il

C i m_ RoL g s

Kilometriveron
vaikutukset
liikkumiseen
paakaupunkiseudulla

Satu Innamaa | Fanny Malin

WNOL
&° N

254




VTT TECHNOLOGY 254

Kilometriveron vaikutukset
liikkkumiseen paakaupunki-
seudulla

Satu Innamaa & Fanny Malin



ISBN 978-951-38-8407-9 (URL: http://www.vtt.fi/julkaisut)
VTT Technology 254

ISSN-L 2242-1211
ISSN 2242-122X (Verkkojulkaisu)
http://urn.fi/URN:ISBN:978-951-38-8407-9

Copyright © VTT 2016

JULKAISIJA - UTGIVARE - PUBLISHER

Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy
PL 1000 (Tekniikantie 4 A, Espoo)
02044 VTT

Puh. 020 722 111, faksi 020 722 7001

Teknologiska forskningscentralen VTT Ab

PB 1000 (Teknikvéagen 4 A, Esbo)

FI-02044 VTT

Tfn +358 20 722 111, telefax +358 20 722 7001

VTT Technical Research Centre of Finland Ltd
P.O. Box 1000 (Tekniikantie 4 A, Espoo)
FI-02044 VTT, Finland

Tel. +358 20 722 111, fax +358 20 722 7001


http://www.vtt.fi/julkaisut
http://urn.fi/URN:ISBN:978-951-38-8407-9

Alkusanat

Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy on tehnyt tutkimuksen kilometriveron vaiku-
tuksista liikkkumiseen paakaupunkiseudulla osana Liikenteen sahkoiset palve-
lut -tutkimusta. Tutkimuksesta vastasi johtava tutkija Satu Innamaa. Tutkimusryh-
massa oli mukana myds tutkija Fanny Malin.

Tutkimuksen rahoittivat Tekes, Liikennevirasto, Trafi ja liikenne- ja viestintami-
nisterié (LVM). Hankkeen ohjausryhmén jasenia olivat Juuso Kummala Liikennevi-
rastosta, Anders Granfelt Trafista, Seppo O6rni LVM:st4, Mikko Lehtonen Helsin-
gin kaupungilta, Sampo Hietanen ITS Finlandista ja Karri Rantasila VTT:It&.
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1. Johdanto

1.1 Taustaa

Liikenne- ja viestintdministerid (LVM) kaynnisti Liikennelabra-kokeiluhankkeen
vuosille 2014-2015. Kokeilun tavoitteena oli edistaa liikenteen sahkdisten palvelu-
jen kuluttajamarkkinoiden syntymista ja selvittdd palvelujen vaikutuksia. Hank-
keessa kokeiltiin uusia toimintamalleja ja teknisia ratkaisuja seka viranomaisten ja
yritysten yhteisty6td palvelujen kehittdmisessa. Yksityisen ja julkisen sektorin
palveluja tarjottiin samassa palvelukokonaisuudessa. Tallaisia palveluja saattoivat
olla esimerkiksi ajamista sujuvoittava liikennetieto, liikenneturvallisuutta parantavat
ratkaisut, ajopaivékirja seka tiedot pysékodintimahdollisuuksista ja joukkoliikenne-
palveluista.

EU:n pitk&n aikavalin tavoitteena on soveltaa kilometriperustaisia kayttomaksu-
ja kaikkiin ajoneuvoihin koko liikenneverkolla. Verotuksen painopistetta harkitaan
muutettavaksi myds Suomessa. Liikenne- ja viestintaministerion tydryhma selvitti-
kin vuonna 2013, miten Suomen tulisi edetd téllaisten maksujarjestelmien kayt-
toonotossa pitkalla aikavalilla (LVM 2013). Selvitetyssé 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.

Tassa tutkimuksessa selvitettiin, miten mahdollinen kilometrivero vaikuttaisi liik-
kumiseen paakaupunkiseudulla. Tavoitteena oli rakentaa vaikutusarviokehikko ja
tuottaa numeerinen arvio kilometriveron vaikutuksista liikennemaariin ja liilkkumi-
seen hyddyntamalla Liikennelabra-hankkeessa keréattya aineistoa.

1.2 Aiempia tutkimustuloksia

1.2.1 Kilometriveron vaikutukset liikkumiseen

Liikenteen sahkoiset palvelut -tutkimuksessa tehtiin aikaisemmin kyselytutkimus,
jossa selvitettiin suomalaisten liikkumistottumuksia ja sitd, miten mahdollinen
kilometrivero vaikuttaisi niihin (Innamaa ym. 2015). Tutkimuksessa verrattiin nyky-



tilannetta tilanteeseen, jossa auto-" ja ajoneuvovero?® korvattaisiin kilometriverolla®,
Tutkimusmenetelmana oli internetkysely, ja tulokset perustuvat 1034 suomalaisen
vastaajan tutkimusaineistoon.

