-
ressiomalli vahvistaa ANOVA:n tulosta
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Ennen Sukupuoli XX XX XX X
k& XX XX XX X X
Ajosuorite
Bruttotulot XX XX X XX X
Kuntatyyppi XX XX X
Kannatus XX
Matkojen Ikm
Jalkeen | Sukupuoli XX X XX XX X XX
k& XX XX XX XX
Ajosuorite X
Bruttotulot X X X
Kuntatyyppi X XX XX X
Kannatus XX X
Matkojen Ikm

Matkakustannukset vaikuttivat nykytilanteessa muiden lyhyiden matkojen kuin ty6-
tai opiskelumatkojen maériin eniten alle 30-vuotiailla ja sama sailyisi kilometrive-
ron kanssa (Taulukko 18 ja LIITE B). Vastaavasti nykyaan alle 30 000 € vuodessa
tienaaville perhekunnille matkojen kustannukset olivat tarkeampi tekija lyhyiden
matkojen maaran suhteen kuin enemmaén tienaaville, mika korreloi nuorimman
ikdluokan kanssa. Naiset arvioivat kilometriveron suuruuden vaikuttavan enem-
man lyhyiden matkojen maaraan kuin miehet, alle 30-vuotiaat enemman kuin sité
vanhemmat ja yli 80 000 € vuodessa tienaavat véhemman kuin vdhemman tie-
naavat.

Matkaan kuluva aika ja vapaa-ajan maara vaikuttavat pitkien matkojen maaraan
naisilla enemman kuin miehilla (Taulukko 19 ja LITE B) ja alle 40-vuotiailla
enemman kuin sitd vanhemmilla. Lisaksi matkaan kuluva aika vaikuttaa kaupun-
gissa asuvilla enemman kuin muilla ja vapaa-ajan maara maaseudulla asuvilla
vahemman kuin muilla. Halu minimoida matkojen maéaréa ympéaristosyista vaikuttaa
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naisilla enemman pitkien matkojen maéaraan kuin miehilla ja kilometriveron kannat-
tajilla enemman kuin muilla. llmidt sailyisivat myos kilometriveron kanssa.

Taulukko 19. Taustamuuttujan merkitys pitkien matkojen maaraéan vaikuttavien
tekijoiden tarkeyseroihin, tilastolliset merkitsevyydet x: p < 0,05 ja xx: p £ 0,01 /
ANOVA; oranssi tausta, jos logistinen regressiomalli vahvistaa ANOVA:n tulosta
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Ennen Sukupuoli XX XX XX XX
k& XX XX XX X XX
Ajosuorite
Bruttotulot X
Kuntatyyppi XX X
Kannatus XX
Matkojen Ikm XX X
Jalkeen | Sukupuoli XX XX XX XX X
k& XX XX XX XX X XX
Ajosuorite
Bruttotulot XX XX
Kuntatyyppi XX X
Kannatus XX XX
Matkojen Ikm XX X X X

Matkakustannukset vaikuttavat pitkien matkojen maaraan naisilla enemman kuin
miehilla ja alle 40-vuotiailla enemmén kuin sitd vanhemmilla (Taulukko 19 ja LIITE
B). llmiodt sailyisivat myds kilometriveron kanssa. Kilometriveron suuruus vaikuttai-
si alle 40-vuotiailla enemmaén kuin sitd vanhemmilla.

3.25 Yhteenveto liikkumisvaikutuksista

Yhteiskunnan kannalta vahemman matkoja ja ajettuja kilometrej, joukkoliikenteen
ja kevyt liikenteen suosiminen, paavaylien suosiminen ja kysynnan mahdollisim-
man tasainen jakautuminen ovat parempi kuin suuri méara matkoja ja suuri ajo-
suorite, henkildauton suosiminen, alemman tieverkon ja katujen suosiminen ja
kysynnan keskittyminen huippuihin.
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Edella saatiin tulokseksi, etté kilometriveron mydtd matkojen maara vahenisi,
reitin pituus tulisi nykyista tarkedmmaksi kriteeriksi, joten matkat lyhenisivat ja
todennéakaisesti tulisi jonkin verran siirtymistéd alemmalle tieverkolle, osa automat-
koista siirtyisi tehtéavéksi joukkoliikenteella, pyoralla tai kavellen, kilometriveron
suuruus ohjaisi etenkin muiden lyhyiden matkojen kuin ty6- tai opiskelumatkojen
ajankohtaa. Jos hinnoittelu on dynaamista ja tehdaén vallitsevien liikenne- tai
muiden olosuhteiden mukaan, kilometrivero ohjaisi liikkumista haluttuihin olosuh-
teisiin. Kilometriveron vaikutusta stressiin, epavarmuuteen, turvallisuuden tuntee-
seen tai mukavuuteen ei tutkittu. Tutkimus kohdistui liikkumisen maarallisiin muu-
toksiin, ei eri kulkutapojen laatuun. Kilometrivero ajateltiin kerattavan tavalla, joka
sindllaéan ei heikenna autolla matkustamisen laatua.

Alla olevissa kaavioissa on esitetty vihreédlla yksilén (Kuva 25) ja yhteiskunnan
(Kuva 26) kannalta myonteiset muutokset liikkumisessa ja punaisella kielteiset. On
oletettu, ettéd nykytilanteessa yksilé on valinnut parhaaksi katsomansa reitin ja
mieluisimman kulkutavan, joten kilometriveron aikaansaama muutos olisi lyhyella
tahtéaimella yksilon kannalta kielteinen, vaikka se olisikin yhteiskunnan kannalta
mydnteinen.
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YKSILO

Matkan
pituus

Kuva 25. Kilometriveron kayttéonoton myo6ta tulevat liikkumismuutokset yksilon
kannalta
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Matkojen
maara YHTEISKUNTA
Matkan Liikkumisen
pituus maara

Matkan kesto

Matkan

ajankohta

Kulkutapa » ;

Likkdels- Liikkuminen
tottumukset 3

Olosuhteet

Kuva 26. Kilometriveron kayttdoénoton myo6td tulevat liikkumismuutokset yhteis-
kunnan kannalta

3.3 Auton omistus ja kayttd
3.3.1  Auton omistus

Vastaajista 97,2 %:lla oli (vahintdan yksi) omistusauto. Tydsuhdeauto oli kaytds-
saan 3,0 %:lla, yhteiskayttbauto 0,7 %:lla ja itse leasattu(ja) auto(ja) 0,4 %:lla
vastaajista. Auton ensirekisterdintivuoden jakauma oli

= 2011-2014: 27 %

= 2006-2010: 30 %

= 2001-2005: 24 %

= 1991-2000: 17 %

= 1990 tai vanhempi: 2 %.
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Vastaajia pyydettiin olettamaan, etté auto- ja ajoneuvovero korvattaisiin kilometri-
verolla. Heille kerrottiin, etta poistuvan autoveron suuruus olisi esim. 24 000 euron
hintaisessa autossa tyypillisesti suuruusluokkaa 4 000-8 400 euroa. Autoveron
tilalle tulevat kilometriverot olisivat esim. 18 000 km vuosiajolla 594 euroa/vuosi
(oletuksena veron suuruus 3,3 senttid/km). Vastaajat arvioivat vaihtavansa autoa
tuossa tilanteessa keskimaarin 6,9 vuoden valein, kun talla hetkella he talla hetkel-
I vaihtavat sita 7,7 vuoden valein (Kuva 27).

Auton vaihtamisvili (vuosia)
60 %

50 %

40%

30% ¥ Ennen
m Jilkeen

Osuus vastaajista

20%

10%

0% ‘ L

0-5 6-10 11-15 16-50

Kuva 27. Auton vaihtamisvéli nykyaan (Ennen) ja siina tilanteessa, jos auto- ja
ajoneuvovero korvattaisiin kilometriverolla (Jalkeen)

3.3.2  Ajosuorite

Vastaajat arvioivat keskiméaraiseksi ajosuoritteekseen talla hetkella 16 500 kilo-
metrid vuodessa (Kuva 28). Heitéa pyydettiin olettamaan, etté henkildautoliikenteen
kilometrivero otettaisiin kayttéon ja maksujen suuruus olisi keskimaarin 3,3 senttia
kilometrid kohti, eli 594 € vuodessa 18 000 vuotuisilla ajokilometreilla. Vastaajat
arvioivat ajosuoritteensa vahenevan 15 900 kilometriin vuodessa, eli laskua tulisi
4,0 %.

56



Suorite (km/vuosi)
45%

40 %

35%

30%

N
o
R

M Ennen

m Jilkeen

20%

Osuus vastaajista

15%

10% -

5%

0%

0-5000 km 5-10000 km 10-20 000 km 20-30000 km > 30000 km

Kuva 28. Ajosuorite nykyaan (Ennen) ja siind tilanteessa, jos auto- ja ajoneuvove-
ro korvattaisiin kilometriverolla (Jalkeen)

57




4. Tulosten yhteenveto ja tarkastelu

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdéd suomalaisten liikkumistottumuksia
ja sitd, miten mahdollinen kilometrivero vaikuttaisi niihin. Tutkimuksessa verrattiin
nykytilannetta tilanteeseen, jossa auto- ja ajoneuvovero korvattaisiin kilometrive-
rolla. Tutkimusmenetelma oli internetkysely, ja tulokset perustuvat 1034 suomalai-
sen vastaajan tutkimusaineistoon. Vaikutuksia likkumiseen tarkasteltiin TeleFOT-
EU-hankkeessa kehitetyn liilkkumismallin avulla.

Tulokset kilometriveron hyvaksyttavyydesta osoittivat, etté vastaajista 41 % va-
litsisi kilometriveron ja 30 % pysyisi nykyisessa verotusjarjestelméssé. Vastaajista
28 % ei osannut paattdd, kumman vaihtoehdon valitsisi. Erityisesti naiset eivét
kokeneet kykenevéansa ottamaan kantaa asiaan (38 %). Tassa tutkimuksessa 'en
osaa sanoa’ -vaihtoehdon oli valinnut useampi kuin edellisen vuoden Aula Re-
search Oy:n (2014) selvityksessa. Suhtautumisen ei voi katsoa muuttuneen myon-
teisemmaksi tai kielteisemmaksi, silla seka kilometriveron kannattajien (41 % vs.
50 %) ettd vastustajien (30 % vs. 34 %) maarat olivat pienemmat kuin aikaisem-
massa tutkimuksessa, vaikkakin kilometriveron kannattajien osuus kantaa otta-
neista (kannattajista ja vastustajista) oli hieman pienempi kuin aikaisemmin (57,7
% vs. 59,5 %). Muuten tulokset olivat samansuuntaisia: miehet nayttavat kannat-
tavan veroa useammin kuin naiset, kannatus lisdantyi ian myota ja vahan ajavat
kannattivat veroa useammin kuin paljon ajavat.

