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TIIVISTELMA

Suomessa keskustelu tiemaksuista on painottunut asiantuntijoiden, poliitikkojen ja etujarjes-
tojen piiriin. Tiemaksuihin suhtaudutaan alati myonteisemmin. Liikennehallinto kannattaa tie-
liikenteen taloudellista ohjausta ja kaipaa uusia rahoitusmuotoja, mutta tieliikenteen maksura-
situsta ei haluta lisata. Puolueissa ja eduskunnassa tiemaksujen kannatus myodtéilee danesta-
jakunnan ja elinkeinoeldaman nakemyksia. Ymparistéarvojen vahvistuminen ja liikennejarjestel-
man rahoitustarpeet ovat lisanneet tiemaksun kannatusta. Varaukset perustuvat mm. eduskun-
nan paatodsvaltaan verojen keradmisestd ja kaytosta sekd huoleen elinkeinoeldman kilpailuky-
vysta.

Kansalaisten keskuudessa tiemaksujen hyvaksynnan keskeisia ehtoja ovat kansainvélisten tut-
kimusten mukaan:
+ Liikenteellinen ongelma tai lilkenteeseen liittyva yhteiskunnallinen ongelma ja naiden

ratkaisutarve on koettava suureksi.

* Liikennejarjestelman toimivuuden takaaminen on koettava tarkeaksi.

* On oltava tarjolla tai on luotava sopeutumismahdollisuuksia eli vaihtoehtoisia kulku- ja
kuljetustapoja seka -reitteja.

» Maksun on nahtava parantavan liikennejarjestelman toimivuutta.

» Maksurasituksen on jakauduttava oikeudenmukaisesti eri tienkdyttajaryhmien kesken.

» Maksutulot on kdytettava liikennejarjestelman hyvaksi.

» Kansalaisten on saatava vaikuttaa tiemaksun suunnitteluun.

» Liikkumisen hinta ei saa kokonaisuutena nousta.

Kansalaiskyselyssa kysyttiin suhtautumista Suomen auto- ja ajoneuvoveron korvaamiseen kai-
kilta ajoneuvoilta kannettavalla tiemaksulla, jonka tuotot voitaisiin kohdentaa liikennejarjestel-
man rahoitukseen. Vastaajista 48 9, hyvéksyi ajatuksen tiemaksusta, 46 9%, ei hyvaksynyt sita ja
6 9, jatti vastaamatta kysymykseen. Kyselyn kohdealueilla (padkaupunkiseutu, padkaupunkiseu-
dun ymparyskunnat, Turun seutu, Kuopion seutu ja Itd-Lappi) suhtautumisessa oli vain vahaisia
eroja. Eniten tiemaksua vastustivat autoa useimmin kayttavat useiden autojen kotitaloudet, se-
ka Ita-Lapin asukkaat. Kysyttaessa parasta tapaa korvata auto- ja ajoneuvoverot esitetyilla vaih-
toehdoilla, vastaajista 43 9 valitsi kilometrimaksun, 25 9, polttoaineveron korotuksen ja 22 9%,
paivamaksun.

Noin puolet vastaajista néaki tiemaksun toimivana ohjauskeinona ja liikennepolitiikan tydkaluna.
Hyvaksyttévia asioita, joita tiemaksulla voitaisiin edistaa, olivat enemmiston mielestd ympéris-
tokysymykset, maksun kantaminen ulkomaille rekisterdidyiltd Suomen tieverkkoa kayttavilta au-
toilta seka yleensa kannustin harkita ajamisen maaraa. Vastaajat kannattivat voimakkaasti tie-
maksun tuoton kayttéa lilkennesektorin ja tienpidon rahoitukseen. Tuottoja suotiin kohdentaa
myos kevytta ja joukkoliikennettad palvelevaan tienpitoon. Vahiten kannatettiin joukkoliikenteen
tukemista ja rataverkon rahoitusta.
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SAMMANDRAG

I Finland har diskussion kring vagavgifter huvudsakligen forts mellan experter, politiker

och intresseorganisationer. Installningen till vagavgifter har blivit allt positivare. Trafik-
forvaltningen stoder en ekonomisk styrning av vagtrafiken och efterlyser nya finansie-
ringsformer, men vill inte 6ka avgifterna for vagtrafiken. Partierna och riksdagen stoder
vagavgifterna i enlighet med réstarnas och naringslivets asikter. Storre miljovarden och
trafiksystemets behov av finansiering har 6kat forstaelsen for vagavgifter. Férbehallen
grundar sig bl.a. pa riksdagens beslutanderétt att uppbéra och anvédnda skatter samt pa
oron over naringslivets konkurrenskraft.

Enligt internationella undersodkningar ar de centrala villkoren for att medborgarna ska
acceptera vagavgifterna:
» Behovet att l6sa trafikmassiga problem eller samhalleliga problem i anslutning
till trafiken ska tas upp som viktiga fragor.
» Ett fungerande trafiksystem ska kunna garanteras.
» Alternativa res- och transportsatt och —rutter ska finnas till forfogande eller
skapas.
» Avgiften ska kunna anses férbattra trafiksystemets funktion.
» Avgifterna ska férdelas rattvist bland olika vaganvéndargrupper.
 Intdkterna fran avgifterna ska anvandas for trafiksystemet.
* Medborgarna ska ha ratt att paverka nar vagavgiften planeras.
* Priset for mobilitet far inte som helhet stiga.

I enkéten fragades hur medborgarna forhaller sig till att bil- och fordonsskatten i Fin-
land ersatts med en vagavgift som skulle uppbéras av samtliga fordon och intakterna
skulle allokeras till finansiering av trafiksystemet. 48 9, av svarsgivarna godkande tan-
ken om en vagavgift, 46 9, var emot och 6 9, svarade inte pa fragan. Inom enkatens
malomrade (huvudstadsregionen, dess kranskommuner, Aboregionen, Kuopioregionen
och Ostra Lappland) var &siktsskillnaderna endast sma. Hushall med flera bilar och som
oftare anvander bil, samt invanarna i Ostra Lappland motsatte sig mest en végavgift. P4
fragan som gallde alternativa satt att ersatta bil- och fordonsskatten med en vagavgift
svarade 43 Y, kilometeravgift, 25 9% hojd bransleskatt och 22 9, en dagavgift.

Ungefar halften av svarsgivarna ansag att en vagavgift skulle vara ett fungerande styr-
medel och trafikpolitiskt verktyg. Majoriteten ansag att miljéfragorna och att uppbéra
en avgift av utldndska fordon som anvander Finlands vagnat, samt i allmanhet ett in-
citament att dvervdaga minskad anvandning av bil, skulle vara acceptabla medel som
framjar vagavgiften. Svarsgivarna stodde kraftigast att intékterna fran vagavgiften ska
anvandas for att finansiera trafiksektorn och vagunderhallet. En allokering av intakterna
forunnades ocksa underhallet som gagnar GC-trafiken och kollektivtrafiken. Minst stod
fick alternativet att understoda kollektivtrafiken och finansieringen av jarnvagsnatet.
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SUMMARY

Experts, politicians and interest groups have led the debate on road charges in Finland.

Since the 1990’s opinions have become more positive. Traffic administration desires
economic instruments to be used both in transport policy and in financing the transport
system. Yet there is no desire to raise the overall cost of transport. Political parties and
the parliament conform to the views of voters and businesses. Strengthening environ-
mental concerns and shortage of funds for the transport system have increased support
for road charges. Reservations are based on the constitutional power of the parliament
in decisions that concern taxation and the use of tax revenue, as well as concerns on the
competitiveness of the industry.

Issues conditional to acceptance of road charges by the general public are:
* People consider traffic problems and/or related social problems to be big and
in need of solution.
* Good performance of the transport system is considered important.
» Ways of adapting to road charges must exist; alternative travel and transport
modes and routes.
* Charges must be seen to improve the transport system.
* Charges must be fair to all traveller groups.
* Revenue must be used in the benefit of the transport system.
* People must have a chance to say how charges are implemented.
The overall cost of travel must not rise.

A Finnish postal survey tested the acceptance of a general road charge in five regional
samples. Current fixed taxes on passenger cars and light goods vehicles where propo-
sed to be replaced by road charge, and the revenue was proposed to be recycled wit-
hin the transport system. 48 9, of the respondents accepted the idea of a road charge,
46 9 rejected it and 6 9, did not answer the question. Regional differences in attitu-
des where very small, except for stronger rejection in Eastern Lapland. Strongest oppo-
sition came from households that drive most and own many cars. As a favoured pricing
instrument 43 9, of the respondents chose the kilometre charge, 25 9, higher fuel ta-
xes and 22 9, the day charge.

Half of the respondents considered the road charge as a workable tool for transport po-
licy. The majority of respondents saw that road charges could promote environmen-
talissues, solve charging of free riding foreign vehicles on the road network, and provi-
de an incentive to curb car use in general. The respondents strongly stood up for using
road charge revenues in road keeping. Besides serving car traffic the accepted uses in-
cluded also service of pedestrian traffic and public transport on public roads. Funding
of public transport subsidies and the rail network where least favoured.






ESIPUHE

Tieliikenteen hinnoittelu on ollut vahvasti esilld Euroopan unionin litkennepolitiikas-
sa ja Euroopassa on otettu kayttoon tiemaksuja ja kaupunkien ruuhkamaksuja. Samal-
la tiemaksut ovat nousseet osaksi liikennepolitiikan keinovalikoimaa myds Suomessa,
vaikka niita ei olekaan otettu kdyttdon. Tieliikenteen hinnoittelu onkin jo osa poliittis-
ta keskustelua ja siita keskustellaan myos tiedotusvalineissa. Tata kautta kansalaisten
tietoisuus tieliikenteen hinnoittelun eri keinoista on lisdantynyt. Tiemaksujen hyvak-
syttavyyden tilaa ei kuitenkaan ole tutkittu laajemmalla selvityksellda Suomessa.

Tassa selvityksessa on kuvattu tieliikenteen hinnoittelun hyvaksyttavyyden kehitysta
Suomessa ja esitetty tiemaksujen hyvaksyttavyytta selvittaneen kyselytutkimuksen tu-
lokset. Ty6 on tehty kahdessa vaiheessa ja tassa raportissa kuvataan tyén vuonna 2008
valmistuneen ensimmadisen vaiheen (hyvaksyttavyyden kirjallisuusselvitys) seka vuon-
na 2009 tehdyn toisen vaiheen (hyvaksyttavyyden kenttatutkimus) tulokset.

Ty6n tavoitteena on ollut lisata tietoutta tiemaksujen hyvaksyttavyydesta. Tarkastel-
tavana ovat olleet mm. alueelliset erot hyvaksyttavyydessa, tuottojen kiyttokohteiden
vaikutus hyvaksyttavyyteen ja kansalaisten suhtautuminen erilaisiin tapoihin uudistaa
tielitkenteen hinnoittelua. Selvityksen tulokset auttavat ymmartamaan hyvaksyttavyy-
teen vaikuttavia tekijoita ja tata kautta tukevat keskustelua tiemaksujen soveltuvuu-
desta Suomeen. Tydssa ei oteta kantaa tiemaksun kayttodonottoon Suomessa.

Selvitys on toteutettu osana Liikennejérjestelman taloudellisuus -tutkimusohjelmaa.
Raportin ovat kirjoittaneet KTM Juha Tervonen (JT-Con), DI Heikki Metsaranta (Strafica
Oy) ja TkL Kati Kiiskild (Destia Qy). Liikennevirastossa selvityksesta on vastannut An-
ton Goebel. Tydn ohjausryhmaan kuuluivat Kari Karessuo ja Anu Kruth Liikenneviras-
tosta, Tuomo Suvanto ja Suvi Anttila Liikenne- ja viestintdministeriosta seka Eini Hir-
venoja Uudenmaan elinkeino-, liitkenne- ja ymparistokeskuksesta. Kirjallisuusselvitys-
vaiheessa ohjausryhmaan kuuluivat myos Tiina Haapasalo Elinkeinoelaman keskusliit-
to EK:sta ja Ari Kdhkénen Poyry Qy:sta.

Helsingisséa 8.4.2010

Liikennevirasto
Liikennejarjestelmaosasto
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1 JOHDANTO

Suomessa tiemaksuja® on puitu 1990-luvun alusta alkaen. Tietulleista keskusteltiin
1990-luvun alussa. Sittemmin on puitu EU:n liikennepolitiikan lausumia tieliikenteen
hinnoittelun kehittamisesta. Tiemaksut olivat jalleen esilla Kaakkois-Suomen raskaan
liikenteen tiemaksuselvityksessa vuonna 2007, vinjettiselvityksessa vuonna 2008 seka
Helsingin seudun ruuhkamaksuselvityksessa vuonna 2009. Tiemaksujen kayttéonotto
ei ole ndkopiirissa taman selvityksen valmistumisen ajankohdalla, mutta paakaupunki-
seudun ruuhkamaksun jatkoselvityksia on kdynnistymassa.

Suomessa keskustelu tiemaksuista on painottunut asiantuntijoiden, poliitikkojen ja
etujarjestéjen piiriin. Kansalaiskeskustelua on kdyty lahinna paakaupunkiseudun ruuh-
kamaksusta. Tienkdyttdjien ja kansalaisten suhtautumista yleisen tieverkon kaytosta
kaikilta ajoneuvoluokilta kannettavaan tiemaksuun on tutkittu Suomessa vahan. Poliit-
tisessa paatoksenteossa on tarkeaa tietaa, hyvaksyvatko kansalaiset ajatuksen tiemak-
susta sekd miten he suhtautuvat erityyppisiin tiemaksuihin ja niiden ominaisuuksiin.
Taman tyon tulokset tukevat tiemaksuista kaytavaa poliittista keskustelua.

Tassa raportissa maaritelldan ensin hyvaksyttavyyden kasitteitd, hyviaksyttavyyden
muodostumisprosessi seka jasennetaan yhteiskunnan toimijoita ja motiiveja, joita on
tarkasteltava tiemaksun hyvaksyttavyyttd koskevan kokonaiskuvan muodostamisessa
(luku 2). Sen jalkeen referoidaan yleisen tiemaksun hyvaksyttavyytta koskevia kansain-
valisia tutkimustuloksia (luku 3) ja kootaan yhteen suomalaisissa lilkennepolitiikan oh-
jelmissa ja lausunnoissa esiintyneita tiemaksukannanottoja 1990-luvun alusta alkaen
(luku 4).

Kirjallisuusselvityksen jalkeen raportoidaan vuonna 2009 tehty kenttatutkimus yleisen
tieverkon tiemaksun hyvaksyttavyydesta (luku 5). Henkild- ja pakettiautoja (seka ras-
kaita ajoneuvoja) koskevalla tiemaksulla esitettiin korvattavan nykyiset auto- ja ajo-
neuvoverot. Tiemaksuun liitettiin autojen ja tieverkon ominaisuuksien mukaisia por-
rastuksia, seka esitettiin mahdollisuus kytked tiemaksun tuotot lilkenneinfrastruktuu-
rin rahoitukseen.

Eri puolilla Suomea toteutettiin kolme ryhméahaastattelua seka laaja postikysely. Kent-
tatutkimuksen tulokset kertovat tiemaksun ymmarrettdvyydesta asiana, tiemaksun hy-
vaksyttavyydesta tielilkenteen hinnoittelukeinoja seka tekijoista, jotka selittavat hyvak-
syttavyytta. Tutkimusalueiden valinnoin saatiin tietoa asenteiden eroista elin- ja liikku-
misolosuhteiltaan erilaisilla alueilla.

Lopuksi vedetaan yhteen kirjallisuusselvityksen ja kenttdtutkimuksen tulokset seka ar-
vioidaan tiemaksujen hyvaksyttavyyden kehitysté ja tilaa Suomessa vuonna 2010 (lu-
ku 6).

* Tiemaksuja ovat mm. kilometrimaksu, vinjettimaksu, tie- tai kaupunkitulli ja ruuhkamaksu.
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2 HYVAKSYTTAVYYDEN TEORIAA

Asenteiden, kasitysten ja kannanottojen muodostumisen syita ja perusteluja seka nai-
den muutoksia voidaan jasentaa organisaatiopsykologian teorioiden pohjalta. Jasente-
ly on perusteltua siksi, ettd yhteiskunnan jasenet, niin yksittaiset kansalaiset kuin or-
ganisaatiot, muodostavat kantoja ja tekevat paatoksia asioista vuorovaikutteisesti.

Hyvéaksyttavyyden tarkastelussa olennaiset kasitteet ovat hyvaksyminen ja hyvaksytta-
vyys. Ne maaritelldan seuraavasti:

» Hyvaksyminen tarkoittaa myonteisen vastauksen tai myodnteisen paatéksen
antamista. Kun joku henkilé tai taho hyvaksyy asian, se antaa asialle hyvak-
syntansa.

» Hyvaksyttavyys tarkoittaa sita, ettd ehdotettu asia, henkild, toiminta jne. on
vaatimusten, tavoitteiden tai tarkoituksen mukainen. Hyvaksyttavyys on hy-
vaksymisen ehto.