Jos auto- ja ajoneuvovero korvattaisiin kilometriverolla, kyselytutkimuksen vas-
taajat arvioivat, ettd automatkoja siirtyisi joukkoliikenteelld, pyoralla tai kavellen
tehtaviksi. Autoilijoista 33 %:lla olisi tyd- ja opiskelumatkoilla autolle realistinen
vaihtoehto (kavely, pydraily tai joukkoliikenne), muille lyhyille matkoille 59 %:lla ja
pitkille matkoille 44 %:lla. Jopa 47-48 % naista potentiaalisista matkoista, joissa
autolle olisi realistinen vaihtoehto, vaihtaisi kulkutapaa. Tyo- ja opiskelumatkoista
osuus olisi 40 %. (Innamaa ym. 2015.)

Kyselytutkimuksen vastaajat arvioivat kilometriveron kayttdonoton vaikuttavan
valitsemiinsa reitteihin. Reitin pituudesta tulisi térkein kriteeri reitinvalinnalle. Lii-
kenteen sujuvuus ja ruuhkaisuus vaikuttaisivat reitinvalintaan jonkin verran va-
hemmaén kuin nykyaan, mika voisi pahentaa ruuhkia. Vastaajat kuitenkin arvioivat
sujuvuuden ja ruuhkaisuuden téarkeammaksi kriteeriksi reitinvalinnassa kuin kilo-
metriveron suuruuden, joten Innamaa ym. (2015) olettivat vaikutuksen jaavan
todennékoisesti melko pieneksi.

Kyselytutkimuksen tulosten mukaan kilometrivero ohjaisi tehokkaimmin muiden
lyhyiden matkojen kuin ty6- tai opiskelumatkojen ajankohtaa. Nailla matkoilla kilo-
metriveron suuruus olisi tarkein yksittdinen matkan ajankohtaan vaikuttava tekija.
Pitkilla matkoilla ruuhkaisuus ja matkaan kuluva aika olisivat edelleen tarkein
tekija, mutta kilometriveron suuruus nousisi toiseksi tarkeimmaksi kriteeriksi. Kilo-
metriveron mydtd matkakustannusten suuruus vaikuttaisi nykyista voimakkaam-
min matkojen maardan kaikilla matkatyypeilld. Kilometriveron suuruus olisikin
tarkein yksittdinen muiden kuin tyo- ja opiskelumatkojen méaéaraan vaikuttava teki-
ja. Muiden matkakustannusten merkitys nousisi kilometriveron my6té lyhyilla mat-
koilla, mutta vahenisi pitkilla matkoilla. (Innamaa ym. 2015.)

Innamaa ym. (2015) muistuttivat, ettd kaikki em. tulokset perustuivat kuljettajien
etukateen tekem&an subjektiiviseen arvioon vaikutuksista. Ennakolta arvioitu
kayttaytymismuutos ei valttdmattd toteudu aina arkielamassa. Kilometriveron
toteutustavan, erityisesti sen, missd maarin kuljettajat tulevat seuraamaan maksun

Autovero on auton hankintaan liittyva kertaluonteinen vero, jota kannetaan sek& uusilta
ettéd ulkomailta Suomeen maahantuoduilta kéytetyiltd autoilta ja moottoripydriltd, jotka en-
sirekisterdidaédn Suomessa liikennekayttdon. Autoveron suuruus vaihtelee henkildautoilla
hiilidioksidiominaispaastén mukaan 5-50 % valilla auton yleisesta vahittaismyyntiarvosta.
Ajoneuvovero ja kayttdvoimavero ovat ajoneuvon kaytettavisséd oloon liittyvia veroja.
Ajoneuvoveron perusveroa peritddn kaikilta Suomessa likennekaytdssé olevilta henkilo-
ja pakettiautoilta. Taman liséksi kayttdvoimaveroa peritdén henkilé-, 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 kayttdvoimavero on 5,5 snt/pvéa auton jokaiselta alkavalta 100 kilogrammalta.
Alueellisen kilometriveron suuruus voisi olla esimerkiksi seuraavaa suuruusluokkaa:
kaupunkiseuduilla 3,8-4,2 snt/km, taajaan asutulla maaseudulla noin 3,0 snt/km ja har-
vaan asutulla maaseudulla 1,0-2,0 snt/km.



kertymistd, voidaan olettaa vaikuttavan kayttdytymisen muutoksiin. Vastaukset
antavat kuitenkin suuntaa siitd, mikd potentiaali kilometriverolla olisi vaikuttaa
likkumiseen ja milla likkumisen osa-alueilla vaikutukset nakyisivat selvimmin.