Kysyttaessa kannanottoja erilaisiin kilometriveroon liittyviin mielipiteisiin kannat-
tajat pitivat tdssa tutkimuksessa hyvana puolena etenkin sita, ettd maksujarjestel-
méa tukee uuden auton hankintaa autoveron poistuessa. Vastustajien huolenaihei-
na olivat etenkin taloudellinen tasa-arvo, matkakustannusten kasvu ja se, etta
autoilijat joutuisivat rahoittamaan entistd enemman yhteiskunnan menoja. Kéavi
kuitenkin ilmi, ettéd kilometriveron kannattajilla oli myds siihen liittyvid huolia ja
vastaavasti vastustajat nakivat kilometriverossa myos positiivisia puolia. Epavar-
mojen vastaajien suuri osuus viittaa siihen, etté kilometrivero on yha ajankohtai-
nen kysymys yhteiskunnallisessa keskustelussa.

Jos auto- ja ajoneuvovero korvattaisiin kilometriverolla, vastaajat arvioivat, etta
automatkoja siirtyisi joukkoliikenteelld, pyoralla tai kavellen tehtaviksi. Autoilijoista
33 %:lla olisi tyo- ja opiskelumatkoilla autolle realistinen vaihtoehto (kavely, pyorai-
ly tai joukkoliikenne), muille lyhyille matkoille 59 %:lla ja pitkille matkoille 44 %:lla.
Jopa 47-48 % néistad potentiaalisista matkoista, joissa autolle olisi realistinen
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vaihtoehto, vaihtaisi kulkutapaa. Ty6- ja opiskelumatkoista osuus olisi 40 %. Yksit-
taisia taustamuuttujia tarkastellen tilastollisesti merkitseva tulos oli ainoastaan se,
ettd naiset vaihtaisivat pitkilla matkoilla auton joukkoliikenteeseen kilometriveron
my®&ta useammin kuin miehet.

Vastaajat arvioivat kilometriveron kayttéonoton vaikuttavan valitsemiinsa reittei-
hin. Reitin pituudesta tulisi térkein kriteeri reitinvalinnalle. Voidaan olettaa, etta
nykytilanteessa useimmat ovat valinneet sdénndllisesti tehtaville matkoilleen no-
peimman reitin. Kaytadnndssa reitin pituuden optimointi tarkoittaisi sitd, etta likenne
siirtyisi nykyistd enemman alemmalle tieverkolle (nopeimmalta reitiltd lyhyimmal-
le), mika ei ole tavoiteltavaa, jollei hinnoittelu tukisi paavaylien kayttéa. Kilometri-
veron porrastukset ja porrastusperiaatteet tulisikin valita harkiten liikenteenhallin-
nan ja liikennepolitiikan tavoitteiden nékdkulmasta. Liikenteen sujuvuus ja ruuh-
kaisuus vaikuttaisivat reitinvalintaan jonkin verran vahemman kuin nykyaan, mika
voisi pahentaa ruuhkia. Vastaajat kuitenkin arvioivat sujuvuuden/ruuhkaisuuden
tarkedmmaksi kriteeriksi reitinvalinnassa kuin kilometriveron suuruuden, joten
vaikutus jaisi todennékoisesti melko pieneksi.

Kilometrivero ohjaisi tehokkaimmin muiden lyhyiden matkojen kuin tyo- tai opis-
kelumatkojen ajankohtaa. Nailla matkoilla kilometriveron suuruus olisi tarkein
yksittdinen matkan ajankohtaan vaikuttava tekija. Pitkilla matkoilla ruuhkaisuus ja
matkaan kuluva aika olisi yha tarkein tekija, mutta kilometriveron suuruus nousisi
toiseksi tarkeimmaksi kriteeriksi. Kilometriveron mydtd matkakustannusten suu-
ruus vaikuttaisi nykyistd voimakkaammin matkojen maaraan kaikilla matkatyypeil-
I&. Kilometriveron suuruus olisikin térkein yksittdinen muiden kuin tyd- ja opiske-
lumatkojen maéaraan vaikuttava tekija. Muiden matkakustannusten merkitys nousi-
si kilometriveron mydta lyhyilla matkoilla, mutta vahenisi pitkilla matkoilla.

Jos tarkastellaan tuloksia taustamuuttujittain, havaitaan mm., etta kilometrive-
ron suuruus vaikuttaisi alle 60-vuotiaiden muiden lyhyiden matkojen kuin ty6- tai
opiskelumatkojen ja pitkien matkojen reitinvalintaan ja erityisesti sen kokivat tar-
kedksi 30—40-vuotiaat. Vastaavasti kilometrivero vaikuttaisi alle 30-vuotiaiden
lyhyiden ja pitkien matkojen ajankohtaan ja méarddn enemman kuin vanhemmilla
ikéryhmilla. Kilometrivero vaikuttaisi naisilla muiden lyhyiden matkojen kuin ty6- tai
opiskelumatkojen ja pitkien matkojen ajankohtaan ja lyhyiden matkojen maaraéan
enemman kuin miehilla. Vastaavasti kilometrivero vaikuttaisi alle 30 000 euroa
bruttotuloa ansaitsevilla perhekunnilla pitkien matkojen reitinvalintaan enemman
kuin enemman tienaavilla. Alimmassa tuloluokassa kilometriveron suuruus vaikutti
myds tyo- ja opiskelumatkojen ajankohtaan enemman kuin ylemmissa tuloluokis-
sa, mutta yllattden myos ylimmassa tuloluokassa (yli 150 000 euron bruttotulot).
Vaikutus lyhyiden matkojen maéaraan olisi alle 50 000 euron bruttotuloisilla suu-
rempi kuin sitd enemman tienaavilla. Kilometriveron vastustajat arvioivat veron
suuruuden vaikuttavan enemman pitkien matkojen reitinvalintaan ja maaraén kuin
muut.

Auto- ja ajoneuvoveron korvaaminen kilometriverolla nopeuttaisi autokannan
uudistumista. Vastaajat arvioivat autonvaihtovélin lyhenevan 7,7 vuodesta 6,9
vuoteen. Autokannan nopeampi uusiutuminen olisi mm. liikenneturvallisuuden ja
paastotavoitteiden kannalta positiivinen asia. Veromuutoksen voisi olettaa liséaa-
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van myds ns. kakkosautojen maaraa. Vastaajat arvioivat ajosuoritteensa pienene-
van keskimaérin 4 %, jos kilometrivero otettaisiin kayttdon. Kakkosauton hankki-
minen voisi kuitenkin lisata ajosuoritetta.

Kaikki em. tulokset perustuvat kuljettajien etukateen tekemaan subjektiiviseen
arvioon vaikutuksista. Ennakolta arvioitu kayttdytymismuutos ei valttamatta aina
arkielamassa kuitenkaan toteudu. Kilometriveron toteutustapa, erityisesti missa
maarin kuljettajat tulevat seuraamaan maksun kertymisté voidaan olettaa vaikutta-
van kayttaytymisen muutoksiin. Vastaukset antavat kuitenkin suuntaa siitd, mika
potentiaali kilometriverolla olisi vaikuttaa liikkumiseen ja milla liikkumisen osa-
alueilla vaikutukset nakyisivat selvimmin.

Jos tarkastellaan kilometriveron aikaansaamia liikkumistapojen muutoksia yksi-
I6n kannalta, vaikutukset voidaan nahda liikkumismallissa lyhyella téhtaimella
kielteising, koska kilometrivero tietylla tapaa kaventaa yksilon vapautta tehda
likkumiseen liittyvia valintoja. Kasvavat (auto)matkakustannukset saavat jatta-
maan osan matkoista tekemattd, autoa suosiva paatyy valitsemaan kustannusten
takia joukkoliikenteen, pyorailyn tai kdvelyn, ja hén tekee matkan eri ajankohtaan
kuin muuten tekisi ja paatyy valitsemaan eri reitin kuin muuten valitsisi. Toisaalta
helpottuvat ruuhkat ja mahdollisesti joukkoliikenteen kehittdmiseen saatavat liséatu-
lot ja palvelujen paraneminen tuovat positiivisia vaikutuksia myds yksiltasolle
likkumismahdollisuuksien paranemisen myota.

Yhteiskunnan kannalta tulokset ovat sitd vastoin positiiviset: Nykyistéd useampi
valitsee joukkoliikenteen tai kevyen liikenteen, matkoja tehdddn vahemman ja
matkat jakautuvat tasaisemmin kysyntéhuippujen ulkopuolelle. Nama mydnteiset
yhteiskunnalliset muutokset vaikuttavat pitkalla téhtaimellda positiivisesti myos
yksildiden liikkkumisen mahdollisuuksiin. Reitinoptimointi pituuden mukaan ei ole
yhteiskunnan kannalta mydnteistd, mutta tatékin vaikutusta voidaan ohjata hinnoit-
telulla. Kilometrivero tarjoaakin merkittavan tydkalun liikkumisen hallintaan.
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Liite A: Kilometriperustaisiin kayttdmaksuihin liittyva
kyselytutkimus

EU:n pitkadn aikavalin tavoitteena on soveltaa kilometriperustaisia kayttomaksuja
kaikkiin ajoneuvoihin koko liikenneverkossa. Verotuksen painopistettéd harkitaan
muutettavaksi myds Suomessa. Liikenne- ja viestintaministerion tydryhma selvitti-
kin vuonna 2013, miten Suomen tulisi edetd téllaisten maksujarjestelmien kayt-
toonotossa pitkalla aikavalilla.

Selvitetyssa vaihtoehdossa verotus siirtyisi kokonaan auton kaytdn verotuk-
seen, ja kiinteat verot eli auto-' ja ajoneuvovero® korvattaisiin kilometriverolla.
Autoilun verotuksen kokonaistaso pysyisi samana, eikd kilometriveroa siis ole
suunniteltu nykyisten verojen paalle. Kilometriveron suuruus voisi vaihdella esi-
merkiksi paikan®, ajankohdan ja auton hiilidioksidipaastsjen mukaan.

Téassa kyselytutkimuksessa selvitetdan liikkumistottumuksiasi ja sitd, miten
mahdollinen kilometrivero vaikuttaisi niihin.

Lisatietoja kilometriverosta mm. "Kysymyksia ja vastauksia kilometriverosta”
(http://www.lvm.fi/c/document_library/get_file?folderld=2460605&name=DLFE-
22579.pdf)

! Autovero on auton hankintaan littyva kertaluonteinen vero, jota kannetaan seka uusilta etta
ulkomailta Suomeen maahantuoduilta k&ytetyiltd autoilta ja moottoripy®ériltd, jotka ensire-
kisterdidaan Suomessa liikennekayttdon. Autoveron suuruus vaihtelee henkildautoilla hii-
lidioksidiominaispéaston mukaan 5-50% vélilla auton yleisesta vahittaismyyntiarvosta.