Hyvaksymista ja hyvaksyttavyytta tulee tarkastella yksilén ja yhteiskunnan tasolla. Yk-
siléilla arvot ja tavoitteet vaihtelevat, ja jonkin asian hyvaksyminen on subjektiivista ja
selitettavissa yksiléllisilla perusteilla. Yhteiskunnan tasolla hyvaksyminen perustuu jo-
ko yksiloiden riittavaan yksituumaisuuteen tai yhdessa maariteltyihin ja sovittuihin ob-
jektiivisiin tavoitteisiin ja normeihin.

Tiemaksun hyvaksyttavyys on tulkittavissa mielipiteiden ja nakdkantojen kautta. Orga-
nisaatiopsykologiassa naitd kutsutaan julkituloiksi (kuva 1). Tallaista muille ndkyvaa
toimintaa (kuten kannanotto tiemaksuun) selitetdan arvoilla ja uskomuksilla (kuten, et-
ta kuljetuskustannukset vaikuttavat kilpailukykyyn). Kun jokin arvo tai uskomus osoit-
tautuu toistuvasti todeksi tai sita toistetaan, se muuttuu perusoletukseksi ja itsestaan-
selvyydeksi. Perusoletukset ja arvot ovat osin @htdkohtaisesti yksilollisia. Niista voi
kuitenkin muodostua kollektiivisia kasityksia ja toimintatapoja.

Toiminta
. JU..LKITULQ . Toimintalinjat
Nakyva.(mufcte1 AL Puheet, lausunnot
hullatiavissa) Ilmaistut mielipiteet
SARVOT ; Kasitys kausaatioista
elvempi

tiedostamisen taso Kasitys oikeasta ja vaarasata

PERUSOLETUKSET s S”dhdeympéﬁs"a.ﬁ“ l

Itsestéénselvyys odetusuudaen, a:]an]a pailkan wuonnhe
- - Ihmisluonto
Nakymatén Thied P [
Al_itaju_inen misen toiminnan wonnhe

Ihmissuhteiden luonne

Kuva 1. Ndkyvin toiminnan suhde siihen vaikuttaviin tekijbihin (soveltaen [dhteestd
Schein 1987).
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Tiemaksun hyvaksyttavyydessa kasitelldan seuraavia asian puolia:

* Ongelma ja tavoitteet: Tiemaksuilla ratkaistavien ongelmien tai tavoiteltavien
asioiden olemus ja merkitykset.

» Keino: Tiemaksun kyky ratkaista esitettyja ongelmia tai tukea tavoitteisiin pyr-
kimista, maksun (tekninen) toteutettavuus tai maksun hyvaksyttavyys muiden
tahojen mielessa tai yleisesti.

» Vaikutukset: Tiemaksusta seuraavien (tavoiteltujen ja ei-tavoiteltujen) vaiku-
tusten kohdistuminen, suuruus ja merkitys.

* Prosessi ja valta: Tiemaksun valmistelutapa ja vastuutaho. Valta paattaa ve-
roista ja maksuista seka rahojen kaytosta.

Tarkastelussa on vield perusteltua tehda tarkastelun kohteiden institutionaalinen ja-
sentely (i) politiikan ja hallinnon toimijoihin, (ii) yritysten ja elinkeinoelaman toimijoi-
hin, (iii) kansalaisiin seka (iv) mediaan (taulukko 1). Eri toimijoiden julkitulot ovat ope-
ratiivisia ja strategisia. Ne késittelevat yleensa hinnoittelun taustalla olevia ongelmia
ja tavoitteita, itse keinoa tai sen vaikutuksia. Julkitulojen taustalla puolestaan vaikutta-
vat yhteisélliset ja yksilolliset arvot ja perusoletukset.

Taulukko 1. Hinnoittelun hyvdksyttévyyteen vaikuttavien tekijoiden jasentely sekd kes-
keiset hyvdksyttdvyyttd ilmaisevat tahot.
Politiikka ja Yritykset, Kansalaiset Media
hallinto elinkeinoelama
|6 Yksilolliset Politiikan ja hal- | Asioista paattd- | Kansalaisen pe- | Toimittajien pe-
E linnon yksildiden | vien yksildiden rusoletukset ja rusoletukset ja
<t perusoletukset ja | perusoletukset ja | arvot arvot
< arvot arvot
i
Q Yhteisolliset | Poliittisten ja Yritysten ja/tai Kansalaisjar- Toimitusten ja
E hallinnollisten niiden etujarjes- | jestdjen yhtei- kustantajan yh-
L yhteiséjen yhtei- | téjen yhteisesti | sesti sovitut teisesti sovitut
o sesti sovitut pe- | sovitut perusole- | perusoletukset perusoletukset
0 - . : :
| rusoletukset ja tukset ja arvot ja arvot ja arvot
, arvot
o
Strategiset Tulevaisuuden Toiminnan julki- | Toiminnan julki- | Toimitustyon jul-
toimintaa poh- lausutut tavoit- | lausutut tavoit- | kilausutut tavoit-
justavat julkitu- | teet ja strategiat | teetja strategiat | teet ja strategiat
lot, kuten aloit-
teet, periaate-
o paatokset ja
o | linjaukset
=
< Operatiiviset | Toimeenpanevat | Mielipiteen ja Mielipiteen ja Uutisointi, mieli-
= julkitulot, ku- kannan ilmaisu kannan ilmaisu pidekirjoitukset,
& ten lait, talous- | esimerkiksi pu- | kyselyissa, haas- | dokumentit
arviot, toimin- heissa, lausun- tatteluissa, mie-
nan ohjelmointi | noissa, kyselyis- | lipidekirjoituk-
ja toteutus sa ja haastatte- | sissa ja keskus-
luissa, toiminta | telupalstoilla,
toiminta
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Hyvéaksyttavyyden tarkastelussa on otettava huomioon myds ajan kulumisen vaikutus
asenteisiin. Goodwin (2006) on kuvannut hyviksyttavyyden kehitysta yleistaen ajalli-
sesti (kuva 2). Ensi alkuun ajatus uudesta jarjestelmésta (esimerkiksi tiemaksusta) tor-
jutaan, mutta perustelujen esittaminen lisda ehdotuksen kannatusta. Kannatuksen ta-
so on jossain kohti riittava niin, ettd voidaan edeta kohti toteutusta. Ajan edetessa kan-
salaiset saavat lisaa tietoa tulossa olevan jarjestelman yksityiskohdista ja ehtivéat poh-
tia asiaa lisaa, ja tama lisaa kriittisyytta. Toteutuksen todella lGhestyessa koetaan voi-

makasta eparointia ja myos protestointi voimistuu. Toteutuksen ja positiivisten koke-
musten jalkeen kannatus kaantyy nousuun.

Sufficient
support to

-
L

Public g0 ahead Build up of
support support as
PP Fall-off as detail benefits appear

emerges

New idea,
no
justification

Increasing
support for
general idea

Panic just before
implementation

» Time
Trajectory of public support

Kuva 2. Hyvdksynndn kehitysvaiheet (Goodwin 2006).
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3 TUTKIMUSTULOKSIA ERAISTA MAISTA

Euroopassa tehtyjen kansalaisiin kohdistuneiden tiemaksun hyvaksyttavyysselvi-
tysten tuloksia voidaan vetaa yhteen seuraavasti:

» Lahtokohtaisesti enemmisto kansalaisista ei hyvaksy ehdotuksia uusista tie-
lilkenteen maksuista tai veroista.

» Vastustajat kokevat, ettd vapaata liikkuvuutta rajoitetaan, pakosta tapahtu-
van litkkkumisen hintaa nostetaan eikd maksuilla saada aikaan heille hyodyl-
lisia vaikutuksia.

* Hyvaksynnan lisadminen on mahdollista, jos tienkayttajat voidaan vakuuttaa
maksujen litkenteellisista hyodyista (lahinna litkenteen sujuvuus), heille tar-
jotaan lisda kulkutapavaihtoehtoja, maksutuotot ohjataan litkennejarjestel-
man parantamiseen ja muita tieliikenteen veroja alennetaan.

* Vuorovaikutuksen eri muodot, eli kansalaisten informointi, osallistumismah-
dollisuus ja mielipiteiden huomioon ottaminen suunnitelmissa ovat olennai-
sia hyvaksynnan lisaamiselle.

» Suuri osa tienkayttajista on jatkossakin kriittisia tai vastustaa maksuja, ja
maksujen hyotyja on tarve tuoda esille pitkajanteisesti.

* Yksilo- ja ryhmahaastatteluin voidaan selventad tiemaksun hyvdksynnan
tai vastustamisen syitd, mielipiteiden kehittymisen ehtoja seké informaati-
on merkitysta mielipiteiden muodostukselle. Tuloksista on syyta ottaa oppia
tiemaksun suunnittelu- ja esittelyvaiheissa.

» Kansalaisgallupit palvelevat ldhinna hyvaksyttavyyden tilan ja sen muutok-
sen seurantaa.

3.1 Yleista

Tiemaksujen kansalaishyvaksyttavyytta on tutkittu jonkin verran maissa, joissa on jo-
ko toteutettu tai aiottu toteuttaa joku tiemaksun vaihtoehtoisista muodoista. Tassa lu-
vussa kdydaan lapi erditd hyvaksyttavyystutkimuksia ja niiden tuloksia tavoitteena tun-
nistaa hyvéksyttavyyden yleisia ehtoja ja hyvaksyttdvyyden parantamisen edellytyksia.
Lyhyesti kuvataan myos tarkastelujen maiden tiemaksusuunnitelmia. Iso-Britanniassa
yleinen tiemaksusuunnitelma on hylatty hyvaksynnan puutteen vuoksi. Alankomaissa
ehdotus yleisesta tiemaksusta on hyvaksytty ja sielld edetdan kohti toteutusta. Nor-
jassa tiemaksut ovat olleet kiytdssa jo pitkdan ja ne hyvaksytaan laajasti. Saksassa tie-
maksua kannetaan raskailta ajoneuvoilta moottoritieverkolla ja maksun perustelut hy-
vaksytaan yleisesti.

3.2 Iso-Britannia

Iso-Britanniassa on suunniteltu koko tieverkon kattavaa tiemaksua useissa vaiheissa
paasematta kuitenkaan asiassa eteenpéin. Samaan aikaan on toteutettu tai suunnitel-
tu sekd myds torjuttu useita kaupunkien ruuhkamaksujérjestelmia, ja on otettu kayt-
toon yksi maksullinen moottoritieosuus. Maassa on myos toistakymmenta maksullis-
ta siltaa ja tunnelia.

Lontoon ruuhkamaksun kannustamana Iso-Britannian hallitus valmisteli tiemaksua
vuodesta 2004 alkaen sisapiirissa viestimattad kansalaisille tarpeeksi suunnitelmasta
ja siihen liittyvista politiikkalinjauksista (Department for Transport 2004). Tama kos-
tautui, kun helmikuussa 2007 muutaman paivan aikana 1,8 miljoonaa ihmista jatti vas-
talauseen paaministerin toimiston internet-sivuille (jotka jumiutuivat). Vasta palaute-
ryopyn jalkeen hallitus nosti esille tieliikenteen verojen korvaamisen tiemaksuilla ja tu-
lojen kayton litkennejarjestelman hyvaksi. Tama oli liilan mydhaista, ja tiemaksusuunni-
telmat ovat olleet sen jalkeen jaissa.
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Glaister (2007) arvioi tiemaksun torjunnan johtuneen epaonnistuneesta poliittises-
ta prosessista. Suunnitelmaa ei esitelty tarpeeksi eika se sisaltanyt politiikkapakettia.
Tiemaksu on suunniteltava ja esiteltdva yleisolle ymmarrettavalla tavalla eheédna poli-
tiikkakokonaisuutena, jossa otetaan huomioon liikkumisen hinnoittelun ohella myos se,
mita kansalaiset saavat vastineeksi. Lontoon ruuhkamaksuehdotuksen suosion muutos
torjunnasta toteutukseen oli kattavan politiikkapaketin huolellisen valmistelun ja vies-
tinndn ansiota.

Yleistn ennakkoasenne uuteen hinnoitteluun on aina torjuva. Kansalaisilla ei ole tietoa,
mita tiemaksut oikeasti ovat ja mita niilla voidaan saada aikaan. Siksi valmistelu jo en-
nen esittelyd on olennaisen tarked. Sen jalkeen on oltava mahdollisuus vuorovaikutuk-
seen seka esityksen sdatamiseen.

Tiemaksupolitiikalle olennaiset seikat ja vaihtoehdot ovat seuraavanlaisia:

1. Mitka ovat tavoitteet? Kuuluuko tavoitteisiin esimerkiksi ruuhkien vahentami-
nen, tuottavuuden parantaminen, kansainvalisen kilpailukyvyn parantami-
nen, kansalaisten hyvinvoinnin parantaminen, ilmastopolitiikka, ilman epa-
puhtauksien vahentaminen, rahan keruu vai kdyhyyden, epatasa-arvon ja so-
siaalisen rajoittuneisuuden poistaminen?

2. Kenelle myonnetaan hyvityksia tai vapautuksia? Hyvityksilld voidaan kompen-
soida litkkumiskustannusten muutoksia ja vapautuksilla voidaan lisata tasa-
arvoa (tai vahentaa koettua epaoikeudenmukaisuutta).

3. Kuinka suuret ovat jarjestelman toteutuskustannukset? Kustannukset voivat
sydda jarjestelman hyédyt ja heikentaa jarjestelman houkuttelevuutta.

4. Mita tuloilla tehdaan? Alennetaanko polttoaineveroja tai muita tieliikenteen
veroja, lisataankd joukkoliikenteen tarjontaa, parannetaanko ja lisatadanko
infrastruktuuria, kaytetdanko varat padasiassa maksujarjestelman kulujen
kattamiseen vai kdytetdanké varoja muihin julkisiin tarpeisiin?

5. Kuinka hinnoittelu vaikuttaa tulevaisuuden tiepolitiikkaan? Tiemaksua ei pi-
da esittaa tiekapasiteetin lisdystarpeet poistavana keinona. Tieverkon paran-
tamisen on oltava osa politiikkakokonaisuutta. Tiemaksu ei ole esimerkiksi il-
mastopolitiikan toimenpide, jolla estetdan liikenteen kasvu. Liikenteen kas-
vuun voi olla syitd, jotka on hyvaksyttava.

6. Ovatko tiemaksut oikeudenmukaisia? Tiemaksujen oikeudenmukaisuus ei ole
selked, selvasti mitattavissa oleva tai kaikille taattavissa oleva asia. Oikeu-
denmukaisuutta voidaan maaritella ylla olevien kohtien kautta.

7. Miten jarjestelman hallinnointi luodaan ja kuinka synnytetaan luottamus? Alu-
eellisen ruuhkamaksun hallinnointi on helpompi organisoida kuin yleisen tie-
maksun, jossa tienkayttajan ja jarjestelman omistajan valinen suhde voi muo-
dostua etdiseksi. Tiemaksu vaatinee oman tunnistettavan hallintonsa.

8. Ottaako joku asian ajaakseen? Jarjestelman esittelyn ja perustelemisen taka-
na tulee seisoa tunnistettavissa oleva taho henkildineen. Lontoon ruuh-ka-
maksua jo pormestarinvaaleissa ajaneen ehdokkaan persoona, poliittinen si-
toutumattomuus ja oppositioasema kilpailijoihin nahden olivat eduksi.

Department for Transport (2007) tutki tiedon lisdantymisen merkitysta hyvaksyttavyy-
delle ryhmahaastatteluin. Oletuksen mukaan kansalaisten suhtautuminen tiemaksui-
hin voi muuttua. Tiedon lisdamiselld asenteita voidaan ehka niveltaa kohti hyvaksyn-
taa.



17

Aluksi haastatellut pitivat ruuhkaa yhteiskunnallisena, ei henkilokohtaisena ongelma-
na. Lisdinformaatio sai heidat ajattelemaan omakohtaisemmin ja paikallisesti. Alettiin
ymmartaa, etta elinkeinot ja tydssakdynti karsivat ruuhkista, ja ettd pakokaasut ovat
haitallisia. Myds omassa kayttaytymisessa havaittiin ruuhkista johtuvia valintoja ja
ruuhkan stressaavuus nousi esille. Matka-aikojen huomattiin muuttuneen epavarmoik-
si. Tosin ihmisilla havaittiin olevan erilaiset ruuhkansietotasot. Osa kohderyhmasta ei
kohdannut ruuhkaa joka paiva, kun taas kaikkein nuorimmat eivat edes olleet kokeneet
ruuhkatonta lilkkumista, eivdtkd osanneet kaivata parempaa. Lopulta henkildkohtaisen
vastuun tiedostaminen osana ratkaisua lisdantyi ja ruuhkan ratkaisemista alettiin pi-
taa tarkeana.