Innamaa ym. (2015) arvioivat, ettd yhteiskunnan kannalta tulokset olivat positii-
viset: nykyistd useampi valitsee joukkoliikenteen tai kevyen liikenteen, matkoja
tehddan vahemman, ja matkat jakautuvat tasaisemmin kysyntdhuippujen ulkopuo-
lelle. Naméa myonteiset yhteiskunnalliset muutokset vaikuttavat pitkélla téhtéimella
positiivisesti  yksildiden liikkumisen mahdollisuuksiin. Reitinoptimointi pituuden
mukaan ei ole yhteiskunnan kannalta myonteista, mutta tatakin vaikutusta voidaan
ohjata hinnoittelulla. Kilometrivero tarjoaakin merkittavan tydkalun liikkumisen
hallintaan.

1.2.2 Tiemaksun vaikutukset liikkumiseen

HSL (2016) on selvittanyt tiemaksujen vaikutuksia likkumiseen Helsingin seudulla.
Ajoneuvoliikenteen hinnoittelulla se tarkoittaa jarjestelmad, jossa tienkayttajat
maksavat tien kaytosta rajatulla alueella. Maksut ovat usein ajasta riippuvaisia, ja
niiden tarkoituksena on hallita likennevirtaa seka tilan etta ajan suhteen. Yleensa
pyritadn vaikuttamaan erityisesti ruuhka-aikojen liikennemaariin.

Tiemaksujen kayttdonotolla pyritdédn usein minimoimaan liikenteesta aiheutuvia
negatiivisia ulkoisvaikutuksia (eli kustannuksia, jotka eivat kohdistu suoraan yksit-
taiselle tienkayttajalle, kuten ruuhkautuminen tai ympéristévaikutukset). Maksimi-
kapasiteetin rajalla toimivalla tieverkolla uusi tienkayttdja hidastaa muiden tiella-
likkujien matkaa ja keskinopeudet laskevat. Tama aiheuttaa kustannuksia mene-
tetyn ajan muodossa kaikille tienkayttajille, jolloin koko yhteiskunnan kustannukset
kasvavat. Talléin syntyy ero yksittdisen tienkayttdjan kohtaaman kustannuksen ja
yhteiskunnan kohtaaman kustannuksen valilla. (HSL 2016.)

Maksuilla pyritdédn vaikuttamaan siihen kriittiseen joukkoon potentiaalisia tien-
kayttgjia, jotka tulisivat omalla kaytolldan aiheuttamaan tieverkon kapasiteetin
ylittymisen. Tiemaksun avulla lisataan kayttgjille lisdkustannus, jolloin heille koh-
distuva kokonaiskustannus muuttuu yhta suureksi kuin yhteiskunnan kustannus ja
he sopeuttavat kayttaytymistaan kohti yhteiskunnallista optimia. (HSL 2016.)

HSL (2016) arvioi porttivydhykkeisiin perustuvan hinnoittelumallin vaikutuksia.
Mallissa perittaisiin maksu ruuhka-aikoina ja paivdaikaan kantakaupungin rajan,
Keha Ill:n ja tiettyjen poikittaislinjojen ohittavilta ajoneuvoilta, ei kuitenkaan tavara-
likenteelté (Kuva 1).



Maksulinja Ruuhka-ajat Muu aika

Kanta-

kaupungin raja 185 ik
Kehi lll taso 1.2€ 06€
| Poikittaislinjat 08¢ 04¢€

Aamuruuhka 06.00-09.00
litaruuhka 15.00-18.00
Péivaaika 09.00-15.00

- litaisin klo 18 jélkeen seka viikonloppuisin
ei maksuja
- Tavaraliikenteelta ei perita maksuja.

Kuva 1. Porttivychykkeisiin perustuva hinnoittelumalli (HSL 2016)

Vaikutusarviossa laskettiin, ettd tiemaksut kohdistuisivat alle 20 %:iin kaikista
aamuruuhkassa tehdyistd matkoista. Henkildautoliikenteen osalta vastaava osuus
olisi 40 %. Eniten maksut kohdistuisivat paékaupunkiseudun kuntiin, joissa ne
kohdistuisivat aamuruuhkassa yli 50 %:iin henkildautomatkoista. Kauempana
Helsingin kantakaupungista vastaava osuus jaisi alle 30 %:iin. (HSL 2016.)