2 Ajoneuvovero ja kayttdvoimavero ovat ajoneuvon kaytettavissé oloon liittyvia veroja. Ajo-
neuvoveron perusveroa peritdan kaikilta Suomessa liikennekéyttsséa olevilta henkilo- ja
pakettiautoilta. Taman lisaksi kayttévoimaveroa peritddn henkild-, paketti- ja kuorma-
autoilta, jotka kayttavat kayttdvoimanaan muuta kuin moottoribensiinia. Henkil6- ja paket-
tiautojen ajoneuvoveron perusvero perustuu auton valmistajan ilmoittamiin hiilidioksidi-
paastoihin (COy) ja vaihtelee vuonna 2014 valilla 43,07-260,25 euroa/vuosi. Jos autolla
ei ole ajoneuvoliikennerekisterissa auton valmistajan ilmoittamaa CO,-péastotietoa, vero
perustuu auton kokonaismassaan ja vaihtelee valilla 125,93-535,46 euroa/vuosi. Henki-
|d6autojen kayttévoimavero on 5,5 senttiin/pvé auton jokaiselta alkavalta 100 kilogrammal-
ta.

® Alueellisen kilometriveron suuruus voisi olla esimerkiksi seuraavaa suuruusluokkaa: Kau-
punkiseuduilla 3,8-4,2 senttid/km, taajaan asutulla maaseudulla noin 3,0 senttid&/km ja
harvaan asutulla maaseudulla 1,0-2,0 senttia/km.
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Vaikutukset liikkumiseen

A. Liikkumistottumukset ty6- ja opiskelumatkoilla
1. Kulkutapa

a.

Kuinka usein kaytat talla hetkella tyd-/opiskelumatkoilla henki-

I6autoa (kuljettajana tai matkustajana)?

(Anna matkojen lukumééara yhdelle, itse valitsemallesi riville alla
olevista vaihtoehdoista. Meno- ja paluu lasketaan erillisiksi mat-

koiksi.)

o0 __ kpl/viikko

o __ kpl/kuukausi

o __ kplivuosi

o0 En tee tyo- tai opiskelumatkoja.
Jos 1la > 0:

Kuinka monta ndista henkildautomatkoista voisit periaatteessa
tehda kavellen, pyoralla tai joukkoliikenteella (linja-auto, juna,
raitiovaunu, metro) ottaen huomioon naiden muiden kulkutapo-
jen sopivuus, saatavuus ja aikataulut?

o __ kpl/iviikko

o __ kpl/kuukausi

o __ kplivuosi
Jos 1la > 0:

Oletetaan, etta henkildautoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttdon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttid/km, eli 0,33 € 10 km matkalle). Kuinka monta télla het-
kella henkildautolla tekemistasi tyd-/opiskelumatkoista tekisit tal-
16in k&vellen, pyoralla tai joukkoliikenteella?

o0 __ kpl/iviikko
o __ kpl/kuukausi
o __ kplivuosi

2. Reitit (Vain ne henkilét, joilla 1a > 0)

a.

Kuinka pitk& on yleensa kayttamasi henkildauton reitti tyo- tai
opiskelumatkalla? km
Onko sinulla vaihtoehtoisia henkildauton reitteja tyo-
/opiskelumatkoillesi?

o Kylla

o Ei
Jos kylla 2a:ssa:
Milla kriteereilla olet valinnut yleisimmin kayttamasi henkildauton
reitin tyo-/opiskelumatkoillesi?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

0 Reitin pituus

0 Nopeusrajoitus/-taso
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o Tietyyppi
0  Sujuvuus/ruuhkaisuus
o0 Liikennetilanteen ennustettavuus
d. Jos kylla 2a:ssa:
Oletetaan, etta henkildautoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttdon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttid/km, eli 0,33 € 10 km matkalle). Milla perusteella valitsisit
siina tapauksessa henkildauton reitin tyd-/opiskelumatkoillesi?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)
0 Reitin pituus
Nopeusrajoitus/-taso
Tietyyppi
Sujuvuus/ruuhkaisuus
Liikennetilanteen ennustettavuus
Kilometriveron suuruus ko. tieosalla ko. ajankohtana

O O O o0 o

3. Ajankohta
a. Onko sinulla mahdollisuus vaikuttaa ty6-/opiskelumatkojesi
ajankohtaan?
o Kyllg, edes valilla
o Eitai &arimmaisen harvoin
b. Jos kylla 3a:ssa:
Jos lahdet tdihin/opiskelemaan henkildautolla, milla perusteella
valitset tavallisesti tyd-/opiskelumatkojesi ajankohdan?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)
0 Ruuhkaisuus / matkaan kuluva aika
o Tyodaika
0  Muut syyt (esim. perhesyyt, valoisuus), mitka

c. Jos kylla 3a:ssa:

Oletetaan, ettd henkildautoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttdoon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttia/km, eli 0,33 € 10 km matkalle). Milla perusteella valitsisit
siind tapauksessa ajankohdan tyd-/opiskelumatkoillesi?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

0 Ruuhkaisuus / matkaan kuluva aika

o Tydaika

0 Kilometriveron suuruus eri ajankohtina

0 Muut syyt (esim. perhesyyt, valoisuus), mitka:
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4. Matkojen maara

a.

Onko sinulla mahdollisuus vaikuttaa tyd-/opiskelumatkojen méaa-
raan (esim. etatyo- tai etdopiskelumahdollisuus)?

o Kylla

o Ei
Jos kylla 4a:ssa:
Vaikuttavatko seuraavat asiat tyd-/opiskelumatkojesi maaraan?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

0 Matkakustannukset
Matkaan kuluva aika
Tydsté/opiskelusta johtuvat syyt
Halu minimoida matkojen maéara ymparistosyista
Halu minimoida matkojen maara mukavuussyista
Muut syyt, mit-
ka:
Jos kylla 4a:ssa:
Oletetaan, etta henkil6autoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttdon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttid/km, eli 0,33 € 10 km matkalle). Vaikuttaisivatko seuraa-
vat asiat siiné tapauksessa ty6-/opiskelumatkojen maaraan?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

0 Matkakustannukset (muut kuin kilometrivero)
Matkaan kuluva aika
Tydsté/opiskelusta johtuvat syyt
Halu minimoida matkojen maéara ymparistosyista
Halu minimoida matkojen maara mukavuussyista
Kilometriveron suuruus
Muut syyt, mitka:

O O O o0 o

O O O 0 O0o0Oo

B. Liikkumistottumukset muilla lyhyilla matkoilla (kuin ty6- tai opiskelu-

matkoilla)
5. Kulkutapa
a. Kuinka usein kaytat talla hetkella muilla lyhyilla matkoillasi (kuin

tyd-/opiskelumatkoilla) henkildautoa (kuljettajana tai matkustaja-
na)?

(Anna matkojen lukumaéara yhdelle, itse valitsemallesi riville alla
olevista vaihtoehdoista. Meno- ja paluu lasketaan erillisiksi mat-
koiksi.)

o __ kpl/iviikko
o0 __ kpl/kuukausi
o __ kplivuosi
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b. Josb5a>0:
Kuinka monta ndista henkildautomatkoista voisit periaatteessa
tehda kavellen, pyoralla tai joukkoliikenteella (linja-auto, juna,
raitiovaunu, metro) ottaen huomioon naiden muiden kulkutapo-
jen sopivuus, saatavuus ja aikataulut?

o0 __ kpl/iviikko
o __ kpl/kuukausi
o __ kplivuosi

c. Josb5a>0:
Oletetaan, etta henkildautoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttdon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttid/km, eli 0,33 € 10 km matkalle). Kuinka monta télla het-
kella henkildautolla tekemistasi naista muista lyhyistéa matkoista
tekisit télloin kavellen, pyoralla tai joukkoliikenteell&a?

o0 __ kpl/viikko
o __ kpl/kuukausi
o __ kplivuosi

6. Reitit (Vain ne henkil6t, joilla 5a > 0)
a. Onko sinulla vaihtoehtoisia henkildauton reitteja naille muille ly-
hyille henkildautomatkoillesi?
o Kylla
o Ei
b. Jos kylla 6a:ssa:
Milla kriteereilla valitset yleisimmin kayttamasi henkildauton reitit
naille muille lyhyille henkildautomatkoille?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittdin merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)
0 Reitin pituus
Nopeusrajoitus/-taso
Tietyyppi
Sujuvuus/ruuhkaisuus
Liikennetilanteen ennustettavuus
0 Reitin tuttuus
c. Jos kylla 6a:ssa:
Oletetaan, etta henkil6autoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttdon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttid/km, eli 0,33 € 10 km matkalle). Milla perusteella valitsisit
siin& tapauksessa henkildauton reitin naille muille lyhyille henki-
|6automatkoille?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittdin merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)
0 Reitin pituus
o0 Nopeusrajoitus/-taso
o Tietyyppi

O O o0 O
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Sujuvuus/ruuhkaisuus

Liikennetilanteen ennustettavuus

Reitin tuttuus

Kilometriveron suuruus ko. tieosalla ko. ajankohtana

O O o0 O

7. Ajankohta

a.

Ajatellaan tassa naitd muita lyhyitéd matkoja, joiden osalta sinulla
on mahdollisuus vaikuttaa matkan ajankohtaan. Jos lahdet hen-
kildautolla, milla perusteella valitset tyypillisesti tdman matka-
tyypin matkojen ajankohdan?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

0 Ruuhkaisuus tai matkaan kuluva aika

0 Saajakeli

0  Muut syyt (esim. perhesyyt, valoisuus), mitka:

Oletetaan, etta henkiloautoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttdon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttid/km, eli 0,33 € 10 km matkalle). Milla perusteella valitsisit
siina tapauksessa ajankohdan ndille muille lyhyille matkoille, joi-
den osalta sinulla on mahdollisuus vaikuttaa matkan ajankoh-
taan?
(Ei lainkaan merkitysta, ..., erittdin merkittava tekija, 11 pistei-
nen asteikko)

0 Ruuhkaisuus tai matkaan kuluva aika

0 Saajakeli

o Kilometriveron suuruus eri ajankohtina

0  Muut syyt (esim. perhesyyt, valoisuus), mitka:

8. Matkojen méaara

a.

Vaikuttavatko seuraavat asiat téalla hetkella naiden muiden ly-
hyiden matkojen maaraan?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

0 Matkakustannukset

0 Matkaan kuluva aika

0 Vapaa-ajan maara

0 Halu minimoida matkojen maéara ymparistdsyista

0 Muut syyt, mitka:
Oletetaan, etta henkil6autoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttdon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttid/km, eli 0,33 € 10 km matkalle). Vaikuttaisivatko seuraa-
vat asiat siina tapauksessa naiden muiden lyhyiden matkojen
maéaraan?
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(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

0 Matkakustannukset (muut kuin kilometrivero)
Matkaan kuluva aika
Vapaa-ajan maara
Halu minimoida matkojen maara ymparistosyista
Kilometriveron suuruus
Muut syyt, mitké:

O O O o0 O

C. Liikkumistottumukset pitkilld matkoilla
9. Kulkutapa

a.

Kuinka usein kaytat talla hetkella pitkilla matkoilla henkiléautoa
(kuljettajana tai matkustajana)?