Liikenteen kysynnan hallintaa pidettiin valinnanmahdollisuuksien rajoittamisena. Tei-
den rajoittamaton kayttomahdollisuus nahtiin kansalaisoikeutena. Kysynnan hallinta
sekoitettiin myds muuhun liitkenteen hallintaan (esimerkiksi kiertoliittymiin ja liiken-
nevaloihin). Haastateltavat kokivat kayttdvansa autoa vain valttamattomyydesta, eika
ajamista pitaisi rajoittaa. Ajamista pidettiin myos henkilokohtaisen mukavuuden kan-
nalta tarkeana. Jo maksetusta mahdollisuudesta piti saada nauttia koko rahan edesta.

Haastateltavat pitivat toisten tekemid matkoja tarpeettomampina kuin omia. Pehmei-
siin keinoihin (mm. joukkoliikenteen tarjonta, etatydskentely ja kimppa-autoilu) suh-
tauduttiin suosivammin kuin autonkdyttéa rajoittaviin keinoihin. Haastateltavat ym-
marsivat, ettd pehmeiden keinojen teho riippuu myés kovien keinojen kaytosta, ja etta
kovat keinot hyviaksytaan paremmin pehmeiden keinojen kera. Silti ruuhkien olomas-
saoloa pidettiin hinnoittelua parempana vaihtoehtona ja tasapuolisempana liikenteen
ominaisuutena.

Ensi alkuun hinnoitteluun suhtauduttiin vain lisimenona ja rahankeruuna, jonka ei
koettu tuovan henkildkohtaisia hyotyja. Hinnoittelun ei uskottu vahentavan ruuhkia,
koska matkoja tehdaan pakosta. Liikenteen uskottiin siirtyvan muille reiteille siirtden
ruuhkia. Osa hyvédksyi ruuhkamaksut, jos ne todellakin vahentévat ruuhkia. Toisaalta
keskustelun kautta ruuhkahinnoittelun mahdolliset hyddylliset puolet nousivat esille.

Kautta linjan ilmeni tarve tiedolle ja luottamukselle. Kuinka paljon ruuhkahinnoittelu
vaikuttaa henkilékohtaisiin matkakustannuksiin, onko kulkutapavaihtoehtoja tarjolla,
voiko jarjestelman ylldpitajaan luottaa, onko hinnoittelu tasapuolista ja oikeudenmu-
kaista eri tienkayttdjaryhmien nakékulmasta, kaytetaanko tulot luvatulla tavalla seka
haittaako ruuhkahinnoittelu elinkeinoja?

Mitd enemman ruuhkahinnoittelua kasiteltiin ja sitd koskevaa tietoa jaettiin, sitd use-
ampi alkoi mydntaa ruuhkaongelmien ratkaisutarpeen ja tiedostaa hinnoittelun mah-
dollisuudet. Hyvaksynta lisdantyi enemman naisilla kuin miehilld. Silti vastustus sailyi
enemmistona ja jopa karjistyi yksiloissa.

Ajoneuvojen tunnistamista automaattikameroin pidettiin hyvaksyttdvampéana kuin
mikroaaltotunnistusta, jota pidettiin monimutkaisena ja yksityisyyden kannalta epai-
lyttavana tekniikkana ja jopa terveysriskind. Maksujen seurannassa kootun aineiston
mydhempaa vaarinkdyttéa pidettiin mahdollisena. Laskun yksityiskohtaisuus oli tarke-
aa, jotta autoilija voi tarkistaa jalkikdteen onko maksut peritty oikein. Vaikka ymmarrys
yksityiskohdista parani, ei se juuri lisinnyt maksun hyvaksyttavyytta.

Tutkimusjaksolla tieliikenteen hinnoittelua kasiteltiin mediassa paljon. Vaikka se lisa-
si tietoisuutta ja ymmarrysta, oli mediakasittely kuitenkin voimistanut negatiivisia ka-
sityksia ja epailyksia. Tiemaksuja alettiin pitaa vaistamattoming, ja se tiivisti vastusta-
jien riveja enemman, kuin lisdsi hyvaksyntaa.
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3.3 Alankomaat

Alankomaissa on tehty tiemaksuesityksia vuodesta 1987 alkaen. Aloitteet ovat jaaneet
toteuttamatta poliittisen ja kansalaishyvaksynnan puuttuessa. Hyvaksynnan lisdami-
seksi liikenteen ongelmia ja ratkaisujen tarve on tuotu esille 2000-luvulla maaratietoi-
sesti. Tiemaksua on esitelty parhaana ratkaisuna ruuhkautuneisuuden ja liikenteen ym-
paristohaittojen vahentamiseksi. Kansalaisten hyvaksyttavyytta ja sen huomioon otta-
mista tiemaksun toteutustavassa on tutkittu useissa selvityksissa.

Ubbels & Verhoef (2005) tekivat Alankomaissa 2004 kyselytutkimuksen, joka koh-
distui henkilgihin, jotka autoilevat toihin vahintdan kaksi kertaa viikossa ja kokevat
matka-ajan pitenemisen ruuhkan vuoksi vahintdan 10 minuutilla vahintaan kaksi ker-
taa viikossa.

Vastaajat ottivat kantaa taulukon 2 esittdmiin hinnoittelumalleihin. Tuottojen kdytto-
tapaa kysyttiin erillisena kysymyksena kaikilta vastaajilta ilman kytkentaa hinnoittelu-
malliin. Vastaajille taattiin yksityisyyden suoja ja mahdollisuus maksaa vapaasti valit-
tavin tavoin (luottokortti, pankkimaksu jne.).

Reaktiot olivat seuraavat:

» Vastaajille ei ole suurta merkitysta, onko tullityyppinen maksu tasamaksu vai
vaihteleeko sen taso. Tama viittaa siihen, ettd maksujen porrastuksia ei pida
kaihtaa liikaa.

» Tuottojen kayttotapa oli erityisen merkittédva hyvaksyttavyystekija. Mita mie-
luisampi tuottojen kaytto- tai maksun kompensointitapa oli, sitd korkeammak-
si nousi hyvaksynta.

» Autoverojen poistaminen oli yhta hyvaksyttava tulojen kdyttétapa kuin muut
tulojen kayttotavat yhteensa. Autoverojen poistamisen ollessa vaihtoehto, ei
tulojen muulla kaytolla juuri ollut merkitysta.

» Korkea koulutustaso ja ajan korkea arvostus lisasi hinnoittelun hyvaksyttavyyt-
ta, samoin kuin se, jos matkustaja nautti tavalla tai toisella (tydnantajan tarjo-
amaa) matkakustannusten tukea.

* Yksiloiden positiivinen suhtautuminen hinnoittelun vaikuttavuuteen lisasi hy-
vaksyntaa.

* Matka-aikojen vaihtelut ja epdavarmuus eivat lisanneet hyvaksyntaa.

* Vastaajan kayttaman ajoneuvojen ominaisuuksilla ja ajamisen maaralla ei ollut
vaikutusta hyviksyntaan.



19

Taulukko 2.  Hinnoittelumallit (Ubbels & Verhoef 2005).

Hinnoittelumalli

Hinnoittelumalliin liitetyt vaihtoehtoiset ominaisuudet

1: Tullimaksu (pullon-
kaulan kohdalla)

A: Tasamaksu koko viikon

B: Tasamaksu arkipaivien ruuhkatunteina
C: Vaihteleva maksu vain ruuhkatunteina
D: Liikennetilanteesta riippuva maksu

2: Auton ominai-
suuksien mukaan
porrastettu kilometri-
maksu

A: Tuotot valtion kassaan

B: Tuotot litkennejarjestelmaan

C: Autoverojen alentaminen ja uusien teiden rakentaminen
D: Tuotot joukkoliikenteeseen

E: Omistamiseen perustuvan autoveron poistaminen

F: Polttoaineverojen alentaminen

G: Tuotot teiden parantamiseen ja uusien rakentamiseen

3: Kilometrimaksu;
eri tasoja ja erilaiset
tulojen kayttotavat

A: 2,5 snt; tuottojen kayttéo maarittelematon
B: 5,0 snt; tuottojen kaytté maarittelematodn
C: 7,5 snt; tuottojen kaytto maarittelematén
D: 2,5 snt; tieverkon parantaminen

E: 5,0 snt; tieverkon parantaminen

F: 7,5 snt; tieverkon parantaminen

G: 2,5 snt; kiinteiden autoverojen poistaminen
H: 5,0 snt; kiinteiden autoverojen poistaminen
I: 7,5 snt; kiinteiden autoverojen poistaminen

Werther (2007) ja Harms (2007) raportoivat kansalaisgallupeista seuraavasti:
* 74 Y% kansalaisista kannattaa ajatusta, ettd paljon ajavat myés maksavat tie-
verkon kaytdsta enemman kuin vahan ajavat (suoritteiden mukaan).
* Enemmistd kannattaa tiemaksun porrastamista tienkdyton ajankohdan mu-
kaan olettaen, etta kiinteat autoverot poistetaan.
* Vahemmistd uskoo, ettd maksut todellakin vahentavat ruuhkia ja ymparisto-

haittoja.

* 45 9% kansalaisista uskoo vahentavansa ruuhka-aikana ajamista ja 25 9, uskoo
vahentdvansa ajamista kaiken kaikkiaan.

* Puolet kansalaisista on sitd mieltd, ettd maksut kannustavat hankkimaan va-
hemman paastoja aiheuttavan auton.

* Enemmist® haluaa maksutulot kaytettavan infrastruktuuriin.

* Yksityisyyden suojaan suhtaudutaan epailevasti.

* Tekniikan toimivuuteen suhtaudutaan epailevasti.

* Tulojen kayttéa koskeviin lupauksiin suhtaudutaan epailevasti.

* Maksujen peldatdan muodostuvan lilan monimutkaisiksi (lilkaa porrastuksia
ajankohdan ja paikan mukaan).

» Ajettavat matkat ja tienkdytén hinta koetaan vaikeiksi ennakoida.

Harms (2007) arvioi tiemaksujen vastustusta psykologian nakékulmasta:
» ihmiset haluavat yleensa asioiden pysyvan muuttumattomina
* menetyksiin suhtaudutaan mahdollisia hyotyja painokkaammin
* menetykset muistetaan yleensa paremmin
* asioita, jotka omistetaan tai koetaan omiksi (kuten vapaa tienkayttd) arvoste-
taan suuremmin kuin asioita, joita ei omisteta tai koeta omiksi
* mielipiteitd ja tulkintoja muodostetaan herkasti yksittdisten tiedonmurusten

pohjalta

* informaatiotulva voi johtaa helposti mielenkiinnon vahenemiseen.

Harms (2007) toteaa edelleen, etta tiemaksuja vastustetaan epavarmuuden ja epaluot-
tamuksen vuoksi. N&ita voidaan vdhentaa tiedon tarjoamisella. Kansalaisia houkutte-
leva politiikkapaketti on olennaisen tarkea, ja positiivisten vaikutusten esille tulo ja nii-
den henkilokohtainen kokeminen puoltavat hyvaksynnan lisdantymista.
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Alankomaiden hallitus paatti vuonna 2007 kilometriperusteisen tiemaksun kayttoon-
otosta koko tieverkolla ja kaikille ajoneuvoille vaiheittain vuosina 20112016 (Verkee-
renwaterstaat 2008). Paatos hyvaksyttiin parlamentissa, koska siihen Lliittyy tieliiken-
teen hinnoittelun kokonaismuutos. Tiemaksu korvaa ajoneuvojen kiinteat hankinta- ja
kayttoverot (mutta polttoaineverot jadvat ennalleen). Tuotot kaytetaan infrastruktuu-
rin kohentamiseen.

3.4 Norja

Harsman (2001) vertaa norjalaisten ja muiden eurooppalaisten suurten kaupunkien ke-
hatulli- ja ruuhkamaksusuunnitelmien onnistumisia ja epaonnistumisia. Norjassa Os-
lon, Trondheimin ja Bergenin tullimaksut ovat toimineet jo ldahes 20 vuotta, kun taas
monissa Euroopan kaupungeissa vastaavat suunnitelmat ovat vuosien varrella kaatu-
neet. 2

Esimerkeista on vedetty yhteen kaupunkiseutujen tiemaksujen ja kehatullien hyvaksyt-
tavyydelle olennaisia asioita seuraavasti:

» Ratkaisun tarpeessa olevan lilkenneongelman on oltava ilmeinen, ja maksu on
voitava esittda eri osapuolille parhaana ratkaisuna. Hinnoittelu on mahdolli-
suus, ei rankaisu.

» Kulkutapavaihtoehtojen lisdyksen on kuuluttava politiikkapakettiin.

* On parempi aloittaa alhaisilla maksuilla ja nostaa niitd, jos politiikkapaketin
rahoitus sita vaatii.

* Huomioon on otettava tienkayttajien ohella myds muut tahot, joiden intressei-
hin maksut vaikuttavat (mm. asuntojen arvo ja elinkeinojen olosuhteet).

» Hyvaksyttavyys riippuu tiemaksualoitteeseen, suunnitteluun ja toteutusta-
paan liittyvastad paatoksentekoprosessista, ja ennen kaikkea siita, miten kan-
salaiset paasevat vaikuttamaan.

» Hyvaksyttavyys riippuu siitd, miten jopa lainsdadannén muutoksia edellyttava
seka alueellisia muutoksia aikaansaava jarjestelma kyetaan neuvotteluin esit-
telemaan hallinnon hierarkioiden tasoilla.

» Pelkistetty tullikeha, jolla rahoitetaan nimetyt investoinnit, hyvaksytaan hel-
pommin kuin monimutkainen (useiden vyohykkeiden) jarjestelma, jolla on
epaselvat kytkokset tulojen kayttdkohteisiin.

» Kokemusten siirtdminen ja esille tuominen onnistuneista toteutuksista muual-
la on tarkeaa.

* Tielitkenteen hinnoittelussa verojen ja maksujen kokonaisuuden on oltava tien-
kayttajien kokemana kohtuullinen ja ristiriidaton.

» Hyvaksyntaa tulee rakentaa vuorovaikutteisesti myos jarjestelman kayttoon-
oton jalkeen.

* Norjan kaupunkitullien hyvaksyttavyyteen vaikutti merkittavasti valtion kan-
nustinraha, jolla oli paikallisten liikennejarjestelmainvestointien rahoitukses-
sa yhta suuri osuus kuin tullimaksuilla.

Tiemaksuja vastustetaan yleensa voimakkaasti, ja hyvaksynndn kehitys voidaan pila-
ta vaaralla suunnitteluprosessilla. Kuvan 3 vasemmanpuoleisessa osiossa poliitikot ja
asiantuntijat suunnittelevat kansalaisia koskettavan ongelman (esimerkiksi ruuhkan)
ratkaisun. Toteutukseen edetdan yhtakkisesti ilman vuorovaikutusta. Se johtaa vastus-
tuksen voimistumiseen. Jos taas ongelman esille nostaminen, ratkaisun suunnittelu ja
paatoksenteko ovat vuorovaikutteisia, on ratkaisuehdotuksella onnistumisen mahdol-
lisuuksia.

2 Tosin esimerkiksi Oslossa 65 9% kaupunkilaista vastusti kehatullia ennen hankkeen toteutusta vuonna 1990
javain 28 9, kannatti sitd. Vuonna 1995 vastustajia oli 55 9%, ja kannattajia 40 %,.
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Kuva 3. Toimenpiteen suunnittelu ilman vuorovaikutusta ja vuorovaikutuksen kanssa
(Harsman 2001).

3.5 Saksa

Link (2008) tutki Saksan moottoritieverkon raskaan liikenteen tieveron hyvaksyttavyyt-
ta saksalaisten liikennoitsijéiden keskuudessa. Kuljetusala tunnisti tienpidon puutteet
ja ruuhkat vakaviksi tieverkon ongelmiksi. Ajettujen kilometrien mukaan kannettava
tienkayttévero hyvaksytaan periaatteellisella tasolla, mutta jarjestelman ei uskottu va-
hentavan ruuhkia tai parantavan lilkkennejarjestelman toimivuutta. Tulojen kaytto tielii-
kennesektorin sisalla oli hyvaksynnan ehto, etenkin kun tieliikenteen verotuksen sub-
ventioita ei voida toteuttaa. Jopa korkeampia tieveroja oltiin valmiita maksamaan, mi-
kali tulot kaytettaisiin tienpidon tason nostamiseen ja pullonkaulojen poistamiseen.

Schade & Baum (2007) sekd Schade (2007) tutkivat tiemaksua tilanteena, jossa ih-
miset kohtaavat vaajaamattoman asian, jonka koetaan rajoittavan vapautta eika tule-
vaisuuteen voi vaikuttaa. 140 henkildautoilijalle esitettiin moottoritien kayttémaksua.
Henkilét jaettiin kahteen ryhmaan: niihin, jotka olivat vakuuttuneita tiemaksun vaista-
mattomasta kayttoonotosta ja niihin, jotka eivat olleet vakuuttuneita maksun kayttoon-
otosta.