HSL (2016) arvioi, ettéa tiemaksut nopeuttaisivat ajoneuvoliikennetta poistamalla
ruuhkaa tieverkolta. Yhteysvaleilla matka-ajat olisivat yli 10 % Iyhyemmaét tiemak-
sun kanssa kuin ilman sitd. Muutos olisi merkittavin vaylilla, joiden ruuhkautumista
maksut poistaisivat tehokkaimmin (Kuva 2). Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu muut-
taisi myds seudun kulkumuotojakaumaa. Helsingin seudun matkoista noin 4 %-
yksikkda henkildautoliikenteesta siirtyisi vuoden 2025 tilanteessa kestéaviin kulku-
muotoihin (Kuva 3). Yksittaisissa kulkumuodoissa muutosta olisi néin ollen

¢ henkildautomatkoissa -11 %
e joukkoliikennematkoissa +9 %
e pyorailyssa ja kavelyssa +7 %.
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Kuva 2. Henkildautoliikenteen matka-aikoja aamuruuhkassa (min) (HSL 2016)
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Kuva 3. Kulkumuotojakaumat vuoden 2025 tilanteessa (HSL 2016)

HSL:n vaikutusarvion skenaariossa maksut olisivat tydmatkalaisille keskimaéarin
670 €/vuosi ja noin 10 %:lle tiemaksujen maksajista yli 1000 €/vuosi. Suhteessa
seudun asuntokuntien mediaanituloihin keskimé&arainen maksu vastaisi 1,9 %
verorasitusta. (HSL 2016.)



2. Menetelméa

2.1 Vaikutusarviointikehikko

Téssa tutkimuksessa kilometriveron vaikutuksia paakaupunkiseudulle arvioitiin alla
esitetyn mukaisen vaikutusarviokehikon avulla (Kuva 4). Kehikossa vaikutuksia
arvioidaan kolmelle eri matkatyypille (tyo- ja opiskelumatkat, muut lyhyet matkat ja
pitkat matkat) erikseen vuorokauden liikenteellisesti erilaisina ajankohtina (klo 06—
09, 09-15, 15-18, 18-23 ja 23-06). Mallilla arvioidaan vaikutuksia henkildauto-,
joukkoliikenne- ja kevyen liikenteen matkojen maariin paakaupunkiseudulla.

Aamu- Paiva- litapdiva- | lita- Yoliikenne | Yhteensa

liikenne liikenne ruuhka liikenne
(klo 6-9) (9-15) (18-23)
Ty6- ja w i i Vaikutus
opiskelu-
[ELE
Muut i i ik Vaikutus

lyhyet
matkat Vaikutuslaskenta

Vaikutus Vaikutus

Vaikutus

Pitkat i Vaikutus

patkat Todennakoisyys, ettd matka ko. matkatyyppia

- Ko. matkatyypin matkojen lkm

VA EEREERY Vaikutus Vaikutus Vaikutus

J\uton kayton todennakoisyys ko. matkatyypilla

Osuus automatkoista, joilla autolle vaihtoehto
0. matkatyypilla

Osuus vastaajista, jotka ilmoittivat vaihtavansa
ulkutapaa km-veron myéta ko. matkatyypin
matkoilla (osuus potentiaalista)

Osuus ihmisista, joiden arvioidaan toimivan nain
~> Vaikutus (%)

- Vaikutus (matkojen Ikm)

Kuva 4. Vaikutusarviointikehikko
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2.2 Aineistot

Tutkimuksen pééaineistoksi oli annettu Helptenin ja Soneran Liikennelabralle
tuottamat liikkumisaineistot. Aineistossa oli yksildityind ajoneuvo (anonyymi ID-
tunniste), matkan alku- ja loppukunta (ja kaikki kunnat silta valiltd sekd ohitetut
virtuaaliportit) sek& matkan pituus (eriteltynd kahden solmupisteen valilla ajettu
matka) ja ajankohta.

Aineistoa tuottaneista ajoneuvoista 68 % oli henkildautoja (Taulukko 1). Muiden
kuin henkildautojen ajamien matkojen oletettiin liittyvan pééasiassa tyéhon liittyviin
asioihin, joihin kilometriverolla ei oletettu olevan vaikutusta. Henkildautoilla tehdyt
matkat muodostivat aineistossa 71 % matkoista, yhteensa yli 1 948 903 matkaa
1 849 henkildautolta ajalta kesédkuu 2014 — joulukuu 2015. Henkildautomatkat
jakautuvat arkipdiville varsin tasaisesti (16—17 % matkoista/paiva), viikonloppuna
matkoista molempina paivinad tapahtuu 9—10 % viikon matkoista (Taulukko 2).

Taulukko 1. Ajoneuvojen maard ajoneuvoluokittain seka logattujen matkojen
maara Helptenin ja Soneran aineistossa

Ajoneuvo-ID [kpl] % Matkoja [kpl] %
Henkildauto 1849 68 % | 1948903 71 %
Kuorma-auto 152 6 % 103 910 4%
Linja-auto 12 0% 12 354 0%
Pakettiauto 558 20 % 661 048 24 %
Muu 154 6 % 12 590 0%
Yhteensa 2725 2738 805

Taulukko 2. Ajoneuvotyyppikohtainen matkojen jakauma viikonpdivittdin Helpte-
nin ja Soneran aineistossa