(Anna matkojen lukumééara yhdelle, itse valitsemallesi riville alla
olevista vaihtoehdoista. Meno- ja paluu lasketaan erillisiksi mat-

koiksi.)
o __ kpl/viikko
o __ kpl/kuukausi
o __ kplivuosi
Jos 9a > 0:

Kuinka monta ndista henkildautomatkoista voisit periaatteessa
tehda joukkoliikenteelld (linja-auto, juna, lentokone) ottaen
huomioon naiden muiden kulkutapojen sopivuus, saatavuus ja
aikataulut?

o0 __ kpl/viikko

o __ kpl/kuukausi

o __ kplivuosi
Jos 9a > 0:

Oletetaan, etta henkildautoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttdon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttid/km, eli 6,60 € 200 km matkalle). Kuinka monta talla het-
kella henkildautolla tekemaasi pitkéa matkaa tekisit talldin jouk-
koliikenteella?

o0 __ kpl/iviikko
o __ kpl/kuukausi
o __ kplivuosi

10. Reitit (Vain ne henkil6t, joilla 9a > 0)

d.

Milla kriteereilla valitset yleisimmin kayttamasi henkildauton rei-
tin pitkille matkoille?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

0 Reitin pituus
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Nopeusrajoitus/-taso
Tietyyppi
Sujuvuus/ruuhkaisuus
Liikennetilanteen ennustettavuus
Reitin tuttuus tai uutuus
Maisemat
0 Taukopaikat
Oletetaan, etta henkildautoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttdon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttia/km, eli 6,60 € 200 km matkalle). Milla perusteella valitsi-
sit siind tapauksessa henkildauton reitin pitkille matkoillesi?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)
0 Reitin pituus
Nopeusrajoitus/-taso
Tietyyppi
Sujuvuus/ruuhkaisuus
Liikennetilanteen ennustettavuus
Reitin tuttuus tai uutuus
Maisemat
Tutut taukopaikat
Kilometriveron suuruus reitille

O OO0 0O O0Oo

O 0O O0OO0OO0OO0OO0oOOo

11. Ajankohta

a.

Ajatellaan tassa pitkia henkildautolla tehtévia matkoja, joissa si-
nulla on mahdollisuus vaikuttaa matkan ajankohtaan. Milla pe-
rusteella valitset tyypillisesti matkan ajankohdan?
(Skaala: Ei lainkaan merkityst4, ..., erittdin merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

0 Ruuhkaisuus tai matkaan kuluva aika

0 Saajakeli

0 Muut syyt (esim. perhesyyt, valoisuus), mitka:

Oletetaan, ettd henkildautoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttoon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttia/km, eli 6,60 € 200 km matkalle). Milla perusteella valitsi-
sit siina tapauksessa tekoajan niille pitkille matkoillesi, joiden
ajankohtaan voit vaikuttaa?
(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

0 Ruuhkaisuus tai matkaan kuluva aika

0 Saajakeli

0 Kilometriveron suuruus eri ajankohtina

0  Muut syyt (esim. perhesyyt, valoisuus), mitka:
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12. Matkojen maara

a. Vaikuttavatko seuraavat asiat tekemiesi pitkien matkojen méaa-

raan?

(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittain merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

(0]
(0]
(0]
(0]
(0]

Matkakustannukset

Matkaan kuluva aika

Vapaa-ajan maara

Halu minimoida matkojen maara ymparistosyista
Muut syyt, mitka:

b. Oletetaan, ettd henkildautoliikenteen kilometrivero otettai-
siin kayttéon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3
senttid/km, eli 6,60 € 200 km matkalle). Vaikuttaisivatko seuraa-
vat asiat siiné tapauksessa tekemiesi pitkien matkojen maa-

raan?

(Skaala: Ei lainkaan merkitysta, ..., erittdin merkittava tekija, 11
pisteinen asteikko)

(0]

O 0O O 0 o

Auto ja ajaminen

Matkakustannukset (muut kuin kilometrivero)
Matkaan kuluva aika

Vapaa-ajan maara

Halu minimoida matkojen maéara ymparistosyista
Kilometriveron suuruus

Muut syyt, mitka:

13. Minkalainen auto sinulla on kaytossasi talla hetkella?
(voi valita useamman)

14.

15.

16.

(0]
(0]

o

Omistusauto

Tydsuhdeauto (vapaa autoetu, tyfantaja maksaa myds
polttoaineet)

TyOsuhdeauto (kayttdetu, maksat itse polttoaineesi)
Itse leasattu auto

Yhteiskayttdinen auto (City Car Club, lainattavissa ole-
va auto, jne.)

Mika on padasiassa kayttamasi auton ensirekisterdintivuosi?

Jos valitsi kohdassa 13 omistusauton:
Kuinka usein vaihdat autoa keskimaarin? vuoden valein

Jos valitsi kohdassa 13 omistusauton:

Oletetaan, etta auto- ja ajoneuvovero korvattaisiin kilometriverolla.
Poistuvan autoveron suuruus olisi esim. 24 000 euron hintaisessa autos-
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sa tyypillisesti suuruusluokkaa 4 000 - 8 400 euroa. Autoveron tilalle tule-

vat kilometriverot olisivat esim. 18 000 km vuosiajolla 594 euroa/vuosi

(3,3 senttia’km).

Kuinka usein uskoisit siina tilanteessa vaihtavasi autoa keskimaarin?
vuoden vélein

17. Kuinka paljon ajat henkildautolla vuodessa nykyaan?
km/vuosi

18. Oletetaan, ettd henkiléautoliikenteen kilometrivero otettaisiin kayt-
toon (oletetaan maksujen suuruudeksi keskimaarin 3,3 senttia/km, eli
594 €/v 18 000 vuotuisilla ajokilometreilld). Kuinka paljon arvioisit ajavasi
henkildautolla vuodessa siina tilanteessa? km/vuosi

Hyvéaksyttavyys

19. Jos sinulla olisi valta valita, valitsisitko ajettuihin kilometreihin perustuvan
verotuksen (kilometrivero) nykyisen verotusjarjestelméan (kiinted auto- ja
ajoneuvovero) sijaan?

o Kylla
o Ei
o En osaasanoa

20. Mielipiteita kilometriveron mahdollisista vaikutuksista:
(valintalaatikot: 'Samaa mieltd’, 'Eri mieltd’, 'En osaa sanoa’)

0 Kilometrivero vahentaa ruuhkia.

o Kilometrivero vahentaa paastoja.

o Kilometrivero tehostaa likennejarjestelmaé tasaamalla
ruuhkahuippuja ja lisdamalla joukko- ja kevytliikenteen
kayttoa.

o Kilometrivero parantaa alueellista tasa-arvoa.

o Kilometrivero heikent&a taloudellista tasa-arvoa eri tu-
lotasoisten ihmisten valilla.

o0 Autoilijat joutuvat rahoittamaan entistd enemman yh-
teiskunnan muita menoja.

0 On hyva, ettd maksujarjestelma tukee uuden auton
hankintaa autoveron poistuessa.

o Matkustuskustannukseni kasvaisivat.

o0 Olen huolissani jarjestelman tietoturvasta.

o0 Olen huolissani yksilésuoja-asioista.

21. Muut mielipiteet kilometriverosta tai niiden vaikutuksista liikkumiseen:
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Tausta
22. Sukupuoli: Mies, nainen

23. Syntymavuosi
24. Asuinpaikka

a. Suuralue:
i. Pohjois- ja Itd-Suomi

ii. Lansi-Suomi

iii. Etela-Suomi

iv. Helsinki tai Uusimaa
b. Kuntatyyppi:

i. Maaseutumainen kunta
ii. Taajaan asuttu kunta
iii. Kaupunkimainen kunta

25. Kuinka paljon ovat taloutesi yhteenlasketut bruttotulot vuodessa?
Enintdan 30 000 euroa

30 001-50 000 euroa

50 001-80 000 euroa

80 001-150 000 euroa

yli 150 000 euroa

O OO0 0o

26. Mikéa on taloutenne tilanne talla hetkell&a? Jos useampi patee, valitse lis-
talta ylin pateva vaihtoehto.
0 Talous, jossa alle 18-vuotiaita lapsia
o0 Kahden aikuisen talous, jossa ei asu alle 18-vuotiaita
lapsia
0 Muu aikuistalous
0 Yhden hengen talous

All



Liite B: Eri taustatekijoiden merkitys
liikkumiseen

Taulukoissa on esitetty eri tekijoiden térkeys (arvoasteikolla 0-10, jossa 0 = ei
lainkaan merkitysta ja 10 = erittdin merkittava tekijd) reitinvalintaan, matkan ajan-
kohdan valintaan ja matkojen maaraan taustamuuttujittain.
Tekijat on merkitty seuraavalla tavalla:
e Sininen = ANOVA:ssa tilastollisesti merkitseva ero taustamuuttujan eri
luokkien vélilla
e Vihred = Taustamuuttuja, joka tilastollisesti merkitsevasti paransi logistis-
ta vaikuttavan tekijan tarkeytta selittdvaa regressiomallia
e Oranssi = molemmat yll& mainituista tayttyvat

Reitin valinta
TyO- ja opiskelumatkat

Sukupuoli

[%2) <2} c

0| 2 c3|¢

3l |EE|E

— — o = o=
S|l a|2|5|8 2|85
ls|le|le|S|=Z2c|=3

Ennen | Mies 6,8/55|56|7,7| 6,5 -
Nainen 75/6,416,0|83| 7,6 -
Jalkeen | Mies 73(54|52|70| 64 6,6
Nainen 78(59|58|76| 7,1 7,1
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k&

w | 3B c3| 5§
AR IR R
a8 x| 2|2 |53
c | 8| 2| 5| cq| @5
2181232253
Ikaryhma | = 2 5|
Ennen | <30 80(64|58(81| 7,6
30-39 8371|6585 7,3
40-49 741686785 7,4
50-59 6352|5579 6,9
60-69 6,4 |42 |43]|6,6 6,1
>70 49 134 |33 |64 572
Jalkeen | <30 8865|5877 7,3 7,6
30-39 84(165|62|78 7,1 7,3
40-49 8064 |62|75 7,0 7,2
50-59 6,749 |51]|7.2 6,5 6,6
60-69 69|44 |42 |65 6,2 6,3
>70 46 | 33|31 |57 51 50
Bruttotulot
[%2] [%2]
Elgg|2|g8|s2
S12|8|3|88| 83
Bruttotulot g|g|F|2|2E|2”
(€/vuosi) = o |
Ennen | 30000 74166 |63|75 6,8
30001-50000 | 75|6,1|6,0]| 7,8 6,9
50001-80000 | 7,2 |58 |57 |78 7,0
80001-150000 | 6,7 | 5,3 |5,2 | 8,3 7,0
>150 000 50|52]|6,2 |85 7,3
Jalkeen | <30000 7516,2|58)|6,7 6,2
30001-50000 | 7,6 |5,7 57|72 6,5
50001-80000 | 7,7 |56 (54|74 7,0
80001-150000 | 7,3 |5,2 (51|76 6,7
>150 000 6044143 |74 6,7
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Ajosuorite (km/v)