Tiemaksun kayttéonotosta voimakkaasti vakuuttuneet ihmiset kyseenalaistivat asiaa
vahiten. Todettiin, etta vaajaamattoman edessa ihmiset alkavat painottaa tulevan po-
sitiivisia puolia negatiivisia enemman. Vaajaamattoman tulevaisuuden tilanteessa tie-
maksujen suosion lisdantyminen voi siis johtua vadjaamattomaan sopeutumisesta ei-
ka tiemaksujen hyddyista.

3.6 Suomi

Liikenne- ja viestintaministerién tydryhma (2002) selvitti vaylarahoituksen uusia mal-
leja. Osana selvitysty6ta tehtiin havaintoja hinnoittelun hyvaksyttavyydesta aiemmas-
ta raportista® saatujen lausuntojen pohjalta:

* Litkennoitsijat pitavat tarkeana rahoituksen kehittamista, mutta eivat hyvaksy
kustannuksia lisdavia hinnoittelumalleja. Tarkedksi koetaan nykyisten (ja eten-
kin uusien) verojen ja maksujen tuoton osittainen korvamerkinta infrastruk-
tuurikustannusten kattamiseen. Hyvéksynta edellyttaisi myds verojen poista-
mista uusien maksujen tieltd. Tietullit ja polttoaineveron alueellinen porrasta-
minen eivat saa kannatusta.

3 Selvitys keinoista isojen lilkennehankkeiden toteuttamiseksi, Liilkenneministerion julkaisuja 6/2000
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» Vaylanpitajat pelkdavat ulkoisten kustannusten hinnoittelun johtavan litkenne-
palvelujen tuottajien maksurasitteen nousuun ja alueellisen kustannusvastaa-
vuuden periaatteen ristiriitaan alueellisen tasa-arvon kanssa. Ruuhkamaksun
hyvaksynta edellyttaisi tuottojen ohjaamista alueen infrastruktuurin ja joukko-
liikenteen kehittamiseen.

» Valtiontaloudesta vastaavat tahot suhtautuvat verotulojen korvamerkintaan,
valtion tierahaston perustamiseen ja valtion verotuloja vahentaviin malleihin
kielteisesti.

» Alueellisesta nakdkulmasta ehto on, ettei tienkayttajien maksurasite nouse,
koska se heikentaisi reuna-alueiden kilpailukykya. Maksut voisivat siis tulla ky-
symykseen lahinna suurilla kaupunkialueilla.

* Ymparistonakokulmasta kokonaisrahoitus ja teknologian kehittyessa alueel-
liset ruuhkamaksut nahdaan kiinnostavina. Keinoja, jotka tahtaavat ensisijai-
sesti vaylien rakentamiseen, ei ndhda suotavina.

*» Elinkeinoelama kantaa huolta kuljetuskustannusten tasosta seka elinkeinoela-
man kilpailukyvysta. Uusiin maksuihin suhtaudutaan kielteisesti. Tarkeda on
ottaa huomioon maan eri osien erityispiirteet.

Kallioinen (2004) haastatteli virkamiehia ja poliitikkoja liikennepolitiikan prosesseista
Suomessa. Liikenteen hinnoittelusta nousi esiin seuraavaa:

* Virkamiehet eivat vastusta hinnoittelua. Teknisia esteitd maksujen kayttoon-
otolle ei ole. Ongelma on hinnoittelun markkinointi kansalaisille ja poliitikoille,
jotka katsovat hinnoittelun rajoittavan yksilonvapautta. Liikenteen ympéaristo-
ja terveysongelmia tai turvattomuutta ei sen sijaan pideta yksilon vapautta ra-
joittavina. Ruuhkien kuitenkin koetaan vaikuttavan valinnan vapauteen.
Hinnoittelua vastustavat ovat tavallisesti autoilijoita. He eivat usko, etta autoi-
lun muut verot vahenisivat, jos uusia maksuja otetaan kayttoon. He eivat myos-
kaan hyvaksy sita, etta autoilijoilta kerattyja maksuja kaytettaisiin muiden kul-
kutapojen kehittamisinvestointeihin. Yleinen kasitys on, ettd Keski-Euroopan
hinnoittelutavat eivat sovellu Suomeen, jota leimaavat pitkat etdisyydet seka
yritysten ja kansalaisten riippuvuus autosta.

Liikenteen hinnoittelu voidaan rinnastaa 1970-luvun liikenneturvallisuustyo-
hon. Turvallisuus edellytti nopeusrajoituksia. Tatd asiantuntijoiden mukaan
tehokasta keinoa pidettiin vapauden rajoittamisena. Liikenneturvallisuuskam-
panjat olivat kuitenkin menestys. Hinnoittelua tulisi mainostaa ja kampanjoida
vastaavalla tavalla.

Liikenteen ruuhkaisuus on Suomessa viela niin vahdinen ongelma, ettei hin-
noittelua kannata ajatella ratkaisuna.

Yksi poliitikoista ndkee tieliikenteen hinnoittelun ainoastaan keinona hankkia
lisdrahoitusta lilkkennehankkeille. Keratyt varat tulisi kohdentaa tieinvestointei-
hin, muttei han silti vastusta varojen kayttoa joukkoliikenteeseen. Korvamerki-
tyt maksut olisivat vastaajan mielesta paljon hyvaksyttavampia kuin yleiskat-
teiset maksut.

Suvanto (2004) arvioi hyvaksynnan ehtoja seuraavasti:

» IThmiset havaitsevat todellisen liikenteellisen ongelman ja kokevat hinnoittelun
tehokkaana tai jopa ainoana ratkaisuna ongelmaan.

» Autoilijat kokevat, ettd he voivat omilla toimilla vaikuttaa ongelman ratkai-
suun.

» Auton kéytélle on oltava vaihtoehtoja. Esimerkiksi ruuhkamaksun kayttdéénot-
toon kuuluu luontevasti joukkoliikenteen tarjonnan lisays.

» IThmisille esitetdan, kuinka maksujen tasa-arvoisuus ja oikeudenmukaisuus
taataan.

» Maksutulot (jarjestelmakustannusten kattamisen jalkeen) sijoitetaan takaisin
lilkenteeseen — pddasiassa joukkoliikenteen kehittamiseen, lilkennevayliin ja
liikenteen ymparistohaittojen vahentamiseen.

» Kansalaiset luottavat asiaa valmistelevaan, valvovaan ja soveltavaan viran-
omaiseen. Asiaa valmistellaan avoimesti ja keskustellen.

» Maksujarjestelmien kayttoonotosta vallitsee voimakas yhteisymmarrys ja kan-
natus lilkenteen ammattilaisten keskuudessa.
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Suvanto arvioi, ettd ajan myota tie- ja ruuhkamaksut yleistyvat pysakointimaksujen kal-
taisiksi maksuiksi, mutta ensin tarvitaan laajoja selvityksia ja ennen kaikkea avointa
yhteiskuntapoliittista keskustelua.

Helsingin seudun tienkayttajatyytyvaisyystutkimuksissa on kysytty ruuhkamaksun hy-
vaksyttavyytta ruuhkien vahentajana. Vuonna 2002 vain 15 9, seudun asukkaista kan-
natti ruuhkamaksua, ja vuonna 2005 kannatus oli 23 %,. Vuonna 2008 paakaupunkiseu-
dulla asuvien enemmisto vaati ensimmaista kertaa alueen henkildautoliikennetta saa-
deltavaksi tai rajoitettavaksi. Paakaupunkiseudun asukkaista 53 9, oli tatd mielta ja ke-
hyskunnissa asuvista 59 %. Vuonna 2008 jo 43 9%, kannatti ruuhkamaksua. Saannolli-
sesti autoa kdyttavista vastaajista ruuhkamaksut hyvaksyi 30 9 ja yli 10.000 km vuo-
dessa ajavista vastaajista 40 %.

Karessuo et al. (2004) kavi lapi useita EU:n hinnoittelututkimuksia* nostaen esille mm.
seuraavia hyvaksyttavyytta kasittelevia tuloksia:

* Liikenteen hinnoittelustrategioiden toteuttamisen merkittavin haaste on ylei-
son ja paatoksentekijoiden hyvaksynnan saavuttaminen.

* Liikenteen hinnoittelun muuttaminen edellyttda huolellista valmistelua. Muu-
toksiin suhtaudutaan erittain varauksellisesti. Uudistamiseen on oltava hyvak-
sytty ja ymmarretty tarve seka tavoite johon pyritaan.

* Uusia maksuja kannatetaan vasta sen jalkeen kun kaikki perinteiset keinot on
testattu tai kdytetty ongelman ratkaisemiseksi.

* Tietoisuus ongelmasta on kaiken [&htdkohta. Vasta tamén jalkeen on edellytyk-
sia tarjota hinnoittelua ratkaisuksi ongelmaan.

» Teoriassa tehokkaat hinnoittelukeinot eivat ole yleisesti hyvaksyttyja eivatka
taas hyvaksytyt ole teorian mukaan tehokkaita. Aloittaminen yksinkertaisella
mallilla on osoittautunut hyvaksi.

* Henkilén huolestuneisuus hinnoittelulla vahennettdvien ongelmien suuruu-
desta sekd suunnittelun, jarjestelméan ja prosessin koettu oikeudenmukaisuus
edistavat myos merkittavasti hyvaksyntaa.

» Hyvaksynta lisdantyy ratkaisevasti, jos maksujen tuotto kohdistetaan liikkenne-
jarjestelman kehittamiseen — erityisesti lisdrahoituksena.

* Toteutuksen ja kokemusten jalkeen hyvaksynta laajenee.

* Toteutusmallia muokkaamalla on Bydettdva ratkaisu, joka tuottaa hyotya seka
yksilgille etta yhteisolle. My6s asiantuntijoiden on hyvaksyttava, etta vain hy-
vaksytyin askelin eteneminen tuo tulosta.

Vantaan Sanomat teetti kyselyn tietullin hyvéksyttavyydesta elokuussa 2007. Tutki-
muksessa haastateltiin 1 006 suomalaista koko maassa. Haastattelussa kysyttiin, pi-
taisikod Helsingissa ottaa kayttoon autoliikenteen ruuhkavero. Helsingin seudun haas-
tatelluista 50 9, vastasi "kylla”, 37 % "ei” ja 13 %, "en tiedad”. Muualla Eteld-Suomes-
sa (56 %) ja Pohjois-Suomessa (57 %) tietullien suosio on suurempi kuin koko maassa
keskimaarin. Muita tutkimuksen havaintoja olivat seuraavat:

» Miehet (52 9%) kannattavat tietulleja enemman kuin naiset (48 %).

* Tulleja kannattaa enemmisté (56 9,) 25-49-vuotiaista.

* Tulleja vastusta enemmisté (60 %) 15-24-vuotiaista.

» Lapsiperheet vastustavat ruuhkamaksua selvasti enemman.

» Alle 30 000 € ansaitsevien joukossa tietullien kannatus on 51 9%,, mutta yli 45

000 € ansaitsevien joukossa 58 %,.

Syyskuussa 2008 Vantaan Sanomat ja MTV3 (2008) teettivat kyselyn, jonka otos oli
noin 1 000 paakaupunkiseudulla asuvaa 18-79-vuotiasta henkiléa. Haastatelluille esi-
tettiin kysymys: Tulisiko padkaupunkiseudun ruuhkien hillitsemiseksi ottaa kayttoon
autoilijoille ruuhkamaksut?

4 Muun muassa AFFORD, CAPRI, PETS, PRIMA, TRANSPRICE, CUPID, MC-ICAM ja IMPRINT.



24

Helsingissa ruuhkamaksun kannatus oli lisddntynyt voimakkaasti, ja 56 9%, helsinkilai-
sistd kannatti maksua. Vantaalla kannatus oli 44 9% ja Espoossa 40 9%. Kyselyn mu-
kaan puoluekannalla® on selva yhteys suhtautumiseen: Vihreat ovat kaikissa kolmes-
sa kaupungissa vahvasti ruuhkamaksun kannalla (kannatus 61-74 9%). Helsingissa Va-
semmistoliiton kannattajat ovat Vihreitékin voimakkaammin ruuhkamaksun puolesta.
Ruuhkamaksua vastustetaan selvimmin kokoomuslaisten joukossa (vastustus 57-68
%,). Ruuhkamaksua vastustavat eniten johtavassa asemassa olevat henkil6t ja kotita-
loudet, jotka omistavat kaksi tai useampia autoja. Kannatus on suurinta opiskelijoiden
keskuudessa seka kotitalouksissa, joissa ei ole autoa.

Lehto (2009) selvitti Helsingin seudun yritysten suhtautumista ruuhkamaksuun. Laa-
jan (yli 1 000 vastaajaa) kyselyn perusteella Lehto toteaa, ettd Helsingin seudun yri-
tysten edustajat suhtautuvat ruuhkamaksuihin varsin epéaluuloisesti. Kyselysta selvisi
muun muassa seuraavaa:

* Yritysten mielestd liikenneruuhkat ovat haitaksi ty6asialiikenteelle (yli 60 %
vastaajista) ja tyématkaliikenteelle (noin 50 9%, vastaajista). Kuitenkin suurin
osa vastaajista (noin 70 9%,) oli sitd mielta, etta ruuhkat eivat haittaa asiakaslii-
kennetta.

* Ruuhkien vahentamiseksi tulisi yritysten mielestd investoida teihin ja katu-
verkkoon (62 9, vastaajista), joukkoliikenteen kehittdmiseen (35-41 9, vastaa-
jista) seka liityntapysakointiin (30 9, vastaajista). Ruuhkamaksun kayttoa kei-
nona kannatti 18 9, vastaajista.

* Enemmistd (54 %Y%) vastaajista ei olisi valmis maksamaan liikenteen parem-
masta sujuvuudesta. Maksuhaluttuutta oli 35 9 yrityksista. Maksuvaihtoeh-
doista suosituin oli 1-5 euroa vuorokaudessa (sitd kannatti 21 9, vastaajista).

» Maksuhalukkuus liikenteen sujuvuudesta oli pieninta (3-5 %) taksi- ja linja-
autoliikenteen seka jakelu- ja rahtiliikenteen yrittdjien vastauksissa. Maksuha-
lukkuus oli suurin (12-19 9%,) muilla toimialoilla (sis. media- ja kulttuuriala) se-
ka rakentamisessa ja teollisuudessa.

* Myonteisimmin suhtautuvat yrittdjat olivat radan varren kehyskunnista, Hel-
singista ja muista kehyskunnista (noin 40 9, suhtautui mydnteisesti). Kieltei-
simmin suhtautuvat espoolaiset ja vantaalaiset yritysten edustajat, joista noin
60 9 ei ollut halukkaita maksamaan liikenteen sujuvuudesta.

* Maksuista vapauttamista kannatettiin linja-autoliikenteelle (80 %), huoltolii-
kenteelle (65 %) ja taksiliikenteelle (noin 50 9%). Taksi- ja linja-autoliikenteen
edustajista kaikki (100 9) olivat sitd mielta, ettd heidan toimialansa tulisi va-
pauttaa mahdollisista ruuhkamaksuista.

* Ruuhkamaksutulot haluttiin enemmistdon mielesta kayttda Helsingin seudun
liikennevaylien parantamiseen (75 9, vastaajista) ja joukkoliikenteen kehitta-
miseen (55 9% vastaajista). Ainoastaan pieni osuus vastaajista kannatti ruuh-
kamaksutulojen kohdistamista yleisesti tieliikenteen verotuksen kevennyksiin
(12 9%) tai litkennevéylien parantamiseen kaikkialla Suomessa (alle 10 9%). Va-
hiten kannatettiin yhteiskunnan verotulojen kaltaista yleista kayttoa ilman eri-
tyista kohdentamista (2 9%).

5 Puoluekannan kasittely selittavana tekijana oli kyselyssa ajankohtaista kuukautta myshemmin edessa ol-
leiden kunnallisvaalien takia.
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4 TIEMAKSUKANNANOTTOJA SUOMESSA

Ruuhka- ja tiemaksujen hyvaksyttavyytta on kasitelty Suomessa liikennepoliittisis-
sa linjauksissa ja lausunnoissa jo 1990-luvun alusta alkaen. Niiden perusteella:

» Tiemaksujen hyvaksyttavyyden perusteet ovat pysyneet valtionhallinnossa
paaosin ennallaan vuodesta 1995. Aiheuttaja maksaa -periaate hyvaksytadan
laajasti, mutta eri tahojen etuja ei haluta vaarantaa. Valtionvarainministerio
korostaa, ettd eduskunnan paatdsvalta budjettivarojen kaytosta sailyy eika
tieliikenteen verojen yleiskatteisuutta vahenneta. Tiemaksut ovat osa yleista
liikenteenohjaus- ja maksujarjestelmaa.

Liikenne- ja viestintaministerion suhtautuminen ruuhka- ja tiemaksuihin on
kehittynyt varauksellisesta selvasti myonteiseksi. Helsingin seudun ruuhka-
maksusta tehtiin laaja selvitystyo.