Maanantai| Tiistai |Keskiviikko | Torstai |Perjantai|Lauantai|Sunnuntai

Henkil6auto 16 % 17 % 17 % 16 % 16 % 10 % 9%
Kuorma-auto 20 % 20 % 20 % 20 % 17 % 2% 2%
Linja-auto 16 % 18 % 18 % 17 % 16 % 8 % 7%
Pakettiauto 19 % 19 % 19 % 19 % 17 % 3% 3%

Yhteensa [kpl] | 466 013 [473931| 475773 (461260 437 037 | 211399 | 200 802
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Matkojen maantieteellinen jakauma on esitetty alla (Taulukko 3). Matkoista iso osa
on péadkaupunkiseudun sisaisia matkoja (25 %). Matkoista 66 % on alle 10 kilo-
metrin ja 45 % alle 10 minuutin mittaisia (Kuva 5). Keskimaardinen matkanopeus
on hyvin pieni (alle 30 km/h) 46 %:ssa matkoista, 30—50 km/h 32 %:ssa matkoista
ja yli 80 km/h 4 %:ssa matkoista.

Taulukko 3. Henkildautomatkojen maara |ahto- ja maaranpaakunnittain

E

. g s Elg|l«|E]=|c g

e lag s jelels|2]l2]le|8 2188 g 2 |7
Helsinki 306138 | 32245 | 33342 | 816 | 1089 | 658 | 2982 | 1668 | 3604 | 1479 | 411 | 75 | 2345 | 1443 | 8290 |396585
Espoo 32289 (124668 | 9545 | 2083 | 2523 | 845 | 1392 | 602 | 1131 | 194 | 93 | 30 | 419 | 201 | 4695 |180710
antaa 32140 | 9347 | 99665 | 261 | 400 | 376 | 3308 | 1361 | 4554 | 1296 | 356 | 83 | 2284 | 775 | 4855 |161061
Kauniainen 761 | 2171 | 290 | 1594 | 28 14 14 14 4 5 3 1 4 7 90 5000
Kirkkonummi | 1095 | 2360 | 405 35 | 6009 | 191 | 137 | 36 38 21 9 0 30 16 622 | 11004
ihti 601 | 855 | 401 | 17 | 202 | 9989 | 647 | 99 | 24 17 | 11 6 11 3 1183 | 14066
Nurmijarvi 3089 | 1416 | 2966 | 17 | 170 | 682 |27650| 1202 | 496 | 199 | 139 | 13 | 198 | 43 | 2193 | 40473
Hyvinkaa 1976 | 624 | 1202 | 11 | 26 | 81 | 1156 |16667| 721 | 291 | 183 | 13 | 164 | 11 | 3067 | 26283
Tuusula 3666 | 1232 | 4508 | 15 | 40 | 27 | 432 | 786 |16074| 1953 | 331 | 54 | 3449 | 123 | 1149 | 33839
Jarvenpaa 1605 | 205 | 1184 | 4 15 | 17 | 175 | 313 | 2032 |13340| 622 | 198 | 1361 | 217 | 1327 | 22615
Mantsala 491 134 342 3 5 14 | 143 | 177 | 275 | 578 | 5370 | 162 | 327 | 38 | 1555 | 9614
Pornainen 118 30 119 2 0 2 13 | 13 | 53 | 153 | 160 | 849 | 33 | 58 102 | 1705
Kerava 2451 | 543 | 2202 | 8 33 9 164 | 174 | 3322 | 1430 | 298 | 29 |21257| 836 | 1034 | 33790
Sipoo 1315 | 185 | 786 | 10 13 3 53 | 12 | 117 | 190 | 44 | 107 | 775 | 2753 | 885 | 7248
Muu 8672 | 4947 | 4947 | 103 | 437 | 1177 | 2181 | 3202 | 1164 | 1288 | 1657 | 85 | 970 | 763 [1763219|1794812
Yhteensa 396407 | 180962 | 161994 | 4979 | 10990 | 14085 | 40447 | 26326 | 33609 | 22434 | 9687 | 1705 | 33627 | 7287 [1794266|2738805
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Kuva 5. Matkojen keskimaarainen pituus, kesto ja keskinopeus ajoneuvotyypeit-
tain Liikennelabra-aineistossa

Liikennelabra-aineistossa ei ollut tietoa muilla kulkumuodoilla tehdyistd matkoista
(kattava kuva liikkumisesta), auton kyydissé matkustavien ihmisten maarasta
(auton kuormitusaste), tehdyn matkan tarkoituksesta, kaytetysté reitista tai tietyy-
pista eikéa siitd, onko matkan aikana kaytetty sahkoisia palveluja vai ei. Tasté syys-

13



ta aineisto ei yksin riittanyt vaikutusarvion pohjaksi, vaan sita tadydennettiin muilla
likkumistutkimustuloksilla. Vaikutusarvion perustuikin seuraaviin tietoléhteisiin:

padkaupunkiseudun kaikkien matkojen ja henkilbautomatkojen koko-
naismaarat (HLJ 2015)

matkojen pituus- ja aikajakauma (Liikennelabra / Helpten & Sonera)
auton kayton todennakoisyys tietyn matkatyypin matkoista tiettyna ajan-
kohtana (TeleFOT-tutkimus, Innamaa ym. 2013)

niiden autolla tehtédvien matkojen osuus, joille olisi realistinen julkisen tai
kevyen liikenteen vaihtoehto (Innamaa ym. 2015)

kilometriveron vaikutukset henkildautolla tehtdvien matkojen méaéariin (In-
namaa ym. 2015).