B3

B el S| 2|888|85
c|z22| & |3|€8323
Ajosuorite = o 2 5| @< S c
. (V] o = i = < = O
(km/vuosi) x | Z O @ X =
Ennen <20000 7,1 58 56 | 8,0 7,1 -
> 20000 7.2 5,9 6,0 | 7,6 6,7 -
Jalkeen <20000 75 55 54 | 7,4 6,8 6,8
> 20000 7,6 57 55 | 7,0 6,4 6,8
Kuntatyyppi
518 |zlg|8g |¢3
Sl eS| 3| 2288 | &5
S3| 5| 3| 25|25
Sl 2 |8 % S2>|E2
138 E|® | Xc 25
Kuntatyyppi | & | 2 o @ X =

Ennen | Maaseutu 36| 26 |28]38 3,1 -
Taajamaa 79| 60 |63]8,2 7,0 -
Kaupunki 70| 57 |54]8,0 7,1 -

Jalkeen | Maaseutu 76| 60 |64]6,7 6,4 7,1
Taajamaa 8,1 58 59|74 6,7 6,8
Kaupunki 74| 54 51|74 6,8 6,8

Matkojen maara (matkaa/kuukausi)

[%2] —_ c 1 !
2% |alg|S¢, |83
= 5 @ = o 93 = 5
2|38 82|82 |83
Matkojen | 2 | 2 el 3| LE S <
madré x| Z =@ X =

Ennen | <30 37| 40 |42 |44 55 -
>30 34| 40 |42]32 4,3 -

Jalkeen | <30 40| 40 |44 |52 54 45
>30 271 39 40|34 3,9 3,2




Kilometriveron kannatus

2|1S |z g|88 | &3
Slzg| S| 2|2823|%55
. . cS|za=|g|2|c32 |3
Kilometriveron | € | & 2] 3] 2 c S c
Q o — w = C = O
kannatus x| =z i X =
Ennen | Kannatan 7,2 58 59181 7,3 -
En kannata 73| 59 |58]8,0 6,9 -
En osaa sanoa | 6,9 58 55176 6,6 -
Jalkeen | Kannatan 71| 56 |561|75 7,0 6,8
En kannata 8,2 57 55172 6,6 7,1
En osaa sanoa | 7,2 54 52170 6,4 6,7

Lyhyet matkat

Sukupuoli
%] (%2} c
o | 3 c 3 2 o
= ' o > "q-_; += = = 2
ol s | x| 2|lcw | 2|52
= o |2 > [ E 3
) % — 7] = z T ks
Sukupuoli | & | = 45|
Ennen | Mies 66 |48|51|6,7| 57 |63 -
Nainen 74 47152175 6,4 7,0 -
Jalkeen | Mies 71147 |50]6,2 5,6 59 6,0
Nainen 76149 |5216,9 6,3 6,1 6,6
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k&

[%2] —_ [ 1 g g
z| & 2|18 |=£ 2| ¢g
B lge| 5|2 |288|5|E3
S|la~*" *02_,‘ 2|32 |c| 23
= o 2 > L c = cE 3z
) | e = ® | =X c 5|16 °?
lkaryhma | = | Z S @ x | T
Ennen | <30 84| 64 |63]|7,6 59 7,6 -
30-39 8,1 6,3 57|81 7,0 7,0 -
40-49 7,6 54 56 |71 6,0 6,6 -
50-59 6,7 51 56 | 6,8 6,0 6,9 -
60-69 69| 43 |49]|6,8 6,0 6,0 -
>70 49| 26 |38(63 51 6,4 -
Jalkeen | <30 9,2 6,2 57169 5,8 6,2 6,7
30-39 8,7 6,0 56|76 6,7 6,7 7,6
40-49 8,0 55 5516,3 59 54 7,2
50-59 6,9 50 54 1|6,7 6,0 6,3 6,5
60-69 71| 44 |47]6,3 5,8 55 57
>70 52 31 | 42|54 49 6,2 45
Bruttotulo
@ | L = g S
2|l |&2|8|=£ 2|¢gg
Slze| 5|2|1288| 2|22
S|l |g|2|s23| |23
Bruttotulot S| g | ® | X< E= €3
(€/vuosi) x | Z =@ x| T
Ennen | 30000 66| 51 |51]6,9 56 7,1 -
30 001-50 000 69| 46 |5373 6,2 6,4 -
50 001-80 000 71| 4,7 |5116,7 59 6,4 -
80001-150000 |7,0| 4,7 |50|70 57 6,3 -
>150 000 53| 57 |58]81 8,0 8,5 -
Jalkeen | <30000 75| 48 |49 6,1 55 63| 6,6
30 001-50 000 73| 45 |5216,6 59 58| 6,5
50 001-80 000 74| 50 |50|64 59 60| 6,2
80001-150000 [6,9| 49 |52]6,7 5,7 55| 54
>150 000 55| 53 148173 7,3 82| 57
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Ajosuorite

2|3 Sy |38
Zls |g2|l8|s8€,|8|8¢8
S|l | x| 2| 283|353
> 3 > 5 n 35 +~ = =
i ' S| g T | S| g2>|£|83
AJosuorltg = 8 - | @ | X¢c 218°
(km/vuosi) | € | 2 0@ x| T
Ennen | <20000 6,8| 47 [52|7.2 6,1 6,7
> 20000 74| 48 (4963 5,6 6,0
Jalkeen | €20 000 72| 47 |51|6,6 6,0 6,0
> 20000 76| 51 [48|59 54 5,7
Kuntatyyppi
%) L c @ 1
315 |s|ls |28, |2/282
Slgg | xS |1283 2|83
c >+ z = S =25 < E @
.": Q. Hd > ¢ = ) o [
| o | 2 1l =5 S | = O
Kuntatyyppi | @& | Z O @ x | X =
Ennen | Maaseutu 6,7| 44 |551|56 48 54
Taajamaa 65| 48 |57]6,8 6,0 6,2
Kaupunki 70| 48 |51]|72 6,1 6,8
Jalkeen | Maaseutu 72| 44 |54]52 47 5,2
Taajamaa 66| 46 |53]6,2 59 6,1
Kaupunki 73| 49 |50]6,7 6,0 6,1
Matkojen maara
%) L c @ 1
Matkojen S| g8 x/s5|283|2|%83
- = o | 5| =5 =5 c | E @
maara 2| a 2 > | L c S | © ¢
[ 5] o — w = < D = O
(kpl/Kk) @ | 2 oo xr | X =
Ennen | <30 69| 47 [53|71 6,0 6,7
> 30 68| 48 [506,9 5,9 6,3
Jalkeen | €30 73| 49 [51|65 5,8 6,2
> 30 72| 47 |50|64 5,8 55
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Kilometriveron kannatus

(7] w c
n 2 c 3 2 <)
318|a|s|22|2|¢8g
5|8 S| 2|28 |5|€53
£ | 3 *02_,‘ 3|8 |c| 23
. . = 5} =2 > L X = e >
Kilometriveron | ‘g g |F |5 | 2| 2|57
kannatus == 5| x| 2
Ennen | Kannatan 6943|5171 6,0 6,5
En kannata 71153(53|71| 59 |66
En osaasanoa | 6,6 | 5,1 | 5,2 | 6,7 5,9 6,6
Jalkeen | Kannatan 7114414964 | 58 |59
En kannata 76 151(53|64 5,9 58
En osaasanoa | 7,2 |5,2|5,1| 6,6 5,9 6,2
Pitkat matkat
Sukupuoli
wn [%2)
2 S| 4 S
813 §=| 32 8|5
2|15 el|EE E| 8 —é =
S| & S| a2 S 0
cslz|8/2|c8| = 56|23
o 8— 5 = < S|t |3 S | © 5
Sukupuoli | @ | =2 | = | Z |5 G| &[S | S |8 3
Ennen | Mies 64(51|57(61| 53 |57]|40]3,3
Nainen 69(51|60|66| 56 |61]|44
Jalkeen | Mies 64 (53|57(59| 53 |51]37
Nainen 705458 (62| 54 |55|41




k&

@ 2 <
. Elao|2 || L8c|E| G S | 65
ki | @ 12|12 (3|55 18|58 |23
Ennen | <30 8268|7174 |61 66 |43|35]-
30-39 1796968 |71 |57 6,040 13,7 | -
40-49 (71| 55|6,0|6,2 |55 57139132] -
50-59 |7,1(58|64|6,7 |58 6,2145|35] -
60-69 |58 (41|51 |60 |52 56 143|34 ]| -
>70 48 13,3143 (52|46 541361|32]-
Jalkeen | <30 8,7/168|69 (6,759 6041|3372
30-39181(68|66 |69 5,6 54137134 6,6
40-49 | 7,2 | 56 | 58 |59 53 53136131 59
50-59 169 (59|62 |6,3 5,7 56142135 5,8
60-69 | 58 [ 46 |52 | 57 53 51140134 5,2
>70 49 13,7145 (5,0 43 481351 3,3 43
Bruttotulo
E S| g 5
a|z|EB|8|2z2|2|E 8|5y
Bruttotulo E|8| 2| 3|82|£ 2 2|58
(€/vuosi) e 22| 3|55|&8|S 8|23
Ennen | <£30000 6,4 |47 |56 |61 51 |59|42| 3,6 -
30 001-50 000 65 |49 |58 |63 55 158141 3,3 -
50 001-80 000 6,5 [51|55]6,2 53 |58|40 |35 -
80 001-150 000 71 |59 |64 |66 56 |58|43]|3,3 -
>150 000 73 168169 |75 68 |64]|149 3,3 -
Jalkeen | £30000 6,7 | 51|5,7]|5,8 52 56 (141|36| 63
30 001-50 000 6,4 | 51|56 6,0 53 |53/138(34]| 55
50 001-80 000 66 | 53|54 |59 52 521371|33| 57
80 001-150 000 70 16,1 |63]6,2 56 [52139(30| 52
>150 000 74 | 6,7 73|78 70 (604,736 49
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Ajosuorite

S S 8=z| 3 S | o

2 S| 5 w | 2L E T = |2
wote | 2121 S 2 EE 25|88
Ajosuorite S| 8 5| 3 &C) 2|5 | 2| = |§2
(kmivuos) | & | 2 | & | F =5 8|S |8 g3

Ennen <20 000 6,5 | 50 | 57 | 6,3 54 | 59 | 42 | 35 -
> 20000 6,8 | 56 | 6,1 | 64 556 | 57 | 41 | 3,3 -

Jalkeen | <20000 6,5 | 52 | 56 | 6,0 53 | 53139 ]| 34| 56
> 20000 70 | 58 | 61 | 6,1 556 | 53 | 38| 32 | 58

Kuntatyyppi

%) g c

n 2 c 2 3 o

S| o Sz | 5 T | O
o > [} = - w0
=|g|S|2|c8 2|8 (8|82
e S| 5| =2 e | =23 S | 65
Kuntatyyppi | & | =z | = | 3 |[S &&= |8 | T 3