* Eduskunnan ymparistovaliokunta suhtautuu tiemaksuihin mydnteisesti. Val-
tiovarainvaliokunta jakaa valtiovarainministerion nakemykset. Liikenne- ja
viestintdvaliokunnassa suhtaudutaan varauksellisen mydnteisesti, mutta
kiinnittden huomiota mm. kansallisiin erityisolosuhteisiin ja elinkeinoela-
man kilpailukyvyn turvaamiseen.

Yksittaisista kansanedustajista muutama kannattaa avoimesti ruuhka- ja tie-
maksuja. Useimpien edustajien suhtautuminen on varauksellista ja kuljetus-
ten kustannusnousua pelkaavaa. Ulkomaisilta kuorma-autoilta perittédvan
maksun edistdminen on yhdistanyt erilaisia ndkdkantoja ja lisannyt tiemak-
sujen kannatusta.

Elinkeinoeldmassa tieliikenteen hinnoittelun uudistusta on vastustettu arvel-
len sen johtavan verojen ja maksujen kokonaistason nousuun ja kilpailuky-
vyn heikkenemiseen. Viime vuosina kuljetusyrittajien edustaja SKAL on kan-
nattanut hinnoittelu-uudistusta. Motiivina on siirtya veroista maksuihin si-
ten, etta tieverkon kayton kokonaiskustannukset laskevat ja ulkomaiset kul-
jetusyritykset saadaan maksamaan tieverkon kaytosta.

4.1 Hinnoittelukeskustelun alku 1990-luvulla

Toinen Parlamentaarinen liilkennekomitea® otti vuonna 1991 kantaa taloudellisten oh-
jauskeinojen tarkeyteen kestavan kehityksen edistamisessa. Liikenneministerio esitti
vuonna 1993 Helsingin seudun liikenneinvestointiohjelmaa ja sen rahoitusta tietulleil-
la (Litkenneministerio 1993). Hiljaisuudessa valmisteltu esitys lakiehdotuksineen kaa-
tui voimakkaaseen yleiseen vastustukseen (Karessuo et. al 2004).

Samoihin aikoihin Tielaitos esitti, ettd tienkayttajiltd kerattaisiin rahaa uusiin ja kallii-
siin hankkeisiin, jotka parantavat liikkenneyhteyksia huomattavasti. Aluksi kayttémak-
sutuloilla esitettiin rahoitettavan siltoja ja tunneleita. Tielaitoksen tavoitteena oli, ettd
tienpito rahoitettaisiin kokonaan maksuilla ja budjettirahasta luovuttaisiin. Litkennemi-
nisterio oli eri mielta, eikd ehdotus toteutunut. Sen sijaan toteutui Helsingin kauppaka-
marin vastaehdotus tarroilla kerattavista vuosimaksuista. (Helsingin Sanomat 1993)

Ajatus taloudellisten ohjauskeinojen kaytosta sailyi. Liikenneministerié linjasi talou-
dellista ohjausta vuonna 1994 seuraavasti (Litkenneministerio 1994):
* Liikenteen kasvua hillitaan yhteiskunnallisesti hyvaksyttavin rakenteellisin ja
taloudellisin keinoin.
* Taloudellisella ohjauksella tuetaan valittuja yhteiskuntapoliittisia pdamaaria
ottaen huomioon EU:n kehitys.

6 Liikenne 2000. Toisen parlamentaarisen liikennekomitean mietints. Komiteamietintd 1991:3.
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» Taloudellisten ohjauskeinojen periaatteena on kustannusvastaavuus, ottaen
huomioon yhteiskunnalliset kustannukset, jatkuvuus, ennakoitavuus ja usean
ohjauskeinon yhtaaikainen kaytto.

* Verotuksen painopistetta siirretdan ajoneuvon kdytén verotuksen suuntaan.
Ympariston kannalta edullisia lilkennemuotoja tuetaan. Taloudellisia ohjaus-
keinoja kdytetdan aiheuttaja/kdyttaja maksaa -periaatteiden mukaisesti.

Liikenteen kustannusperusteinen hinnoittelu tuli asiana Suomen valtakunnalliseen (lii-
kenne)politiikkaan EU-jasenyyden myota 1995. Vihredssa kirjassa’ Euroopan Komissio
ehdotti rajakustannushinnoittelua, eli aiheuttaja maksaa -periaate hyvaksyttaisiin ny-
kyista paremmin ja lilkkennemuodoilta edellytettaisiin kustannusvastaavuutta. Liiken-
neministerio tilasi Valtion taloudelliselta tutkimuskeskukselta selvitystyén Suomeen
soveltuvasta litkenteen hinnoittelumallista ja hintojen tasosta. Tuloksena syntyi julkai-
su, joka lahetettiin keskustelunavauksena lausunnoille (Litkenneministerioé 1995).

Lausunnoista kdy ilmi, millainen liikenteen hinnoittelun muutosten hyvaksyttavyys

tuolloin julkishallinnossa oli (Liikenneministerié 1995):

 Valtiovarainministerié korosti, ettd verotusta muuttavat ratkaisut tehdaan fis-

kaalisista, ei liikennepoliittisista ndkdkohdista. Merkittavien sektoreiden ei sal-
lita pitavan omana yleiskatteisia veroja. Ministerion mukaan kayttaja tai hyoty-
ja maksaa -periaatteet eivat automaattisesti johda oikeudenmukaiseen ja ta-
sapuoliseen ratkaisuun.

* Ymparistoministerio kannatti rajakustannushinnoittelusta ponnistavia liitken-

teen hinnoitteluperiaatteita. Ministerion mukaan periaatteiden kdyttoon siir-
rytdan vaiheittain, ottaen huomioon EU:ssa tapahtuva yleinen samansuuntai-
nen kehitys.
Tielaitos piti rajakustannushinnoittelun periaatetta ja hinnoittelun kaksiosai-
suutta (kiinted ja muuttuva maksu) oikeansuuntaisena. Selvitystarpeita nah-
tiin ehdotuksen soveltuvuudessa kdytantoon seka rahallisissa vaikutuksissa.
Tielaitos mainitsi myds kannattavansa sita, ettad osa liikenteen verotuotoista
korvamerkittaisiin tienpitoon.
Ilmailulaitos kannatti sita, ettd jokainen liikkennemuoto vastaa osaltaan yh-
teiskunnallisista kustannuksista. Kilpailu-, tasapuolisuus- ja tehokkuussyista
kaikkien liitkennemuotojen osalta on edettdava samanaikaisesti ja samoin peri-
aattein. Ymparistoverotus ei Ilmailulaitoksen mukaan saa olla yleiskatteellis-
ta, vaan haittaverojen tulee pienentya haittojen pienentyessa. Haittojen torjun-
nassa ei voi kdyttda yksinomaan hinnoittelua.

* VR (silloin vield my6s radanpitaja) piti hinnoitteluperiaatetta oikean suuntai-
sena. Kokonaiskustannuksiin perustuvaa mallia VR ei kuitenkaan pitédnyt hy-
vana, koska kiinteiden kustannusten kattaminen kiinteilld maksuilla ei onnistu
rautatieliikenteessa. Kustannusten maarittamisperusteet VR totesi osin kritii-
kin alaisiksi.

» Kuntaliitto kannatti rajakustannushinnoittelun yleisia periaatteita ja piti pyr-
kimysta tayteen kustannusvastaavuuteen hyvaksyttavana, mutta kiinnitti huo-
miota kuntien oikeudenmukaiseen osuuteen tuloista. Vaikka maksurasituksen
nousu tilapaisesti heikentaa kilpailukykya, vei se Kuntaliiton mukaan elinkei-
noelamaa ja kuljetustoimintaa tehokkaampiin ratkaisuihin ja siten parempaan
kilpailukykyyn.

Valtiovarainministerio lausui sittemmin vinjettidirektiivin muutosehdotusta koskevas-
sa kannanotossa, etta lilkenteen verojen korvamerkinta poistaisi eduskunnalta sen pe-
rustuslaillisen budjettivallan ja hamartaisi budjettirahoituksen toimintaa (Liikenne- ja
viestintaministerié 2008b).

7 Towards fair and efficient pricing in transport. Green paper, COM (95)691 final.
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4.2 Hinnoittelu liikennepolitiikassa
1996-2009

Valtakunnallisen liikennepolitiikan suhtautuminen liikenteen hinnoitteluun oli 1990-
luvun lopulla varauksin kannattava. Liikenneministerion kansliapdallikké esitti asian
vuonna 1996 nain (Korpela 1996):

"Liikenteen hinnoittelun tulee perustua kokonaisndkemykseen ja yhteiskunnan
tahtotilan hahmottamiseen. Teoreettiset laskelmat voivat antaa viitteitd toivotta-
van kehityksen suunnasta, mutta ne eivdit sellaisenaan voi olla pddtdksenteon kri-
teereind. Liikenteen ulkoiset kustannukset ja hinnoittelu ovat asioita, jotka vaati-
vat vield tutkimista ja keskustelua ennen kuin toimenpiteitd suuntaan tai toiseen
voidaan pddttdd. Suomessa on kohotettava tietimystd erityisesti meille térkeistd
asioista niin, ettd voimme vaikuttaa yleiseurooppalaiseen pddtéksentekoon. Teo-
riaa alkaa jo olla tarpeeksi, nyt tarvitaan kansantajuistamista ja hinnoittelun kdy-
tdnnoén vaikutusten selvittdmistd. Teorian kritisoidut kohdat on tutkittava perin
pohjin.”

Liikenteen toimintalinjat vuoteen 2020 otti liikenteen hinnoitteluun kantaa seuraavas-
ti (Litkenneministerid 1997):

» Euroopassa ruuhkien hallinnassa odotetaan yleisesti paastavan tuloksiin tie-
ja aluekohtaisilla suoritemaksuilla. Suomessa ndma eivét ole viela ajankohtai-
sia.

* Liikenteen hinnoittelun tulee nykyistd enemman perustua yhteiskunnalle ai-
heutettuihin kustannuksiin. Verotuksessa Suomi on jo huipputasolla; sen si-
jaan verotuksen rakennetta on syyta tarkistaa.

» Hinnoittelun tulisi ottaa nykyista paremmin huomioon liikennepoliittiset ta-
voitteet.

* Ymparistdon kannalta edullisia lilkkennemuotoja on perusteltua suosia. Liiken-
teen hinnoittelussa tulee myds ottaa huomioon kilpailukyky ja varmistaa eri lii-
kennemuotojen kohtelu siten, ettei kilpailu vaaristy.

» Hintojen tulee perustua rajakustannuksiin, joilla katetaan liikenteen maarasta
johtuvia muuttuvia kustannuksia.

Kannanotot olivat osin ristiriitaisia. Yhtdalta kannatettiin rajakustannushinnoittelua ja
liikenteen verojen ja maksujen kustannusvastaavuutta. Toisaalta todettiin, etta tie- ja
aluekohtaiset maksut eivat ole Suomessa ajankohtaisia ja etta liikenteen verotus on
Suomessa huipputasolla.

Valtakunnallisessa liitkennepolitiikan linjauksessa Kohti dlykdistd ja kestdvdid litkennettd
2025 maariteltiin liikkenne- ja viestintaministeridn hallinnonalan tehtavaksi pyrkia sii-
hen, etté lilkenteen vero- ja maksupolitiikkaa kdytetdan ohjauskeinona pyrkien yhteis-
kuntataloudelliseen tehokkuuteen seka eri lilkennemuotojen tasapuolista kilpailua tu-
kevaan ympariston ja turvallisuuden huomioivaan yhteiskunnalliseen rajakustannus-
hinnoitteluun (Liitkenne- ja viestintaministerié 2000). Tarkeaksi yhteistyétahoksi tun-
nistettiin valtiovarainministerio. Yhteistyon tavoitteeksi asetettiin sopiminen:
* henkildautoilun verorakenteen muuttamisesta enemman kayttoén kohdistu-
vaksi ja ymparistékuormitusta vahentavaan suuntaan.
* litkenteen vero- ja maksupolitiikan kayttamisestd aiempaa enemman liikenne-
politiikan ohjauskeinona.

Vuonna 2004 ministeritydryhman mietinndssa linjattiin, ettd lilkenteen hinnoittelun
kehittamista ei ole ajankohtaista edes selvittaa tai suunnitella lAhemmin (Liikenne- ja
viestintdministeridé 2004):
* Pidemmallad aikavalilld on syyta selvittaa aluetullijarjestelman kayttéénottoa
paakaupunkiseudulla.
» Raskaan liikenteen kilometrimaksuja on tarpeen harkita myohemmin, jos tal-
laiset maksut yleistyvat muualla EU:ssa.
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Taman jalkeen litkkennehallinnossa ja -politiikassa tapahtui hinnoittelun lapimurto, jo-
hon syina saattavat olla esimerkiksi Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksujen kayttoén-
otto seka tiukentuneet ilmastotavoitteet.

Liikenne 2030 suhtautuu liikenteen hinnoitteluun varsin todenndkdisena keinona (Lii-
kenne- ja viestintdministerio 2007):

 Liikenteen kdyttoperusteiseen hinnoitteluun pyritdan kaikissa lilkkennemuo-
doissa. Suurin kehittamistarve on tielitkenteessa.

» Toteutetaan dlykkaaseen teknologiaan ja satelliittipaikannukseen pohjautuva
autoliikenteen hinnoittelu.

* Uudenlainen hinnoittelu on mahdollista ottaa kayttéon aikaisintaan vuonna
2015. Kayttdéad ohjaavan hinnoittelun perusteina olisivat auton kaytén maa-
ra, paikka, ajankohta ja auton ominaisuudet. Se korvaisi osan nykyisesta au-
ton kdyton verotuksesta niin, ettd keskimaaraiset kustannukset eivat nousisi.
Kaupunkiseuduilla ruuhka-aikoina hinta saattaisi olla korkeampi. Vastaavasti
maaseudulla voitaisiin ottaa huomioon pitkat etaisyydet ja vaihtoehtojen va-
hdisyys.

» Hinnoittelulla voidaan saadelld kulkutavan valintaa ja auton kdytdén maaraa,
tehostaa olemassa olevan verkon kayttéa ja leikata ruuhkahuippuja matkan
ajankohtaan vaikuttamalla. Hinnoittelulla voidaan myds kannustaa vahapaas-
toisten autojen hankintaa. Tavoitteena on ohjata liikenteen kysyntaa ja vahen-
taa liikenteen haittoja.

* Erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla liikenteen kayttoperusteinen hinnoitte-
lu on tehokas tulevaisuuden keino autoliikenteen kysynnan ohjaamiseen ruuh-
kien ja kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseksi. Kaupunkiseuduilla liiken-
teen hinnoittelu kytkeytyy osaksi koko maata koskevaa liikenteen hinnoittelun
uudistamista.

Valtioneuvoston litkennepoliittinen selonteko eduskunnalle ottaa niin ikdan selvan kan-
nan siihen, ettd uusia hinnoittelumalleja selvitetdan ja niitd todenndkoisesti otetaan
kayttoon (Liikenne- ja viestintdministerié 2008a):

* Liikenteen kayttomaksut ovat yleistyneet maailmalla ja niistd on pdaosin saa-
tu hyvia kokemuksia. Suomessa on luotava valmiudet paikannukseen perustu-
vien jarjestelmien kayttoonotolle.

» Selvitetdan kayttoperusteisten liikenteen hinnoittelumallien kdyttéonottoa ja
alykkaiden tiemaksujarjestelmien kokeilua.

* Luodaan valmiudet paikannukseen perustuvan tiemaksun kayttédnottoon tu-
levalla vuosikymmenelld. Hallituksella on valmiudet luoda lainsaadannolliset
edellytykset alueelliselle ruuhkamaksulle.

Matti Vanhasen II hallituksen ohjelman ja Valtioneuvoston liikennepoliittisen selonte-
on asettamien tavoitteiden mukaisesti liikenne- ja viestintaministerié kaynnisti vuon-
na 2008 Helsingin seudun ruuhkamaksujarjestelman vaikutusten arvioimisprosessin.
Kesalld 2009 valmistui Helsingin seudun ruuhkamaksuselvitys (Liikenne- ja viestinta-
ministerié 2009a). Eraat tahot ovat lausunnoissaan (Liikenne- ja viestintaministerio
2009a) esittaneet mm. seuraavia kannanottoja:

» Ajoneuvohallinnon mukaan liikenteen hinnoittelu tulisi ratkaista valtakunnalli-
sena kokonaisuutena yksittdisten prosessien sijaan.

» Radanpidon viranomaisten mukaan ruuhkamaksu olisi oikeansuuntainen toi-
menpide, mutta sitad ei tule ottaa kdyttédn ennen kuin on varmuus seudun
joukkoliikennejarjestelman toimivuudesta. Ruuhkamaksutuotot voitaisiin oh-
jata joukkoliikenteeseen.