14



3. Tulokset

Lahtokohtana vaikutusarvioinnissa oli arvio, jonka mukaan p&éékaupunkiseudun
kokonaismatkamaara oli arkivuorokautena 4 241 000 matkaa (HLJ 2015). Naista
1470 000 matkaa (41 %) tehdaan henkildautolla (HLJ 2015). Henkildautomatko-
jen ajallinen jakautuminen eri kellonaikojen mukaan arvioitiin Liikennelabra-
aineiston perusteella (Taulukko 4).

Taulukko 4. Henkildautomatkojen jakautuminen kellonajan mukaan Liikennelabra-

aineistossa

Ajankohta Aamuliikenne | Paivéaliikenne | llitapdivaruuhka | litaliikenne | Ydliikenne
Klo 6-9 9-15 15-18 18-23 23-06
Osuus (%) 14 46 23 14 3

Todennakdisyys, etté tiettynd ajankohtana tehty henkildautomatka on tydmatka tai
muu lyhyt matka, maaéritettiin laskemalla Liikennelabra-aineistosta alle 20 km
pitkien matkojen osuus henkildautomatkoista (Taulukko 5). Niiden ajateltiin vas-
taavan tydmatkojen ja muiden lyhyiden matkojen yhteisosuutta. Ty®matkojen
osuus alle 20 km henkildautomatkoista arvioitin TeleFOT-matkapéaivakirja-
aineiston (Suomen aineisto, Innamaa ym. 2013) perusteella.

Taulukko 5. Eri matkatyyppien osuudet, lahtein& Liikennelabra-aineisto ja Tele-
FOTin matkapéivéakirja-aineisto

Ajankohta o °
. @ . O ® © c c
2E| S| 228 |8

[} = 0 ' X X
§2| 82| 83| 3 s
- - = = >

Klo 6-9 9-15 15-18 18-23 23-06

Lyhyiden matkojen osuus 76 84 82 84 68

(= tydomatkat ja muut lyhyet

matkat yhteensé) (%)

Tydmatkojen osuus lyhyista 66 15 33 14 21

matkoista (%)
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Kilometriveron vaikutukset liikkumiseen -kyselytutkimuksen (Innamaa ym. 2015)
vastausten perusteella saatiin arviot niiden henkildautomatkojen osuudesta, joilla
auton kaytolle olisi jokin realistinen vaihtoehto (vaikutuspotentiaali, Taulukko 6).
Lisaksi kyselytutkimusaineisto antoi arvion siitd, mik& osuus kunkin matkatyypin
henkildautomatkoista on sellaisia, ettd vastaaja vaihtaisi henkildauton tallaiseen
realistiseen vaihtoehtoiseen kulkutapaan. Todellisuudessa osa vastaajista, jotka
arvioivat kyselyssa vaihtavansa kulkutapaa, ei kuitenkaan nain tee. Tasta syysta
arvioitiin niiden vastaajien osuudet, jotka toteuttaisivat suunnitelmansa vaihtaa
kulkutapaa. Tyématkoilla vaihtoehtoisen kulkutavan reitin oppiminen on helpointa
(vakiomatka), ja niiden osalta kulkutavan vaihtaminen arvioitin todennakdisem-
maksi (80 %) kuin muilla lyhyilla matkoilla (70 %). Kaikkein epatodennakoisim-
maksi kulkutavan vaihto arvioitiin pitkilla matkoilla (60 %).

Taulukko 6. Kilometriveron vaikutuspotentiaali (Innamaa ym. 2015)

Tydmatkat Muut lyhyet Pitkat
matkat matkat
Osuus automatkoista, joissa au- 34 32 19

tolle olisi vaihtoehto (joukkolii-
kenne, pyoréily, kavely) (vaiku-
tuspotentiaali, %)

B. Osuus ryhméan A matkoista, joilla 39 48 46
vastaaja arvioi kilometriveron
myoté vaihtavansa kulkutapaa
(osuus potentiaalista, %)

C. Osuus vastaajista, jotka todelli- 80 70 60
suudessa toteuttavat suunnitel-
mansa B vaihtaa kulkutapaa (%)

Edella esitellyilla osuuksilla ja luvuilla laskettuna kilometriveron vaikutus henkil®-
automaariin olisi tydmatkoilla -11 %, muilla lyhyilla matkoilla -10 % ja pitkilla mat-
koilla -5 %. Vaikutus matkojen maérina on esitetty alla (Taulukko 7).