Ennen | Maaseutu 56 44|53 (56| 48 |54(39]|31 -
Taajamaa 68(53|56|63| 53 |58|40]34 -
Kaupunki 69|54|60|66| 56 |60]|43]35 -

Jalkeen | Maaseutu 60|46 |52|51| 46 |47|35|30]| 56
Taajamaa 68 (54|56 (61| 53 |55(40|34| 54
Kaupunki 6,9|57|59|63| 56 |55(40(35| 57

Matkojen maara

S S Sz | S S | ©

. 2 S | = w | B E]| B - =
Matkojen | & | g | & | 3 |22| 2 | € | & |9
MAara S| 2| 5| 5|82|£|2 2|52
ko) | & | 2 |2 | Z 55| 8|S |8 |53

Ennen <4 39 | 52 | 58 | 65 55 6,0 | 43 | 3,6 -
>4 33 | 50|56 |60 53 55 | 3,7 | 29 -

Jalkeen | <4 35 | 55|57 | 61 5,4 55 | 40 | 35 | 58
>4 30 | 51 | 57 | 58 5,2 49 | 35| 30 | 54
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Kilometriveron kannatus

E S| g 5
2|z |&|2|22|2 | |8 |5g
Kilometriveron | £ | 2 | 2| 3| g 2| £ |2 | 2|52
kannatus gl Zl2s|2g|S 223
Ennen Kannatan 65(49|58|65| 56 |60|44]3,6
En kannata 68 (55(59|164| 54 |59 |40 3,2
En osaasanoa | 65|50 |55 (6,0 56 39133
Jalkeen | Kannatan 6,7|53(|58|62| 56 |55|43]3,7
En kannata 71(58|59|6,1| 53 |53|37]3,2
En osaasanoa | 6,1 (50|53 (57| 50 |50|35]|31
Ajankohdan valinta
TyO- ja opiskelumatkat
Sukupuoli
'S < = n
Sukupuoli |2 2| & z 932
Ennen Mies 57 | 7,2 -
Nainen 54 | 8,2 -
Jalkeen | Mies 55 | 6,8
Nainen 56 | 7,7
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k&

' > =
AR ERAR-F
. S5 S :0 5 o < >
ka(v) | 22| > | S |E23
Ennen <30 6,5 8,1 |60 -
30-39 | 6,1 80 |68 -
40-49 | 5,6 8,7 |63 -
50-59 | 5,3 80 |56 -
60-69 | 4,9 54 |51 -
>70 59 54 | 7,7 -
Jalkeen | <30 6,3 76 |54 6,1
30-39 |64 78 |61 5,8
40-49 | 5,6 83 |61 6,0
50-59 53 75 | 49 53
60-69 4.8 48 | 44 4,7
>70 53 47 | 6,4 3,8
Bruttotulot
s || 5|83
Bruttotl_JIo Sao |3 *%‘ (_ED § %
(€/vuosi) Ea || S |E23
Ennen < 30000 6,6 84 | 54 -
30 001-50 000 54 71 | 4,7 -
50 001-80 000 55 73 | 51 -
80 001-150 000 51 78 | 52 -
>150 000 6,7 72 | 44 -
Jalkeen | <30000 6,5 78 | 50 6,9
30 001-50 000 53 70 | 3,9 55
50 001-80 000 57 68 | 44 55
80 001-150 000 4,9 72 | 50 4,2
>150 000 7,1 69 | 3,3 6,5
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Ajosuorite

" 5| &3
g S| 3 |©2
Ajosuorite | S » | B | 8 | E § o
. > i) S S - >
(km/vuosi) | 2 2 | 2| S |2 3
Ennen <20000 58 74 | 4,8 -
> 20000 51 7,7 | 57 -
Jalkeen | <20000 58 70| 4,3 5,6
> 20000 5,0 73| 49 5,0
Kuntatyyppi
. g | 5
8 s | 2|53
< »n ‘c 5 S S n
. 3 > 0 5 © = >
Kuntatyyppi Fa2 |l 2| S |E283
Ennen Maaseutu 46 78 | 52 -
Taajamaa 6,6 83 | 5,2 -
Kaupunki 5,7 74 | 5,0 -
Jalkeen | Maaseutu 42 71 | 41 57
Taajamaa 6,6 84 | 52 57
Kaupunki 5,8 6,9 | 45 53
Matkojen maara
- - S %3
Matkojen | g gl z|ge2
mard Ss|8|3|5¢8s
(kpl/Kk) Fa| =5 |22¢53
Ennen <30 41 45 | 55 -
>30 3,3 35 | 48 -
Jalkeen | <30 3,7 41 | 4,8 3,6
>30 34 | 35 | 4.2 3,7
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Kilometriveron kannatus

| nEr
S s > | 25
Kilometriveron % @ _fg % % §
kannatus 22| 2| S |E9°
Ennen Kannatan 57 72 | 53 -
En kannata 5,2 83 | 51 -
En osaa sanoa 59 73 | 4,6 -
Jalkeen | Kannatan 55 6,7 | 45 5,2
En kannata 50 78 | 45 54
En osaa sanoa 6,3 70 | 43 58
Lyhyet matkat
Sukupuoli -
L))
215 s |23
2 |e |2 |23
= BiR 5 E ®
Sukupuoli 03: § § é §
Ennen Mies 47 | 44 | 48 -
Nainen 49 | 53 | 6,2 -
Jalkeen | Mies 44 | 41 | 40 45
Nainen 49 | 53 | 5,6 5,4
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k&

<2 1y N
25| s|€z
2= 2|23
S| | 3|52
ki(v) | & | S | S |E 89
Ennen <30 57 | 47 | 4,6 -
30-39 | 54 | 44 | 50
40-49 | 48 | 44 | 48
50-59 | 44 | 50 | 40
60-69 | 46 | 47 | 43
>70 47 |1 52 | 40
Jalkeen | <30 54 | 48 | 3,3
30-39 | 51 | 42 | 41
40-49 | 43 | 41 | 39
50-59 | 44 | 47 | 35
60-69 | 4,7 | 46 | 3,7
>70 43 | 50 | 3,2
Bruttotulot
[%2] 1
25 |2 |23
g = |2 |23
Bruttotl_JIo < -~ S (_ED 2
(€/vuosi) & < s Z O
Ennen <30000 45 | 4,6 , -
30 001-50 000 48 | 49
50 001-80 000 49 | 47
80001-150000 | 4,7 | 44
>150 000 6,0 | 6,3
Jalkeen | <30000 42 | 44
30 001-50 000 46 | 4,8
50 001-80 000 47 | 45
80001-150000 | 49 | 44
>150 000 49 | 58
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Ajosuorite

3 b ©
215 |2 |23
S |2 |2 |8g3
Ajosuorite | £ S |8 E >
K g S o c
(km/vuosi) | 2 < s Z O
Ennen <20000 48 | 48 | 44 -
> 20000 48 | 45 | 4,3 -
Jalkeen | <20000 47 | 4,7 | 3,7 4,8
> 20000 43 | 42 | 35 5,0
Kuntatyyppi
3 b g
2 |5 | |2
g |2 |2 &3
= S, 5 E o
. =) ool = o c
Kuntatyyppi | 2 |5 | S | S O
Ennen Maaseutu 30 | 43 | 4.2 -
Taajamaa 43 | 46 | 4,6 -
Kaupunki 55 | 49 | 44 -
Jalkeen | Maaseutu 28 | 41 | 34 45
Taajamaa 45 | 46 | 44 4,7
Kaupunki 53 | 48 | 3,6 50
Matkojen maara
3 b ©
Matkojen 3 |2 > | 55
Maara < |S |5 € a2
g S S c
(kpl/Kk) F |8 | S |9
Ennen <30 49 | 49 | 44 -
>30 46 | 45 | 44 -
Jalkeen | <30 47 | 47 | 3,7 51
>30 43 | 44 | 35 4,5
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Kilometriveron kannatus

3 b @
Z2ls|g|£3
s 2123
Kilometriveron | 5 S| 2| Ea
g S O c
kannatus 2| S| S| T 9
Ennen | Kannatan 50152 | 4,7 -
En kannata 45|42 |40 -
Enosaasanoa | 46 | 4,6 | 44 -
Jalkeen | Kannatan 50(|51|40| 48
En kannata 42 141133| 50
Enosaasanoa 43|44 |35| 49
Pitkat matkat
Sukupuoli
3 o @
2| 5|8|g2
g1 22|83
= S, 5 E ®
2 (g S | © c
Sukupuoli | 2 | 8 | S | T O
Ennen | Mies 6,054 |45 -
Nainen 6,6 | 6,6 | 6,2 -
Jalkeen | Mies 58(153|40| 55
Nainen 6,4|64|55| 62
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k&

[%2] 1
25 |2|23
fls |2 |83
S|s |3 |82
ki(v) | 2 |8 |S |E O
Ennen <30 6,9 | 57 | 44 -
30-39 | 65 | 57 | 46
40-49 | 6,2 | 53 | 39
50-59 | 6,3 | 6,0 | 4,1
60-69 | 6,0 | 60 | 44
>70 58 | 6,3 | 41
Jalkeen | <30 6,8 | 57 | 44
30-39 | 66 | 55 | 4,1
40-49 | 6,0 | 51 | 34
50-59 | 6,2 | 59 | 34
60-69 | 59 | 58 | 3,7
>70 53 | 60 | 32
Bruttotulot
[%2] 1
25 |2 |23
£ = |2 |23
Bruttotl_JIo < =~ = (_ED 2
(€/vuosi) & < s Z O
Ennen < 30000 6,0 | 6,1 -
30 001-50 000 6,2 | 59
50 001-80 000 6,0 | 57
80001-150000 | 6,8 | 5,7
>150 000 77 | 74
Jalkeen | <30000 58 | 59
30 001-50 000 6,0 | 57
50 001-80 000 58 | 54
80001-150000 | 6,6 | 57
>150 000 77 | 70
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Ajosuorite

3 o @
2|5 |8 |€2
. . g |X |2 | &3
Ajosuorite | £ R A . E >
. g S o c
(kmivuos) | 2 | | S |8
Ennen <20000 6,2 | 6,0 | 4,2 -
> 20000 6,1 | 53 | 4,2 -
Jalkeen | <20000 6,1 | 58 | 3,7 57
> 20000 58 | 53 | 3,5 5,9
Kuntatyyppi
3 b g
2 |5 | & | €2
S x & 5 3
= 8 |5 £ 2
. = (g S S c
Kuntatyyppi | 2 |5 | S | S O
Ennen Maaseutu 53 | 55 | 4,2 -
Taajamaa 6,3 | 58 | 4,0 -
Kaupunki 65 | 6,0 | 4,2 -
Jalkeen | Maaseutu 50 | 53 | 34 57
Taajamaa 6,2 | 57 | 3,7 5,8
Kaupunki 6,4 | 58 | 3,7 5,8
Matkojen maara
3 b @
Matkojen | ‘5 | £ | 5| § 5
maara | &5 |E @
g S O c
kplkk) |2 | S |1 S |E 89
Ennen | <4 6,362 |45 -
>4 591(51]3,6 -
Jalkeen | <4 6,2159(38| 6,0
>4 57(151|30| 54
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Kilometriveron kannatus