» Tienpidon viranomaisten mukaan ruuhkamaksun selvitystyota tulee jatkaa. On
tarkeaa, ettd maksun kdyttoonotolle asetetaan selkeét ja hyvaksyttavat vaikut-
tavuustavoitteet ja suunnitellaan liikennejarjestelmatasoinen toimenpideko-
konaisuus. Ruuhkamaksu ei poista tieverkon investointitarpeita, mutta muut-
taa niiden luonnetta. Maksutulot tulee palauttaa Helsingin seudun liikennejar-
jestelman kehittamiseen.

» Valtiovarainministerié kannattaa aiheen perusteellista jatkoselvittamista ja



29

tarkastelua osana yleista liikenteenohjaus- ja maksujarjestelmaa.

* Ymparistoministerio kannattaa lilkkenteen maaran vahentamista yleisesti, mut-
ta nakee ruuhkamaksun osana kokonaisvaltaista pakettia Helsingin seudun lii-
kennejarjestelman kehittamiseksi. Ministerio katsoo, ettei suoriteperusteises-
sa hinnoittelussa pida rajoittua tiettyyn seutuun vaan se tulee ulottaa koko
maahan.

» Seudun kunnista Helsinki selvasti kannattaa ruuhkamaksua. Muut entisen YTV-
alueen kunnat odottavat ruuhkamaksun kriittista jatkotarkastelua ja kannatta-
vat asian laajentamista valtakunnallisesti. Ymparistékunnat eivat pida ruuhka-
maksua hyvana keinona, mutta kannattavat asia selvittdmista edelleen. Yhteis-
ta kunnille on ehdoton vaatimus maksutulojen kdyttdmisestad seudun liikenne-
jarjestelmaan "nykyisen” rahoituksen lisana.

Seudun joukkoliikenteestd vastaava kuntayhtyma kaipaa lisda tietoa ruuhka-

maksun vaikutuksista. Tavoitteet tulisi maaritella selkedsti. Ruuhkamaksu on

nimensa mukaan maksu, jonka tulot tulee kdyttaa alueen litkennejarjestelman
kehittamiseen nykyisen rahoituksen lisdna. Ruuhkamaksujen tulee olla osa
valtakunnallista ratkaisua.

4.3 Eduskunnan kannanottoja

Vuonna 1998 valtioneuvosto antoi Eduskunnalle selvityksen infrastruktuurin kaytos-
ta perittavien maksujen oikeudenmukaisuudesta. Taustalla oli Euroopan komission val-
koinen kirja litkenneinfrastruktuurin hinnoitteluperiaatteiden yhtendistdmiseksi. Selvi-
tyksessa kasiteltiin maksujen senhetkista tilaa ja pohdiskeltiin aiheuttaja maksaa -pe-
riaatteen oikeutuksia. Liikennevaliokunta ilmoitti (Eduskunta 1998) suhtautuvansa asi-
aan varauksellisesti.

Valtioneuvosto suhtautui periaatteessa myonteisesti liikenteen hinnoittelun yhdenmu-
kaistamiseen, mutta esitti merkittavia varauksia tietopuutteisiin ja Suomen erityisolo-
suhteisiin vedoten (Eduskunta 1999). Valtiovarainvaliokunta korosti Suomen maantie-
teellisten erityisolojen huomioon ottamista liikenteen hinnoittelussa. Suomen infra-
struktuurin rakentamiseen liittyy erityispiirteits, jotka nostavat huomattavasti sen kus-
tannuksia. Lausunnon mukaan alueellisen kustannusvastaavuuden soveltamista ei ole
aluerakenteesta johtuen mahdollista toteuttaa Suomessa.

Liikenteen hinnoittelu tuli uudelleen asialistalle, kun valtioneuvosto esitti eduskunnal-
Le selvityksen ja kantansa Euroopan komission litkennepolitiikan valkoisesta kirjasta. Lii-
kenteen hinnoittelu oli EU:n liikennepolititkassa noussut merkittévaksi keinoksi. Valtio-
neuvosto suhtautui jalleen periaatteessa myonteisesti liikenteen hinnoitteluun koros-
taen samalla, etta verotuksen tasosta tulee voida paattda kansallisesti. Vero- ja maksu-
politiikka eivat valtioneuvoston mielestd saa myodskdan heikentaa syrjaisten ja harvaan
asuttujen alueiden elinmahdollisuuksia ja kilpailukykya. (Eduskunta 2001a)

Valiokunnat ottivat asiaan kantaa seuraavasti:

* Ymparistovaliokunta yhtyi valtioneuvoston kantaan korostaen, ettd ulkoisten
kustannusten huomioon ottaminen liikenteen maksuissa ja polttoaineverotuk-
sessa on tarkeda. Myos litkenteessa tulee soveltaa aiheuttaja maksaa -periaa-
tetta. (Eduskunta 2001b.)

Liikenne- ja viestintavaliokunnan mukaan liikenteen tulee olla my6s taloudelli-
sesti kestavaa. Siksi eri ratkaisumalleja seka liikenteen maksu- ja verorasituk-
sen tasoa tulee tarkastella alueellisesti ja kansallisesti. Esimerkiksi kilometri-
perusteinen liikenteen hinnoittelu ja verotus eivat sovellu suomalaisiin olosuh-
teisiin. (Eduskunta 2001a.)

Valtiovarainvaliokunnan mukaan verot ja maksut on syyta ndhda kuitenkin toi-
sistaan erillisina jo siksi, etta kaikki verotusta koskevat ratkaisut edellyttavat
yksimielisyytta. Perusajatus aiheutumisperiaatteen mukaisista maksuista tar-
joaa kayttokelpoisen pohjan hinnoittelurakenteen muuttamiseksi ohjaavam-
paan suuntaan. Verojen korvamerkinta on tarpeetonta. Verojen ja maksujen ta-
soon ja kayttoon liittyvat ehdot tulisi jattaa jasenvaltioiden harkintaan.
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Vuonna 2003 Euroopan neuvosto valmisteli vinjettidirektiivin muutosta. Valtioneuvos-
to esitti asiaan mm. seuraavia kantoja:
* Enimmaismaksulle tulisi saataa tasmallinen senttimaarainen katto.
* Valtioneuvosto ei tue onnettomuuksien hinnoittelua.
» Valtioneuvosto katsoo, ettei jo katettuja tiekustannuksia tule peria.
» Tiemaksutulojen kaytté saman liikennekdytavan muun infrastruktuurin raken-
tamiseen voidaan sallia.
* Vienti- ja tuontikuljetusten korkeita kustannuksia ei tule lisata.
* On ongelmallista, ettd jasenvaltiot voisivat kompensoida infrastruktuurimak-
suja alentamalla vuotuisia ajoneuvoveroja.
» Riippumattomalle valvontaviranomaiselle ei tulisi antaa maksutulojen kayton
ohjailuvaltaa.

Liikenne- ja viestintdvaliokunta yhtyi valtioneuvoston kannanottoihin seuraavin tay-
dennyksin (Eduskunta 2003):

» Tiemaksujen kompensointia alittamalla ajoneuvoveron vahimmaistasot ei tuli-
si sallia, koska se lisaisi kilpailun vaaristymaa.

» Tiemaksujen kayttoonotto Keski-Euroopassa lisda vaajaamatta Suomen vien-
titeollisuuden kustannuksia.

* Direktiivin mukaan mahdollisuus kompensoida tiemaksuja muiden verojen
huojennuksilla on vain niissd maissa, jotka itse ottavat maksujarjestelman
kayttéon. Huomiota on kiinnitetty siihen, ettd tdma on vastoin vapaan liikku-
vuuden ja yhteisémarkkinoiden tasavertaisen kilpailun periaatteita seka et-
ta se samalla saattaa lisatd suomalaisten ajoneuvojen ulosliputtamista huo-
keamman verotason maihin.

» Valiokunta pitaa tarkeana, ettd suomalaisten kuljetusyritysten toimintamah-
dollisuuksia ei heikenneta nykyisesta.

Ottaessaan kantaan valtioneuvoston selvitykseen vihredsta kirjasta Uutta ajattelua
kaupunkiliikenteeseen litkenne- ja viestintavaliokunta otti kantaa myds ruuhkamaksu-
jen hyvaksyttavyyteen (Eduskunta 2008a):

* Ruuhkamaksut ovat mahdollinen toimenpide kaupunkien liikenteen hillitsemi-
seksi, mutta paatokset kaupunkimaksujen kayttéon otosta on tehtava paikalli-
sella ja seudullisella tasolla.

» Valiokunta korostaa, ettéd keskeinen edellytys naiden maksujarjestelmien kayt-
toonotolle on, ettd paatdsvalta maksujen kiyttoonotossa ja maksujen palau-
tuksessa kaupunkiseudun litkennejarjestelman hyvaksi on kullakin kaupunki-
alueella.

Eduskunta tuo Liikennepoliittisen selonteon linjauksista esittamissadn kannanotoissa
(Eduskunta 2008b) ilmi ruuhka- ja tiemaksujen poliittisen hyvaksyttéavyyden nykyti-
lan: "Paikannukseen perustuvien ruuhka- ja tienkdyttémaksujen kéyttomahdollisuudet
tulee selvittdd.”

Eduskunnan taysistunnoissa on aika ajoin esitetty nakemyksia ruuhka- ja tiemaksuista.
Muutamille edustajille ruuhka- ja tiemaksu ovat olleet erittdin myonteinen asia. Useim-
pien edustajien suhtautuminen on ollut varauksellista nojautuen uhkakuviin mm. paa-
tosvallan lipumisesta pois eduskunnalta ja suomalaisen elinkeinoeldman kilpailukyvyn
heikkenemisesta. Sen sijaan maksun periminen venéldiselta rekkaliikenteeltd ndhdaan
perusteltuna. Helsingin seudun ruuhkamaksuselvitysté ei ole kasitelty tdysistunnoissa.

4.4 Elinkeinoelaman kannanottoja

Elinkeinoelaman nakdkannat ruuhka- ja tiemaksuihin kdyvat ilmi etujérjestdjen lausun-

noista, tiedotteista ja esityksista. Vuonna 1995 etujarjestot suhtautuivat litkkenneminis-

terion julkaisun Liikenteen ulkoiset kustannukset ja viyldkustannukset huomioon ottava
hinnoittelu ehdotuksiin seuraavasti:

» Suomen kuljetus ja logistiikka SKAL ry totesi, ettd kustannusvastaavuutta voi-

daan yleisesti pitaa hyvaksyttavana periaatteena litkenteen hinnoittelussa. Yh-
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den maan on SKAL:n mukaan kuitenkin yksin vaikea ldhted korottamaan lii-
kenteen vero- ja maksurasitusta, koska talld on véliton vaikutus kilpailukykyyn.
Suomi on kilpailijamaitaan riippuvaisempi kuljetuksista ja energiasta. Kun
maksuja (tai verojen lisddmista) perustellaan kustannuksilla, tulee laskentape-
riaatteiden olla tieteellisesti patevia, toistettavia ja lapindkyvia.

* Teollisuus ja tydnantajat TT:n mukaan on vaikeaa 6ytaa hinnoittelujarjestel-
maa, joka ohjaisi optimaaliseen liikenteeseen. Suurellakaan hinnankorotuksel-
la tieliikenteessa ei saada suurta siirtymaa kuljetuksiin rautateille. Tieliiken-
teen ulkoiset hyddyt kuten oyhien tiepohjien jyraaminen kantavammiksi tulee
ottaa huomioon. Yhteiskuntataloudellisessa tehokkuusarvioinnissa ei myos-
kaan sovi sivuuttaa vaikutusta kansainvaliseen kilpailukykyyn.

Elinkeinoelaman edustajien perusajatus tieliikenteen hinnoittelusta on lausuntojen pe-
rusteella se, etta tie- ja ruuhkamaksut ovat ylimaarainen kustannusrasite kuljetuksille
ja siten elinkeinoeldamalle laajemmin. Kustannusten nousu heikentdd Suomen kilpailu-
kykya muihin maihin verrattuna. Nama perusoletukset ovat sdilyneet nykyhetkeen asti.

Esimerkiksi kauppakamarit ovat vastustaneet tiemaksuja vetoamalla raskaan liiken-
teen jo nykyiseen korkeaan verotukseen. Helsingin kauppakamari on teettényt aiheesta
selvitystyota, jonka mukaan paakaupunkiseudulla perittdava ruuhkamaksu tarkoittaisi
jopa 345 M€ vuosittaista ylimaaraista menoa yksityishenkilgille ja yrityksille (Helsingin
kauppakamari 2004). Ruuhkamaksusta aiheutuvat suorat kustannukset olisivat kaup-
pakamarin mukaan vain murto-osa niista kokonaishaitoista, joita maksu aiheuttaisi yri-
tyksille elinkeinorakenteen ja kilpailutilanteen vaaristymisen kautta.

Elinkeinoelaman keskusliitto on esittanyt mm. seuraavia kannanottoja:
 Elinkeinoeldaman kannalta keskeinen tavoite on, ettd logistiikkakustannukset
saadaan laskemaan ja asetelma kilpailijamaihin verrattuna paranemaan. Liiken-
teelle ei pida kohdentaa kustannuksia lisdavia maksuja tai veroja. (6.3.2008).
* Liikenteen maksujen ja verojen periaatteiden muuttaminen edellyttda perus-
teellista valmistelua ja laajaa keskustelua. Logistiikkakustannukset Suomessa
ovat noin 17 9, bruttokansantuotteesta, mika on kansainvéalisesti korkea luku.
Elinkeinoelamén kannalta keskeinen tavoite on, ettd logistiikkakustannukset
saadaan laskemaan ja asetelma kilpailijamaihin verrattuna paranemaan. Tie-
liikenteeltd kerataan moninkertaisesti veroja ja maksuja verrattuna koko liiken-
nejarjestelman yllapidon ja kehittamisen varoihin. (27.4.2007).

Tuorein tiemaksuja kasitteleva lausuntokierros on kayty eurovinjettidirektiivin
(1999/62/EY) muutoksesta. Elinkeinoeldméan lausunnoissa toistuu huoli kuljetuskus-
tannuksista. Samalla on aiempaa tarkemmin otettu kantaa maksuperusteisiin ja mak-
sutulojen kayttdon. Lausunnoissa on esitetty mm. seuraavia kannanottoja (Liikenne- ja
viestintdministerio 2008b):

* Jos ulkoisia kustannuksia sisallytetdan tiemaksuihin tai vinjettiin, on ajoneu-
von haltijalle tulostettava tosite, jossa tiekustannukset ja ulkoiset kustannuk-
set on eritelty. Haittojen vahentamiseksi, toimenpiteiden seuraamiseksi ja tu-
losten raportoimiseksi on oltava suunnitelma. (Logistiikkayritysten Liitto.)

* Vaarana on, etta ilman ohjelmaa maksuja kerattaisiin senkin jéalkeen, kun itse
haitta on poistunut. (Suomen kaupan liitto.)

» Tarkeaa on myos huolehtia siitd, ettda maksutulot kdytetaan tieliikenteen edel-
lytysten parantamiseen ja ettd maksujarjestelma toteutetaan kustannustehok-
kaasti. (Suomen huolintaliikkeiden liitto ry.)

* Jos maksuja otetaan kayttoon, taytyy niiden koskea kaikkia kulkumuotoja ja
henkild- ja tavaraliikennettd, ei pelkdstaan elinkeinoelaman tiekuljetuksia.
(Elinkeinoelaman keskusliitto EK.)

* Tieliikenteeltd kerattavia varoja ei pida kohdentaa muiden liikennemuotojen
hyvaksi. Erityisesti kannatetaan valtioneuvoston ndkemysta, jonka mukaan
raja-asemien rekkakaistat ja -parkit rinnastetaan erityiskohteisiin (kuten tun-
nelit ja sillat), joissa voidaan muusta EU-tieinfrastruktuurista poiketen sovel-
taa rinnakkain seka vinjetti- etta tietullijarjestelmaa. (Suomen kuljetus ja lo-
gistiikka SKAL.)
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» Rekkakaistojen ja -parkkien maksullisuudessa on otettava huolellisesti huomi-
oon toimien laajat ja pitemman aikavalin liikenne- ja elinkeinopoliittiset vaiku-
tukset. (Satamaoperaattorit ry.)

* Vuosimaksu asettaa kuljetusyritykset eriarvoiseen asemaan, koska kalusto ei
ole aina kdytossa koko vuotta. (Suomen Yrittajat.)

» Vaylakustannusten ja ruuhkakustannusten laskennassa kaytettavia malleja tu-
lee tarkastella kriittisesti niin, etteivat menettelyt johda kaksinkertaiseen hin-
noitteluun. (Oljy- ja kaasualan keskusliitto.)

» Vaikka Venajan ja Suomen vélisessa liikenteessa esiintyy aivan kohtuuttomia
ongelmia maiden rajalla, liikennemaarat eivat kevaalld 2008 tehdyn selvityk-
sen mukaan ole kuitenkaan niin suuret, etta nykyiselld tekniikalla maksujen ke-
raaminen olisi kannattavaa. (Auto- ja kuljetusalan tyontekijaliitto AKT ry.)