Taulukko 7. Kilometriveron vaikutus henkildautomatkoina (/vrk) matkatyypeittain
ja ajankohdan mukaan paakaupunkiseudulla

Ajankohta Aamuliikenne | Paivéliikenne | llitapdivaruuhka | litaliikenne | Ydliikenne
Klo 6-9 9-15 15-18 18-23 23-06
Tydmatkat -12 617 -10 995 -11 301 -3221 -878
Muut lyhy- -6 104 -57 337 -21 655 -18 066 -3086
et matkat

Pitkéat -2921 -6 615 -3 640 -2062 -945
matkat

Yhteensa -21 642 -74 947 -36 596 -23 349 -4 909
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Arvioitiin, ettd puolet niista, jotka vaihtavat henkildauton muihin kulkutapoihin ty6-
matkoilla ja muilla lyhyilla matkoilla, siirtyy joukkoliikenteeseen ja puolet polkupy6-
railyyn tai kavelyyn. Pitkilla matkoilla kaikkien kulkutapaa vaihtavien arvioitiin siir-
tyvéan joukkoliikenteeseen.

Joukkoliikennematkojen maard on paékaupunkiseudulla arkivuorokautena
976 000 matkaa ja kevyen liikenteen (pyoraily ja kavely) 1 380 000 matkaa (HLJ
2015). Joukkoliikenne-, pyoraily- ja kavelymatkojen ajallinen jakauma oletettiin
samaksi kuin henkildautomatkojen (Taulukko 4). Kilometriveron myétéa joukkolii-
kenteeseen arvioitiin talla laskentamallilla siirtyvén vuorokausitasolla yhteensa
noin 89 000 matkaa ja pyoréillen tai kdvellen tehtaviksi noin 73 000 matkaa arki-
vuorokaudessa. Prosentuaalisina lisdyksina tama olisi joukkoliikenteeseen 9 %
lisdd matkoja ja kevyeen liikenteeseen 5 %. Henkildautomatkoista véhenevien
matkojen kokonaisosuus olisi 9 % (161 000 matkaa/arkivuorokausi). Tuntia kohti
laskettuna vaikutus olisi suurin paivaliikenteessd (-12 500 henkilbautomat-
kaa/tunti) ja iltapéivaruuhkassa (-12 200 henkildautomatkaa/tunti).

Taulukko 8. Kilometriveron vaikutus eri kulkutavoilla tehtavien matkojen méaériin
(/vrk) paékaupunkiseudulla

Ajankohta o °
. @ . O ® © c c
25 |SE |52 5 g
E 5 = o b X X
gz |82 |83 |& s
- - = = >
Klo 6-9 9-15 15-18 18-23 23-06

Joukkoliikennematkojen
maéran muutos

12 281 40 781 20118 12 705 2927

Kevyen liikenteen matko-
jen maaran muutos
Henkildautomatkojen
maéarén muutos

9360 34 166 16 478 10 644 1982

-21 642 -74 947 -36 596 -23 349 | -4909
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4. Tulosten tarkastelu

Tassa tutkimuksessa selvitettiin, miten mahdollinen kilometrivero vaikuttaisi liik-
kumiseen paakaupunkiseudulla. Tavoitteena oli rakentaa vaikutusarviokehikko ja
tuottaa numeerinen arvio kilometriveron vaikutuksista liikennemaariin ja liilkkumi-
seen hyddyntamalla Liikennelabra-hankkeessa keréattya aineistoa.

Kilometriveron vaikutusten arviointia varten kehitettiin kehikko. Siin& vaikutuksia
arvioitiin kolmelle eri matkatyypille (tyo- ja opiskelumatkat, muut lyhyet matkat ja
pitkat matkat) erikseen viitena vuorokauden liikenteellisesti erilaisena ajankohtana.
Mallilla arvioitiin vaikutuksia henkildauto-, joukkoliikenne- ja kevyen liikenteen
matkojen madriin péékaupunkiseudulla. Vaikutusarvio perustui kulkutapajakau-
maan ko. ajankohtana ko. matkatyypilla ja siihen, milla osuudella kyseisista mat-
koista henkildautolle olisi realistinen vaihtoehto ja kuinka suurella osalla tasta
potentiaalista kulkutapaa vaihdettaisiin kilometriveron myota.

Liikennelabra-aineistosta saatiin vaikutusarviota varten arvio matkojen pituus- ja
aikajakaumasta. Lisaksi kaytettiin seuraavia lahteitd ja aineistoja: HLJ (2015),
TeleFOT-tutkimus (Innamaa ym. 2013) ja aiemmin tehdyn kilometriveron vaiku-
tuksia liikkumiseen késitelleen tutkimuksen tulokset (Innamaa ym. 2015).