3 b @
Z2ls|g|£3
s 2123
Kilometriveron | 5 S| 2| Ea
Heod S (@] c
kannatus 2| S| S| T 9
Ennen | Kannatan 6,764 | 45 -
En kannata 6,054 | 3,8 -
En osaasanoa | 58 | 56 | 4,2 -
Jalkeen | Kannatan 65|62 38| 57
En kannata 57151|34| 60
En osaasanoa | 5,7 | 55| 3,5 5,6
Matkojen maara
TyO- ja opiskelumatkat
Sukupuoli
@ £ © '
2 | s | g . 2
2| S |3,_/182 |82 5
c = x ¥ | ® o © =
S S |2 |gET | o
"17; — o n = E — 3 = >
S = O~ |[E X __|EE > | E
<= | S I IS|EREIER > | @ 3
= | = |22 222228 5 |§5¢2
. e) = =k e
sukupuwoli | £ | £ | >SS |EEBIFES S |23
Ennen | Mies 45 | 56 6,7 3,7 54 3,3 -
Nainen 39 | 58 6,9 45 57 34 -
Jalkeen | Mies 51 | 55 6,0 3,7 5,0 2,8 54
Nainen 49 | 5,8 6,4 45 57 2.9 55
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k&

Kilometriveron

Muut syyt
suuruus

w| o ol w| o gl & o] o | ~| o [TyOsté/opiskelusta

- o]
|5} =

2| 3

E | 3

© >

-'J; X

> [

X [+

© ©

=] E=]

ka(v) | = ~

Ennen <30 4,7 55
30-39 47 6,3

40-49 43 6,2

50-59 3,9 53

60-69 45 55

>70 3,8 51

Jalkeen | <30 50 51
30-39 55 6,5

40-49 5,2 6,4

50-59 50 52

60-69 49 54

>70 41 43
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Bruttotulot

D 2 S
9] ‘© +— 1)
2l sl |82 |83 =
c = x < o ® S ° =
IS S |lex| g c = @
7] =~ oo | .= E 3= >
o] = o+ | E X, € E s o
5| S |IIS|ERE|ER @ 3
Bruttotulo = | = |32 |3 2328 £ §
(€/vuosi) S| = |25 |fEQ8|FEF =
Ennen <30000 45 | 55 6,8 4,5 4.8
30 001-50 000 49 | 57 6,1 4,7 6,1
50 001-80 000 38 | 53 6,7 3,5 54
80001-150000 | 45 | 6,2 7,2 3,9 5,7
>150 000 36 | 57 7,6 2,8 3,8
Jalkeen | <30000 47 | 47 58 4,6 4,6
30 001-50 000 55 | 51 5,7 4,5 55
50 001-80 000 50 | 59 6,2 3,6 5,2
80001-150000 | 49 | 6,1 6,8 3,9 55
>150 000 44 | 57 5,9 2,7 4,3
Ajosuorite
"q'_; § < 4(% Hoof 4(% Heof
2 | 8 |5 EB | EX
S o S c > o >
S 3 | T S8 |23 S
c | 2 | %xe| 58|33 o
it 2 |l2ex| g2 €3 o
n o » = = = = + =
3 = O~ | EZ | £E S =
= o] =S = A 5 4
. . < © > | Eg| E 2 3
Ajosuorite | £ | = |22 |3 >|3E| 5| §S
(kmvuos) | = | S | >5 | EE|F8| S [£3
Ennen <20000 45 | 55 6,5 4,3 55
> 20000 38 | 61 7,3 3,2 55
Jalkeen | <20000 50 | 5,6 6,1 4,3 54
> 20000 51 | 56 6,2 3,2 5,0
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Kuntatyyppi

- o - - :
g | = |g |EB|EE
> © =} © > [
2| 3|3 3|52 5
[ = X "; O o > =
it 2 |exx| g2 | g3 o
|72} — o n = = _- = +— >
=} c O 4= c £ § § 5w
= I =SS =3 = P 03
< Il > € £ €
= | = |22|=>=E| 5 |§¢
Kuntatyyppi | S | 2 | >S5 | S8 (€8 3 |2 3
Ennen Maaseutu 48 | 6,2 6,8 3,7 6,0 29 -
Taajamaa 41 | 6,2 8,1 3,9 6,7 1,8 -
Kaupunki 42 | 55 6,5 40 52 2,2 -
Jalkeen | Maaseutu 55 | 6,4 6,4 3,7 54 2,4 6,0
Taajamaa 48 | 55 6,6 3,6 58 1,7 54
Kaupunki 50 | 54 6,0 41 51 1,6 53
Matkojen maara
) A ©
n ‘o + o)
283 |82 g3 s
c = X o ® o S =
S| 2|22 €8 £ o
i [72] — o un = E = E 4; =
Matkojen =2 8 |SB|Eos| € S| 5w
o IS IS g > | ETHE | ET, 2 L 3
2 - =1 %) = o— —
(kpl/Kk) = | > |25 |feEL | FEF| 5T 3
Ennen <30 50 | 6,0 7,0 50 6,0 3,0 -
> 30 36 | 52 6,9 3,4 4,7 2,0 -
Jalkeen | <30 58 | 6,1 6,2 45 6,0 15 59
> 30 44 | 5.2 6,1 3,4 4.6 2,0 49
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Kilometriveron kannatus

) £ ©
2|38 | g . 2
2153, 88 g3 :
S|l =] x5 @8 B8 =
s = 2 e S [}
(7] = o un P E —_ R >
S |lc|o=|E > _[EE 2|5 o
. . 5| S IS EREER || @3
Kilometriveron | ¥ | £ 32|53 As £ 8 *%‘ S g
kannatus S|S s EELEERS | T 3
Ennen | Kannatan 4,7 15,6 6,8 4.4 5,9
En kannata 40|55| 6,6 3,2 51
En osaasanoa | 4,0 | 5,9 6,8 4,0 52
Jalkeen | Kannatan 52|55]| 6,1 43 55
En kannata, 51|57]| 57 3,4 48
En osaa sanoa | 4,8 | 6,0 6,7 3,9 52
Lyhyet matkat
Sukupuoli
© C &
IE 28 5
b = 3 EE e | 2
§’ % < £ >‘:¢s P S o
1 = w
S o | < o Ec | 2 L 3
2L 8g| 88255 3|85
Sukupuoli | S 2 | S5 |[SE|FES| S | S 3
Ennen | Mies 3,1 43 4 3,0
Nainen 3,5 50 5 41
Jalkeen | Mies 3,6 42 29
Nainen 4.2 48 42
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k&

1 (C
v = 1
> g T | =2
S |3 £ 2% 5
[ > — I o O
k) = 3 = E 2 | .2
2 = ‘© £ >, = S
X 3] 1 ) H] =
IS IS < ET ¥ @ L 3
= £Tg| 8|35 5| §¢2
" [ [ — @© > O S
kav) |58 |5 | S |EFES| 35S |E32
Ennen <30 49 54 7,1 3,7
30-39 3,6 5,6 6,4 34

40-49 | 30 | 46 | 50

N

©

50-59 3,2 4,7 4,9

w

(o]

60-69 3,2 4,3 3,4 3,8
270 2,6 3,7 2,3 2,9
Jalkeen | <30 50 54 6,7 3,4

30-39 4.4 5,6 6,0

w

»

40-49 3,6 4,6 4,6

w

[ERY

50-59 4,1 4,5 4,7

w

»

60-69 3,8 42 | 33

w

~

>70 2,7 32 | 23
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Bruttotulot

1 H]
S |5 | E 2% 5
S < c £ 2 o
7] = 8 | = E g | .2
2 = < £ >, = =R
3 g &« |[ERE| 2|23
Bruttotulo < =< 8| 5332 § £ g
(€/vuosi) =33 | S | FEB| 5 |23
Ennen < 30000 40 43 42 2,8
30 001-50 000 3,4 4,2 4,1 3,7
50 001-80 000 3,1 4,8 47 3,6
80 001-150 000 25 51 49 3,4
>150 000 3,1 6,7 5,8 3,8
Jalkeen | <30000 4,1 4,0 3,9 2,9
30 001-50 000 3,8 42 3,9 3,6
50 001-80 000 3,9 45 4.4 3,6
80 001-150 000 35 5,0 49 34
>150 000 3,7 57 55 4,0
Ajosuorite
- <
© «Q < L
E |3 | B 2% 5
s =2 c | EE o
%) © = 2 =
§’ % o £ > (G P S o
. . S < i ERE » L 3
Ajosuorite | 3% sl 8| sx2| 85| €2
) S = < = = 7 5 o S
(kmivuosi) | =2 |SF| £ |TES| 5 | T3
Ennen <20000 3,3 46 4.4 ,
> 20000 3,1 4,6 49 3,1
Jalkeen | <20000 3,8 4.4 4,1 35
> 20000 4,0 4,6 4,8 3,3
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Kuntatyyppi

1 H]
= © 3 © h
S |3 | E|3% 5
3 2 c g 2 ©
7] = s | = E g | .2
§’ % f? = 3‘:(5 P =R
IS IS < ET @ L 3
t_|=2s| 8255|552
Kuntatyyppi | = 3 |22 | S |E£€L8| 2 |2 3
Ennen Maaseutu 2,9 3,1 3,6 3,0 2,0 -
Taajamaa 3,5 5,3 51 3,8 1,8 -
Kaupunki 3,4 51 47 3,6 1,8 -
Jalkeen | Maaseutu 3,3 3,0 3,3 3,0 15 45
Taajamaa 43 49 50 3,9 2,1 48
Kaupunki 40 49 45 3,5 1,4 48
Matkojen maara
- <
] T | D
S |3 E |25 S
3 2 c g2 ©
: 2 = s | £ E 5|2
Matkojen | 2 S T | SE2c| 2| 809
o o] o] © ETE o o 2
maa |2 29| E|22% 5|58
(kpl/kK) S8 sz S |0 |35 |23
Ennen <30 3,3 4.6 45 3,6 1,9 -
>30 3,1 47 4.4 3,3 1,7 -
Jalkeen | <30 3,9 45 43 35 15 47
>30 3,7 4.4 42 3,3 1,3 4.8
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Kilometriveron kannatus