Kuljetusyrittdjia edustava Suomen kuljetus ja logistiikka SKAL on kannattanut (SKAL
2008), ettd Suomessa otetaan kayttoon ajoneuvokohtaiset paivamaksut, jotka kohdis-
tuvat myds ulkomaisiin ajoneuvoihin. Kayttévoimavero tulisi laskea EU:n minimitasol-
le. SKAL:n mukaan ehdotus vahentaisi veroja kotimaiselta liikenteelta (eli laskisi logis-
tiitkkakustannuksia) noin 37 M€ vuodessa. Vastaavasti ulkomaisilta ajoneuvoilta kerat-
tavat maksut tuottaisivat noin 17 M€ vuodessa.

Helsingin seudun ruuhkamaksuselvityksesta (Liikenne- ja viestintdministerié 2009a)
saaduissa lausunnoissa elinkeinoelaman edustajat esittdvat muun muassa seuraavia
kannanottoja (Liitkenne- ja viestintdministerio 2009b):

* Elinkeinoeldaman keskusliiton (EK) yksiselitteinen kanta on edelleen, etta yri-
tysten kustannuksia ja logistisia kustannuksia ei saa nostaa ruuhkamaksun
kaltaisella lisaverolla. Ruuhkien vahentdmiskeinona EK kannattaa liikenne-
vaylien ja joukkoliikenteen kehittamista.

* Helsingin seudun kauppakamarin mielestd ruuhkamaksu on kaytannossa alu-
eellinen vero, jonka korvamerkitseminen ei ole mahdollista. Helsingin seudun
ei tulisi kiirehtia asiassa ennen kuin valtakunnallinen strategia selvida. Ruuh-
kamaksun selvittamisen sijaan tulisi selvittda kansallista liikennerahastoa ja
liikenteen verojen korvaamista kayttomaksuilla yleisesti.

* Linja-autoliitto kannattaa ruuhkamaksun pitamista keinovalikoimassa. Maksu-
tuotot tulisi ohjata joukkoliikenteen kehittamiseen.

 Logistiikkayritysten liiton mukaan Suomessa ei ole sellaisia ruuhkia, etta nii-
ta varten kannattaisi rakentaa ruuhkamaksun keradysjarjestelmaa, varsinkaan
hyotylitkennetta varten.

* SKAL:n mielestd ruuhkamaksua tulee kasitelld maksuna, jonka tuotot kay-
tetdan taysimaaraisesti ruuhkia helpottavan liikenneverkon parantamiseen.
Ruuhkamaksua ei voi ottaa kayttéon avaamatta tarkasteluun koko tieliikenteen
verotusta.

4.5 Kansalaisjarjestéjen kannanottoja

Vuonna 1995 autoilijoiden etujarjestét suhtautuivat lilkenneministerion julkaisun Lii-
kenteen ulkoiset kustannukset ja vdyldkustannukset huomioon ottava hinnoittelu ehdo-
tuksiin seuraavasti (Liikenneministerioé 1995):

» Autoliitto ihmetteli, miksi selvityksia ylipaansa tilataan veronmaksajien kus-
tannuksella. Liiton mielesta ei voi tulla kuin yhteen johtopaattkseen: Autolii-
kenteelta halutaan taméankaltaisiin tarkoitushakuisiin "tutkimuksiin” perustu-
en lypsaa lisaa veroja ja maksuja, vaikka jo nyt lilkenteen verotus on kansain-
vélista huipputasoa.

» Tieyhdistyksen mielestd taas oli oikeutettua kysya, eiko liikenteen kayttajan
kannalta ole sama, milld nimikkeelld erilaisia veroja ja maksuja peritaan. Myos
fiskaalisin perustein asetetut verot (kuten arvonlisdvero) pitdd maksaa. Oleel-
lista Tieyhdistyksen mielesta on, miten ulkoisten haittojen vastineeksi perityt
verot ja maksut kaytetdan. Verot ja maksut tulee peria niin, ettd maksaja saa
vastinetta.
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Joukko- ja kevyen liikenteen kayttajia edustava Liikenneliitto puolestaan piti ajatus-
ta aiheuttaja maksaa -periaatteen kdyttoonotosta ja ulkoisten haittojen mukaanotosta
markkinajarjestelman piiriin kannatettavana. Taman ohella Liikenneliitto totesi kuiten-
kin seuraavaa (Liikenneministerié 1995):

* Tietulleista maassamme kayty keskustelu on ollut kaiken kaikkiaan epaasiallis-
ta. Tietullien periaatteena on oltava haittojen vahentaminen, ei varojen keraa-
minen liikenneinvestointeihin.

» Kayttdja maksaa ja aiheuttaja maksaa -periaatteiden soveltaminen ei valtta-
matta johda yhteiskuntataloudelliseen optimiin. Esimerkiksi joukkoliikenteen
tukeminen kaupungeissa on perusteltua.

Lausumista havaitsee asenteiden perusjaon: Autoilijat vastustavat muutoksia, joiden
pelatdan johtavan autoilun vero- ja maksurasituksen nousuun. Muut kuin autoilijat pe-
riaatteessa kannattavat tieliikenteen hinnoittelua, kunhan joukko- ja kevyen litkenteen
asema paranee. Helsingin seudun ruuhkamaksuselvityksestd saaduista lausunnoista
(Litkenne- ja viestintaministerid 2009a) havaitaan, ettei kansalaisjarjestéjen kannan-
otoissa ole tapahtunut olennaisia muutoksia:
» Autoliitto katsoo, ettd Helsingin seudun ruuhkat ovat hallittavissa ilman ruuh-
kamaksuja. Ruuhkamaksu on uusi vero, jonka kayttdéénotto ei ole perusteltua.
» Greenpeace, Helsingin luonnonsuojeluyhdistys, Helsingin polkupyoréilijat ry ja
Suomen luonnonsuojeluliitto kannattavat ruuhkamaksua, mutta korostavat sen
rinnalla tarvittavien joukko- ja kevyen liikenteen edistdmistoimien térkeytta.
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5 KYSELY JA RYHMAHAASTATTELUT
5.1 Yleista

Suomessa ei ole tutkittu tiemaksujen hyvaksyttavyytta kansalaisten keskuudessa lu-
kuun ottamatta muutamia gallup-luonteisia ruuhkamaksukyselyja. Kansalaiskeskuste-
lulle avointa foorumia ei ole syntynyt samoin kuin Helsingin seudun ruuhkamaksusel-
vityksessa.

Tiemaksun hyvaksyttavyyttd selvitettiin tassd tyossa kansalaisten haastattelulla ja
postikyselylld. Kansalaisilta pyydettiin kannanottoja henkil- ja pakettiautoilta yleisen
tieverkon kaytosta kannettavaan tiemaksuun sekd sen ominaisuuksiin. Tiemaksulle esi-
tetyt ominaisuudet perustuivat talousteoriaan seka litkennepolitiikan ohjaustavoittei-
siin.

Kysymysten maarittelyssa otettiin huomioon myos kansainvalisten tutkimustulosten
mukaan ihmisten tarkeiksi kokemia seikkoja. Ihmiset eivat halua, etta heita kuormite-
taan 'jalleen uudella verolla’. Siksi esitettiin tielilkenteen hinnoittelun kiinteiden auto-
ja ajoneuvoverojen korvaaminen tiemaksulla tai polttoaineveron korotuksella. Ihmisille
on myos tarkeaa, ettd tiemaksun tuottojen kaytto lilkkennesektorin sisalld on mahdollis-
ta. Siksi heilta pyydettiin kannanottoja tuottojen vaihtoehtoisiin kayttétapoihin.

Taustatieto- ja asennekysymyksin otettiin huomioon vastaajien ominaisuudet ja elin-
olosuhteet seka erilaiset mahdollisuudet sopeutua tieliikenteen hinnoittelun kokonais-
muutokseen.

5.2 Menetelmat ja otokset

Tiemaksun hyvaksyttavyyden kenttatutkimus tehtiin alueellisiin otoksiin jaettuina ryh-
mdhaastatteluina ja postikyselynd. Alueellisilla otoksilla haluttiin saada esille nakdkan-
taeroja eri puolilla Suomea. Ryhmahaastattelulla testattiin aiheen ymmarrettavyyt-
ta sekd vuorovaikutuksen merkitysta hyvaksyttavyydelle. Postikyselyn tavoitteena oli
tuottaa tietoa tiemaksun hyvaksyttdvyydesta laajoina otoksina eri puolilla Suomea.

Ryhmdhaastattelun osallistujiksi rekrytoitiin henkil6itd seuraavin rajauksin: 18-79
-vuotiaita, molempia sukupuolia, sdannollisesti autoilevia, omistaa kdyttdmansa auton
ja vastaa sen kadyttokuluista. Taloustutkimus Oy veti kolme ryhmahaastattelua loka-
kuussa 2009.

Kohdealueet olivat Helsingin seutu, Kuopio ja Saarijarvi. Kysymykset ja vastausvaih-
toehdot kaytiin @pi ryhmanvetajan johdolla keskustellen. Se jalkeen kirjallisiin kysy-
myksiin vastattiin henkilékohtaisesti. Keskustelu- ja vastausosiot etenivat vaiheittain.
Iltatapahtuma kesti noin kaksi tuntia. Lasna ei ollut ryhman vetdjan lisaksi konsultte-
ja tai virkamiehia.

Postikyselyn osoitteet poimittiin seuduittain satunnaisotantana 18-79 -vuotiaasta va-
estosta. Osaotosten koko oli 800 henkiléa kohdealuetta kohti ja koko otos 4 000 henki-
163. Destia Oy (alihankkijana Itella Oy) toteutti kyselyn marras-joulukuussa 2009.

Kyselyn alueelliset otokset olivat:
1. Paakaupunkiseutu: Helsinki, Vantaa, Espoo ja Kauniainen
2. Padkaupunkiseudun ymparyskunnat: Hyvinkaa, Jarvenpaa, Kerava, Kirkko-
nummi, Nurmijarvi, Sipoo, Tuusula ja Vihti
3. Turun seutu: Kaarina, Lieto, Masku, Mynaméaki, Naantali, Nousiainen, Paimio,
Raisio, Rusko, Sauvo ja Turku
Kuopion seutu: Karttula, Kuopio, Maaninka ja Siilinjarvi
Ité-Lapin seutu: Kemijarvi, Pelkosenniemi, Posio, Salla ja Savukoski

e~
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Postikyselyn otoksiin vaikutti alueellisen hajonnan tavoittelun ohella se, ettd Suomen
eri alueilla joukkoliikenteen tarjonta ja kayttokelpoisuus oman auton kaytolle vaihtoeh-
toisena kulkutapana vaihtelee huomattavasti.

5.3 Saatemateriaali ja kysymykset seka
vastausten laatu

Ryhmahaastattelun ja postikyselyn saatemateriaali ja kysymykset olivat kutakuinkin
samanlaiset (liitteet 1 ja 2). Ensin toteutettujen ryhméahaastattelujen jélkeen saatema-
teriaalia ja kysymyksia tosin paranneltiin ymmarrettavyyden ja vastattavuuden vuoksi.
Sisalto sailyi silti ennallaan.

Saatemateriaalissa kerrottiin, ettd Tiehallinto tiedustelee kansalaisten nakemyksia tut-
kimusmielessa. Tiiviissd muodossa esitettiin mita tiemaksulla tarkoitetaan ja minkalai-
nen tieliikenteen hinnoittelun kokonaisuudistus tiemaksun kayttéénottoon liittyisi se-
ka esitettiin esimerkkeja maksun tasosta.

Kysymysten paateemoija olivat:

 tiemaksun periaatteellinen hyvaksynta auto- ja ajoneuvoveron korvaavana hin-
noitteluna (lisdksi tiemaksun vaihtoehtona esillad oli polttoaineveron korotta-
minen),

* tiemaksun vaihtoehtoisten perustelutapojen hyvaksynta,

* tiemaksun porrastusvaihtoehtojen hyvaksynta,

* tiemaksun tehokkuus ohjauskeinona seka

* kannanotot maksutuottojen keradmiseen ja kayttokohteisiin.

Sisaltdéon kuului asenteita ja motiiveja luotaavia kysymyksia ja kohdehenkildiden taus-
tatiedot selvitettiin. Lisdksi vastaajilta tiedusteltiin matkustustottumuksia ja kulkutapa-
valintoja, eli kuinka usein he autoilevat, kuinka paljon he ajavat vuodessa seka kuinka
he kayttavat joukko- ja kevytta liikennetta.

Postikyselyssa valtettiin avoimia vastauksia vastausten systemaattisen késittelyn mah-
dollistamiseksi. Avoin palaute sallittiin kyselyn lopussa. Ryhmahaastattelun sen sijaan
kuuluukin tuottaa myés avointa palautetta.

Postikyselyyn saaduissa vastauksissa ei ollut merkittavia puutteita eika protestivasta-
uksia esiintynyt (mm. epdasialliset vastaukset ja vastausvaihtoehtojen ohittaminen).
Vastauksia voidaan pitaa siten laadukkaina. Taustatietoja puuttui vain yksittaisilta vas-
taajilta. Usein araksi koettua tuloluokkaa koskeva kysymys oli hyvin vastattu. En osaa
sanoa tai tyhjia vastauksia oli eniten liitkenteen hinnoittelun ohjausominaisuuksiin liit-
tyvissa kysymyksissa, joka kuvastaa ehkd aiheen vaikeutta enemman kuin puutteita
vastaajien motivaatiossa. Ndiden vastaustyyppien osuus jai kuitenkin pieneksi.

Tutkimusmenetelmaan kohdistuva kritiikki koski [hinna sita, etta tutkimusta pidettiin
haasteellisena autottomille vastaajille ja erdita kysymyksia vaikeana. Toisaalta myon-
teista palautetta tuli kysymysten muotoilusta ja selkeydesta. Vastausten tallentamisen
ja analysoinnin yhteydessa ei ilmennyt seikkoja, jotka antaisivat aihetta epaiilla vasta-
usten luotettavuutta.

Ryhmahaastattelujen vastauksissa ei ollut laadullisia puutteita. Laatua parantaa luon-
nollisesti se, ettd haastattelun vetaja ohjaa tapahtumaa ja vapaaehtoisesti paikalle saa-
puneet haastateltavat keskittyvat asiaan.
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5.4 Vastausten lukuma&ara ja vastaajien
ominaisuudet

Kysely

Postikyselyn vastausaste oli 36 9, (1 438 vastausta). Paapostituksen jalkeen vastaus-
aste oli noin 26 9, ja muistutuskortin l@hettdminen nosti vastausastetta 10 9%,. Vas-
tausaktiivisuus vaihteli hieman alueittain ollen korkein Kuopion seudulla ja alhaisin
paakaupunkiseudulla (taulukko 3).

Lopullisessa aineistossa naisvastaajia oli 700 ja miesvastaajia 738. Naisten vastausak-
tiivisuus oli kaikilla alueilla miehia alhaisempi (taulukko 3). Vastausaineisto painottui
iakkdampiin ikdryhmiin. Alueesta riippuen 50-79 -vuotiaista kyselyn saaneista henki-
6ista vastasi 36-55 9%,. 30-49 -vuotiaista kyselyn saaneista vastasi alueesta riippuen
21-41 %, Ikdryhmassa 18-29-vuotiaat vastattiin vdhiten innokkaasti, alueesta riippuen
18-27 9% kyselyn saaneista henkildista.

Taulukko 3. Vastausmdidrdit ja -osuudet eri alueilla.

Vastausten lkm Sukupuoli, osuus otoksesta (%)
Otosalue (osuus otoksesta %) Mies Nainen
Padkaupunkiseutu 264 (33,0) 334 32,7
PK-seudun ymparyskunnat 201 (36,4) 39,7 32,8
Turku 276 (34,5) 34,9 34,2
Kuopio 330 (41,3) 46,3 36,8
Ita-Lappi 277(34.,6) 374 31,6
Yhteensa 1438 (36,0) 38,4 33,7

Toimenkuvaltaan tydssa kdyvia on noin puolet vastaajista. Osuus vaihtelee Ita-Lapin
43 9% ja padkaupungin 59 9 valilla. Noin joka kolmas vastaaja on eldkeldinen. Ité-La-
pissa eldkeldisten osuus on vaestoprofiilia myotaillen suurin (43 %) ja padkaupungis-
sa pienin (28 9%,). Ita-Lapissa ty6ttémien tai lomautettujen vastaajien osuus on kaksin-
kertainen muihin alueisiin verrattuna. Opiskelijoiden osuus on suurin padkaupungis-
sa (8 %).

Tuloluokissa painottuvat vuositulon 20 000-40 000 € (33 9, vastaajista) ja 40 000-
60 000 € (20 Y, vastaajista) kotitaloudet. 23 9, vastaajista on alle 20 000 € vuosittain
ansaitsevista kotitalouksista. Yli 60 000 € ansaitsevista kotitalouksista vastaajista on
18 9%. Suurten tulojen kotitalouksia on eniten padkaupungissa ja sen ymparyskunnis-
sa. Pienituloisten kotitalouksien osuus on suurin Ita-Lapissa. Noin 6 9, vastaajista jat-
ti tulonsa ilmoittamatta.