Esitetylld vaikutusarviokehikolla laskettuna kilometriveron vaikutus henkildau-
tomatkojen maariin olisi tydmatkoilla -11 %, muilla lyhyilla matkoilla -10 % ja pitkil-
& matkoilla -5 %. Tuntia kohti laskettuna vaikutus olisi suurin paivaliikenteessa
(-12 500 henkilbautomatkaa/tunti) ja iltapaivaruuhkassa (-12 200 henkiléautomat-
kaa/tunti). Keskimaardinen vaikutus henkildautomatkoihin olisi -9 % (-161 000
matkaa/vrk).

Joukkoliikenteeseen tulisi kilometriveron myo6ta 9 % lisda matkoja (89 000 mat-
kaa/vrk) ja kevyeen liikenteeseen 5 % (73 000 matkaa/vrk). Tassa oletuksena oli,
ettéd tydmatkoilla ja muilla Iyhyilla matkoilla puolet henkildautosta vaihtoehtoisiin
kulkutapoihin vaihtavista siirtyisi joukkoliikenteeseen ja puolet polkupyorailyyn tai
kavelyyn. Pitkien matkojen osalta kaikkien kulkutapaa vaihtavien arvioitiin siirtyvan
joukkoliikenteeseen.

5-11 % muutos henkildautomatkam&ariin on suuri. On oletettavaa, ettd kynnys
vaihtaa kulkutapaa on suurempi sellaisilla matkoilla, jolloin matkustaa yksin henki-
I6autossa, verrattuna niihin matkoihin, jolloin henkildautossa matkustaa useampi
henkild. N&in ollen vaikutus liikennem&aériin voisi olla viela suurempi.
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Téssa tutkimuksessa kilometriverolle arvioidut vaikutukset henkildauto- ja pyo-
raily- tai kévelymatkojen maariin olivat hieman pienemmaét kuin HSL:n (2016)
tiemaksuille arvioimat vastaavat vaikutukset (henkildbautomatkat: -9 % vs. -11 %,
pyoraily-/kéavelymatkat +5 % vs. +7 %). Joukkoliikennematkoille vaikutus olisi
molemmissa arvioinneissa sama (+9 %). HSL:n tiemaksun keskim&arainen kus-
tannusvaikutus oli tydmatkailijalle n. 670 €/vuosi, kun taas keskiméaarin 3,3 sentin
kilometriverolla keskiméaaraisella ajosuoritteella 14 500 km/vuosi (Liikennevirasto
2012) kilometrivero tekisi hieman vdhemman eli n. 480 €/vuosi. Sikali tulokset ovat
linjassa toistensa kanssa.

Nyt tehdyssa arvioinnissa matkojen pituus- ja aikajakauma saatiin Liikennelab-
ra-aineistosta. Aineistoa tuottaneet ajoneuvot eivat valttdmatta ole edustava otos
paakaupunkiseudun autoista, vaikka otoksen koko (1849 henkildautoa) olikin
kohtalaisen suuri. Auton kayton todennakoisyys tietyn matkatyypin matkoista
tiettynd ajankohtana arvioitiin TeleFOT-aineiston perusteella. Aineisto on keratty
padosin Oulun seudulla, joten se ei valttamatta taysin vastaa liikkumistottumuksia
paékaupunkiseudulla. Taustatietona ollut kyselytutkimus taas kattoi koko maan,
jolloin vastaajista keskivertoon paakaupunkiseutulaiseen verrattuna harvemmalla
saattoi olla tarjolla mm. kattavat joukkoliikennepalvelut. Lisaksi mahdollisena vir-
heldhteend on se, ettei ensi reaktio kilometriveron kayttédnoton jalkeen todenné-
koisesti kesta yhta voimakkaana pitkdan. Tatd kompensoitiin arvioimalla se osuus
autoilijoista, jotka todellisuudessa toteuttavat muutosaikeensa. Toisaalta kysely-
tutkimuksen vastaajat vertasivat kulkutapavaihtoehtoja nykyisiin vaihtoehtoihin.
Jos joukkolilkkennematkojen mééré kasvaisi esim. arvioidut 9 %, olisi mahdollista
tarjota kannattavasti entistd kattavampia joukkoliikennepalveluja. Tall6in niiden
houkuttelevuus lisdantyisi.

Johtopaattksena voidaan todeta, etta tehty tutkimus osoittaa kilometriveron oh-
jaavan liikkujia henkildauton kéaytosta joukkoliikenteeseen ja pyorailem&an tai
kavelemaan. Nain ollen se vahvistaa mm. HSL:n (2016) tiemaksuihin liittyvan
tutkimustuloksen johtopaatokset.
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