1 Heo
= © 3 © »
S |3 | |35 5
3 2 c g 2 )
7] = s | = E 2 | .2
§’ % f? = 3‘:(5 P =R
: : < < ot Ec | 2 L 3
Kilometriveron | X s & | 55| 5|82
© + © < T S @ S o =
kannatus =3 |>ST| > |TEeELC| S |3
Ennen Kannatan 3,2 46 472 3,8 1,7 -
En kannata 3,5 47 48 3,0 1,7 -
En osaa sanoa 3,0 45 45 3,3 2,2 -
Jalkeen | Kannatan 3,7 45 41 3,9 1,1 45
En kannata 41 46 46 29 1,2 5,3
En osaa sanoa 3,7 472 41 3,4 2,2 47
Pitkat matkat
Sukupuoli
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2 = T | E 2> N | 5w
S | © s | ETcRy| 2| 2=
= |£g| S |25 5| 5%
sukupuwoli | £ |S% | € | FES| S [ 3
Ennen Mies 4.8 49 4.8 2,7 2,7 -
Nainen 5,4 5,8 5,8 3,6 3,0 -
Jalkeen | Mies 4.6 48 45 2,8 2,6 5,2
Nainen 5,3 55 5,4 3,6 2,6 5,7
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Ennen < 30000 5,7 51 | 49 2,8 2,0 -
30001-50 000 51 51 | 4,6 3,2 1,4 -
50 001-80 000 4,6 51 53 3,0 1,9 -
80 001-150 000 4,8 59 6,3 3,2 2,2 -
>150 000 4,8 6,2 6,5 3,5 1,3 -
Jalkeen | <30000 5,2 49 | 45 2,8 19 | 58
30001-50 000 4,8 4,7 | 43 3,2 1,2 5,4
50 001-80 000 4,7 5,0 5,0 3,1 16 | 54
80 001-150 000 4,8 5,8 5,8 3,2 19 | 48
>150 000 5,0 6,5 6,8 4,1 16 | 52
Ajosuorite
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g S| =2
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Ennen <20000 51 53 51 3,1 1,8 -
>20000 4,8 51 55 2,9 1,8 -
Jalkeen | <20000 4,9 51 | 48 3,2 1,6 5,4
>20000 4,8 5,0 5,2 2,9 1,6 5,4
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Ennen Maaseutu 4.8 45 4.7 29 1,9 -
Taajamaa 49 49 5,4 3,4 2,4 -
Kaupunki 51 5,6 5,3 3,1 1,6 -
Jalkeen | Maaseutu 47 41 43 2,8 15 53
Taajamaa 48 51 5,2 3,5 25 55
Kaupunki 49 5,4 51 31 15 5,4
Matkojen maara
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o S | 8.2
= |3 E |25 S
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- < © s | ETsy | 2| 23
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o [72] —_—
(kpl/kK) S22 | S| S| eS| 5|22
Ennen <4 52 5,4 5,4 3,2 1,8 -
>4 4,5 49 47 2,9 1,7 -
Jalkeen | <4 51 52 5,0 3,2 1,6 55
>4 43 4.6 45 2,8 15 5,0
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Kilometriveron kannatus
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Kilometriveron | 3% < < s | 5 E 2
S o | & 8 S | 58 3 5 | 65
kannatus S8 S5 | S| e | S |23
Ennen Kannatan 50 54 51 3,5 1,6 -
En kannata 51 51 , 2,6 1,7 -
En osaa sanoa 49 51 50 3,0 2,2 -
Jalkeen | Kannatan 50 51 47 3,6 14 50
En kannata 49 50 5,2 2,6 1,7 6,0
En osaa sanoa 47 50 48 3,0 1,8 53
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Tiivistelma

Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd suomalaisten liikkumistottumuksia ja sita,
miten kilometrivero vaikuttaisi niihin. Tutkimuksessa verrattiin nykytilannetta
tilanteeseen, jossa auto- ja ajoneuvovero korvattaisiin kilometriverolla.

Tulokset kilometriveron hyvaksyttavyydesté osoittivat, ettd vastaajista 41 %
valitsisi kilometriveron ja 30 % pysyisi nykyisessa verotusjérjestelméssa.
Vastaajista 28 % ei osannut paattda, kumman vaihtoehdon valitsisi. Kannattajat
pitivat hyvana puolena etenkin sita, ettd maksujarjestelma tukee uuden auton
hankintaa autoveron poistuessa. Vastustajien huolenaiheina olivat etenkin
taloudellinen tasa-arvo, matkakustannusten kasvu ja se, ettd autoilijat joutuisivat
rahoittamaan entistd enemman yhteiskunnan menoja. Kévi kuitenkin ilmi, etta
kilometriveron kannattajilla oli myds siihen liittyvia huolia ja vastaavasti
vastustajat nakivat kilometriverossa myés positiivisia puolia. Epdvarmojen
vastaajien suuri osuus viittaa siihen, etta kilometrivero on yha ajankohtainen
kysymys yhteiskunnallisessa keskustelussa.

Jos auto- ja ajoneuvovero korvattaisiin kilometriverolla, vastaajat arvioivat, ettéa
jopa 47-48 % matkoista, joissa autolle olisi realistinen vaihtoehto, vaihtaisi
kulkutapaa. Ty6- ja opiskelumatkoista osuus olisi 40 %. Vastaajat arvioivat
kilometriveron kayttéénoton vaikuttavan valitsemiinsa reitteihin. Reitin pituudesta
tulisi tarkein kriteeri reitinvalinnalle. Kilometrivero ohjaisi tehokkaimmin muiden
lyhyiden matkojen kuin ty6- tai opiskelumatkojen ajankohtaa. Matkakustannusten
suuruus vaikuttaisi nykyisté voimakkaammin matkojen méaaraén kaikilla
tarkastelluilla matkatyypeilla. Kilometriveron suuruus olisikin tarkein yksittdinen
muiden kuin tyd- ja opiskelumatkojen méaaraén vaikuttava tekija. Auto- ja
ajoneuvoveron korvaaminen kilometriverolla nopeuttaisi autokannan
uudistumista. Vastaajat arvioivat autonvaihtovalin lyhenevén 7,7 vuodesta 6,9
vuoteen. Vastaajat arvioivat ajosuoritteensa pienenevan keskimaarin 4 %, jos
kilometrivero otettaisiin kdyttéon. Kaikki em. tulokset perustuvat kuljettajien
etukateen tekemaan subjektiiviseen arvioon vaikutuksista. Ennakolta arvioitu
kayttaytymismuutos ei valttdmatta aina arkielaméassa kuitenkaan toteudu.
Vastaukset antavat kuitenkin suuntaa siitd, miké potentiaali kilometriverolla olisi
vaikuttaa liikkumiseen ja milld liikkumisen osa-alueilla vaikutukset nakyisivat
selvimmin.

Yhteiskunnan kannalta tulokset ovat positiiviset: Nykyistd useampi valitsee
joukkoliikenteen tai kevyen liilkenteen, matkoja tehdaan vdhemman ja matkat
jakautuvat tasaisemmin kysyntdhuippujen ulkopuolelle. Nama mydnteiset
yhteiskunnalliset muutokset vaikuttavat pitkalla tdhtédimella positiivisesti myds
yksiléiden liilkkumisen mahdollisuuksiin. Kilometrivero tarjoaa merkittavan
tyokalun liikkumisen hallintaan.
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Abstract

The study was designed to investigate the mobility habits of the population in
Finland and how they would be affected by kilometre-based taxation. The
current situation of car and vehicle taxation was compared with what could be
expected with a kilometre-based system.

The results showed that 41% of respondents would choose kilometre-based tax
and 30% would stay in the current taxation system; 28% were undecided.
Supporters felt that kilometre-based taxation would support the purchase of a
new car, as the vehicle tax would be abrogated. Opponents were concerned
about economic equality and increases in travel costs, and felt that car drivers
would shoulder a greater burden of public costs. The supporters of kilometre-
based taxation voiced some concerns, just as its opponents saw some positive
sides to the system. The large proportion of respondents who were undecided
points to the actuality of the discussion in public life.

If the car and vehicle tax were replaced by kilometre-based taxation, the
respondents estimated that they would use an alternative transport mode on up
to 47-48% of car journeys where realistic. For commuting and study-related
journeys the figure was 40%. The respondents felt that kilometre-based taxation
would also affect their routes, length of route being the most important factor.
Kilometre-based taxation would most effectively control the timing of short
journeys other than commuting or study-related travel. The size of the tax would
affect the number of journeys more than at present for all journey types.
Kilometre-based taxation would be the most important single factor affecting the
number of journeys other than commuting or studying related travel. Replacing
car and vehicle taxes with a kilometre-based tax would speed up renewal of the
car pool; the respondents assessed that the frequency of car change would
shorten from 7.7 to 6.9 years. They also considered that the number of
kilometres driven would fall by 4% if the new tax were implemented. It should be
noted that these results are based on subjective assessments by car drivers; the
expected behavioural change does not always take place in real life. However,
they do indicate the potential impact of kilometre-based taxation on mobility, and
on what aspects of mobility it would be the strongest.

From a societal point of view the results are positive: More people would opt for
public transport or light traffic, fewer journeys would be made, and these would
be more evenly distributed around the traffic peaks. In the long term, these
societal changes would have a positive effect on mobility options for individuals.
Kilometre-based taxation provides a powerful tool for mobility management.
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Kilometriveron vaikutukset liikkkumiseen

Tutkimuksessa selvittiin suomalaisten liikkumistottumuksia ja sita,
miten kilometrivero vaikuttaisi niihin. Tutkimuksessa verrattiin
nykytilannetta tilanteeseen, jossa auto- ja ajoneuvovero
korvattaisiin kilometriverolla.

Tulokset kilometriveron hyvéksyttavyydesta osoittivat, ettd
vastaajista 41 % valitsisi kilometriveron ja 30 % pysyisi nykyisessa
verotusjarjestelméssa. Kannattajat pitivat hyvana puolena etenkin
sita, ettd maksujarjestelma tukee uuden auton hankintaa autoveron
poistuessa. Vastustajien huolenaiheina olivat mm. taloudellinen
tasa-arvo ja matkakustannusten kasvu. Kilometriveron kannattajilla
oli kuitenkin my6s siihen liittyvi&d huolia ja vastustajat nékivat
kilometriverossa my6s positiivisia puolia.

Jos auto- ja ajoneuvovero korvattaisiin kilometriverolla, vastaajat
arvioivat, etté jopa 48 % matkoista, joissa autolle olisi realistinen
vaihtoehto, vaihtaisi kulkutapaa. Ty6- ja opiskelumatkoista osuus
olisi 40 %. Vastaajat arvioivat kilometriveron kayttéénoton
vaikuttavan valitsemiinsa reitteihin. Kilometrivero ohjaisi
tehokkaimmin muiden lyhyiden matkojen kuin ty6- tai
opiskelumatkojen ajankohtaa. Matkakustannusten suuruus
vaikuttaisi nykyistd voimakkaammin matkojen maaraan.
Yhteiskunnan kannalta tulokset ovat positiiviset: Nykyista useampi
valitsee joukkoliikenteen tai kevyen liikenteen, matkoja tehdaan
vahemmaén ja matkat jakautuvat tasaisemmin kysyntahuippujen
ulkopuolelle. Nama mydnteiset yhteiskunnalliset muutokset
vaikuttavat pitkalla tdhtaimelld positiivisesti myds yksildiden
liikkumisen mahdollisuuksiin. Kilometrivero tarjoaa merkittavan
tydkalun liikkumisen hallintaan.
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