Asuinympdristén osalta vastaajista asuu alueesta riippuen 27-33 9%, kaupunki- tai kun-
takeskuksissa. Ité-Lapin vastaajista noin puolet asuu haja-asutusalueella, muilla alu-
eilla osuus on 15-17 9, (pois lukien paakaupunkiseutu). Pientaloalueella asuvia vastaa-
jia on noin 25 %,. Kerrostalolahiossa asuu 18 9, vastaajista.®

Ajokortti on keskimaarin 88 9, tutkimukseen vastanneista. Keskimaaraistd vahemman
ajokortillisia on paakaupunkisedulla (82 9%) ja keskimaaraista enemman paakaupungin
ymparyskunnissa (93 %) seka Ita-Lapissa (92 %,).

9 Asuinymparistékysymykseen huomattiin siséltyvan vaaristyma. Samoihin vastausluokkiin sijoittuu vastaa-
jia varsin erilaisista ymparistdista ympari Suomea (vrt. esimerkiksi kaupunki- ja kuntakeskus tai pientaloalue
paakaupunkiseudulla ja muissa Suomen kunnissa). Kysymys kuvaa silti jollakin tarkkuudella erilaisten asuin-
ymparistéjen (@hipalvelujen saavutettavuutta ja siten autoriippuvaisuutta. Vastaajien tarkka sijoittelu kartal-
le olisi mahdollista osoitetietojen perusteella.
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Kotitalouksien autonomistuksessa on merkittavia eroja eri alueiden valilla. Koko otok-
sessa autottomia kotitalouksia on noin 16 9,. Olosuhde-eroja kuvaa se, ettd Helsingin
seudulla lEhes joka kolmannen vastaajan kotitalous on autoton, kun taas paakaupun-
gin ymparyskunnissa seka Ita-Lapissa autottomien kotitalouksien osuus on vain 6-7
%. Lisaksi padkaupungin ymparyskunnissa seka Ita-Lapissa on eniten kahden tai use-
amman auton kotitalouksia. Tydsuhdeauto on kdytettavissa vain 51 vastaajalla.

Ryhmahaastattelu

Ryhmahaastattelussa oli ldsna Helsingissa kahdeksan henked, Kuopiossa seitseman
henkea ja Saarijarvelld 10 henkea (yhteensa 25 henkea). Taloustutkimus Oy:n raportoi-
man mukaan kirjallisiin kysymyksiin vastattiin viitselidasti ja ryhmat toimivat sujuvas-
ti ja aktiivisesti aiheesta keskustellen.

Osallistujien sukupuolet jakaantuivat 13 mieheen ja 12 naiseen. Ikdjakauma oli 31-62
vuotta. Osallistujat jakaantuivat perheellisiin ja perheettéomiin. Toimenkuvaltaan tyo-
eldmassa oli 20 henkea ja nelja elakkeella. Yksi oli opiskelija. Elakelaisia oli muita toi-
menkuvia painotetummin Saarijarvella.

Osallistujien asuinympdiristot jakaantuivat tyyppeihin: keskusta-, kerrostalo-, pienta-
lo- ja haja-asutusalue. Kulkutavoiltaan osallistujat oli valikoitu aktiivisina autoilijoina
jo rekrytoinnissa. Padkaupunkiseudulla ja Kuopiossa asuvista osa kdytti myos joukko-
litkennetta. Saarijarvelld oma auto oli kdytdnnossa ainoa vaihtoehto pidemmille mat-
koille.

5.5 Tiemaksun hyvaksyttavyys
Kysymys

Kyselyssa esitettiin, ettd henkild- ja pakettiautoilta kannettavat auto- ja ajoneuvoverot
korvataan tiemaksulla. Tiemaksu voidaan kantaa joko paivamaksuna (paivilta kun au-
toa kaytetaan yleisilla teilld) tai kilometrimaksuna (kilometreiltd, jotka ajetaan yleisilla
teilld). Tiemaksun taso maaraytyisi tienpidon kulujen mukaan erisuuruisena erikokoi-
sille ajoneuvoille.

Paiva- ja kilometrimaksun tasot esitettiin yksikkéina (taulukko 4) seka esimerkkilas-
kelmina henkilo- ja pakettiautolle kalenterivuoden kattavina paivdmaksuina (475 €) ja
15 000 kilometrin vuotuiselle ajosucritteelle (555 €).

Taulukko 4. Tiemaksuvaihtoehdoille esitetyt maksutasot gjoneuvoryhmittdin.

Tiemaksun taso Henkilo- ja Kuorma-auto ja Peravaunullinen
pakettiauto linja-auto kuorma-auto (rekka)
Paivamaksu 1,30 euroa/pv 8,00 euroa/pv 36,00 euroa/pv
(€/auton kayttopaiva)
TAI
Kilometrimaksu 3,7 senttid/km 8,0 senttid/km 16,2 senttid/km
(senttia/ajettu km)

Tiemaksun kayttoonoton vaihtoehtona esitettiin polttoaineveron korotusta maaral-
L4, joka tuottaisi samat tulot kuin tiemaksu (eli tienpidon vuosittaisia kuluja vastaa-
va maara).

Vastaajien pyydettiin ottamaan ensin kantaa siihen, hyviaksyvatko he ajatuksen tiemak-
susta (kylla, ei). Sen jalkeen heidan pyydettiin ilmoittamaan, mika vaihtoehto (paiva-
maksu, kilometrimaksu vai polttoaineveron korotus) on heidan mielesta paras (riippu-
matta siita, ettd kannattavatko tai vastustavatko he ajatusta tiemaksusta).
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Vastaukset kyselyssa

Kaikista kyselyyn vastanneista 48 9, ilmoitti hyvaksyvansa ajatuksen tiemaksusta, 46
9% ei hyvaksynyt sita ja 6 9, jatti vastaamatta kysymykseen (taulukko 5). Hyvaksynta
oli suhteellisesti korkein Turun seudun ja padkaupunkiseudun vastauksissa (hyvaksyn-
ta yli 50 %:n) ja alhaisin Itd-Lapin vastauksissa (vain 37 9%). Padkaupunkiseudun ym-
paryskuntien sekd Kuopion seudun vastauksissa hyvaksynta ja vastustus olivat lahes

tasan. Vastaamatta jattaneita oli kaikilla seuduilla verraten vahan.

Taulukko 5. Vastaukset kysymykseen tiemaksun hyviksynndstd (N = 1 438).

Kylla, % (lkm) Ei, 9% (lkm) Ei vastausta, 9%, (lkm)
Paakaupunkiseutu 54 Y% (142) 39 % (103) 7 % (19)
Pk-seudun ymparistd | 48 % (139) 49 % (141) 4 % (11)
Turun seutu 56 % (154) 38 Y% (105) 6 % (17)
Kuopion seutu 47 % (156) 48 % (157) 5 % (17)
Ita-Lapin seutu 37 % (103) 55 % (152) 8 % (22)
Kaikki vastaajat 48 % (694) 46 %, (658) 6 9% (86)

Kysyttaessa vastaajan mielestd parasta tapaa korvata auto- ja ajoneuvoverot esitetyil-
L4 vaihtoehdoilla, valitsi vastaajista 43 9 kilometrimaksun, 25 9, polttoaineveron koro-
tuksen ja 22 9, paivamaksun (taulukko 6).

Kilometrimaksua kannatettiin suhteellisesti eniten Turun ja Kuopion seuduilla ja vahi-
ten paakaupunkiseudun ymparyskunnissa. Paivamaksua kannatettiin eniten paakau-
punkiseudun ymparyskunnissa ja vahiten Turun seudulla. Polttoaineveron korottami-
sen kannatus on suurin paakaupunkiseudulla ja ymparyskunnissa.

Kyselyyn vastanneista 10 9, jatti jatkokysymykseen vastaamatta. Myonteisesti maksuun
suhtautuvista vain noin prosentti jatti vastaamatta jatkokysymykseen, eli pddosin vas-
taamatta jattavien ryhma oli erittdin kielteisesti tiemaksuun suhtautuvia. Kysymykseen
vastaamatta jattaneiden maéra oli Itd-Lapissa muihin seutuihin ndhden korkeampi.

Taulukko 6. Vastaukset kysymykseen mikd olisi paras tapa korvata nykyiset auto- ja
ajoneuvoverot (N = 1 438).

Paivamaksu, | Kilometrimaksu, Polttoaine- Ei vastausta,
% (lkm) % (lkm) veron korotus, % (lkm)
Yo (tkm)

Paakaupunkiseutu 21 % (54) 42 % (112) 28 Y% (74) 9 % (24)
Pk-seudun ymparisto 29 % (85) 35 % (101) 27 % (77) 10 % (28)
Turun seutu 18 9% (50) 48 Y% (132) 26 9% (71) 8 9% (23)
Kuopion seutu 20 % (65) 47 % (154) 25 % (83) 9 % (28)
Ité-Lapin seutu 21 % (57) 43 % (120) 21 % (57) 16 % (43)
Kaikki vastaajat 22 Y, (311) 43 % (619) 25 9%, (362) 10 Y%, (146)

Tiemaksun hyvaksyntaa ja vastustusta selittdvina tekijoina erottuivat autojen luku-
maara vastaajan kotitaloudessa seka auton kayton tiheys.

Autottomissa kotitalouksissa tiemaksun hyvaksynta oli selvasti korkeampaa kuin au-
ton omistajien kotitalouksissa poikkeuksena kuitenkin Ita-Lappi, jossa myds autotto-
mat paaosin vastustivat tiemaksua (kuva 4). Yhden auton ja kahden tai useamman au-
ton kotitalouksista saadut vastaukset vastaavat kutakuinkin toisiaan suhtautumises-
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sa tiemaksuun. Ita-Lappia lukuun ottamatta myos useita autoja omistavista kotitalo-
uksista saaduissa vastauksissa hyvaksytadn tiemaksu, joskaan enemmistd ei hyvak-
sy tiemaksua.

Henkilo- tai pakettiautoja kotitaloudessa

© Itd-Lappi
=H N I N N A SN S R
% Kuopio
2 .3 - ! ! ! '/ [ [ [ | ]
R Turku
Z B [ N
'z PK ymparys
©
= Padkaupunki
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3 Turku
2 | ' ' ' [ [ [ |
> PK ymparys M ei hyvaksy
- ! ! '/ [ [ [ | | tiemaksua
Padkaupunki
\ L ! ! ' ' | | |
Itd-Lappi
| ' ' ' ' [ [ [ |
Kuopio
§ ! ' ' ' ' | [ [ |
= Turku
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PK ymparys
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Padkaupunki
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Kuva 4. Hyvdksyttdvyys ja autoja vastaajan kotitaloudessa (N = 1 339).

Suhtautuminen tiemaksuun myotaili myds vastaajan ilmoittamaa auton kayton tiheyt-
ta (kuva 5). Mita useammin vastaaja autoilee, sitd voimakkaampaa on tiemaksun vas-
tustus. Silti Itd-Lappia lukuun ottamatta tiemaksua kannatti vahintaan 45 9, vastaajis-
ta autoilun tiheydesta huolimatta.

Ajokortillisen ja autollisessa taloudessa asuvan vastaajan tiemaksun hyvaksymiseen
vaikuttaa vuosittainen ajosuorite. Alle 5 000 km vuodessa ajavista noin 53 9, hyvaksyi
tiemaksun. Hyvaksyminen vahenee suoritteen kasvaessa. Yli 50 000 vuodessa ajavista
tiemaksun hyvaksyy edelleen 44 %.

Paljon ajavien keskuudessa pdivamaksu on suosittu. Lahes puolet enemman kuin
50 000 kilometria vuodessa ajavista valitsisi sen. Alle 15 000 km vuodessa ajavien luo-
kassa kilometrimaksua suosisi yli puolet vastaajista. Polttoaineveroa kannattaa noin
neljannes kaikissa eri ajosuoriteluokissa.
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Kuva 5. Hyvdksyttévyys ja vastaajan auton kdyton tiheys (N = 1 352).

Kysymyksen kasittely ryhmahaastattelussa

Ryhmahaastatteluissa ei kirjattu yl6s hyvaksynnan kantoja joko tai -danestyksena, vaan
seurattiin esitettyjen kysymysten ymmarrettavyytta, pohdintaa ja mahdollista asentei-
den kehitystd. Yleisesti ottaen aihe ja kysymykset ymmarrettiin hyvin, mutta maksu-
vaihtoehdoista kaivattiin valmiiksi laskettuja esimerkkeja. Pelkkien yksikkémaksujen
(€/kilometri tai paiva) pohjalta koettiin vaikeaksi maarittaa omaa kantaa.*®

Seuraavia nakodkantoja kirjattiin ylos:

Ehdotettua tiemaksua ei taysin tyrmatty, mutta esille nousi mm. epaluuloa ja
kysymyksia maksun tason laskentatapaa ja sen oikeudenmukaisuutta koh-
taan.

Ehdotetuista maksuista (kilometrimaksu, paivamaksu ja polttoaineveron koro-
tus) keskusteltiin aktiivisesti, ja kaikista loydettiin hyvia ja huonoja puolia.
Kilometrimaksun etuna nahtiin ajamisen maaran harkinta. Epareiluna pidettiin
runsaaseen ajamiseen pakotettujen maksurasitetta (etenkin autonkaytté maa-
seudulla). Ratkaisuksi ehdotettiin kilometrimaksun tason porrastusta.
Paivamaksua pidettiin hyvana, koska maksu kohdentuu vain paiviin, jolloin
autoa kaytetdan. Kaantépuolena pidettiin ajamista rajoittavan kannustimen
puuttumista autonkayttépaivina.

Polttoaineveron korotusta pidettiin parhaana tapana vaikuttaa ajamiseen, mut-
ta laajoista kustannusvaikutuksista oltiin huolissaan.

Muilta osin uuden hinnoittelun jarjestelmakustannuksiin sekd ammattiliiken-
teen liikenndintikustannuksiin suhtauduttiin huolestuneesti.

Tiemaksuun suhtauduttiin suotuisimmin ymparisténakokulmista.

Ryhmahaastattelun yksi tavoite oli arvioida vuorovaikutuksen vaikutusta asenteisiin.
Ryhmahaastattelujen lopuksi kaikissa kolmessa ryhmassa todettiin asenteiden osittain
muuttuneen. Vuorovaikutuksella voi siten olla suuri merkitys hyvdksynnalle ja asenteet
voivat muuttua vuorovaikutuksen myéta.

10 Tasts syysta kyselyyn lisattiin esimerkkilaskelma.
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Kuopiossa jokainen osallistuja hyvéksyi tiemaksun keskustelun paatteeksi kuitenkin
varauksella, ettd saisi itse valita kilometri- ja paivamaksun valilta. Alussa kaikki olivat
vastustaneet ajatusta tiemaksusta.

Saarijarvella asenteet jaivat kriittisiksi. Eniten epaluuloa aiheutti tiemaksun tulojen
kaytto sikaldisen tieverkon hyvaksi. Tiemaksun ei sallittu millaan ehdoin haittaavan lii-
kenteen sujuvuutta. Taustalla vaikutti mielikuva eurooppalaisten tulliteiden maksupis-
teista. Myds nykyaikaisten maksujarjestelmien suhteen oltiin kriittisia yksityisyyden
suojan vuoksi.

Padkaupunkiseudun keskustelun paatteeksi ryhma jakaantui hyvaksyjiin ja vastusta-
jiin. Havaittavissa oli ruuhkamaksun kasittelyn esiin nostamia ristiriitoja; ruuhka- ja
tiemaksu oletettavasti sekoittuivat osallistujien mielisséd ominaisuuksineen ja tarkoi-
tusperineen. Joukkoliikenteen tason merkittavaa parantamista pidettiin ehdottomana
ehtona tiemaksun hyvaksynnalle. Tassa ryhmassa oli ainoat henkildt, jotka puolsivat
polttoaineveron korotusta.

5.6 Tiemaksun perustelut
Kysymys

Vastaajia pyydettiin ottamaan kantaa erédisiin tiemaksun perusteluvaihtoehtoihin (kuva
6). Perusteluvaihtoehdot olivat niitd, mita tiemaksuille yleensa esitetaan tieliikenteen
hinnoittelun tarkasteluissa. Kantaa otettiin asteikolla 1 (tdysin eri mieltd) — 7 (tdysin sa-
maa mieltd) sekd en osaa sanoa. Asteikon keskipiste oli 4, en samaa enka eri mielta.

Vastaukset kyselyssa

Yli puolet vastaajista naki tiemaksulle perusteita autoilun maaran hillitsemiseksi, kan-
sainvalisen tieliikenteen hinnoittelemiseksi ja erikokoisten ajoneuvojen hinnoittelemi-
seksi oikeudenmukaisella tavalla (kuva 6). Kaikki esitetyt tiemaksun perustelut nah-
tiin vahintdan jossain maarin kannatettaviksi, eikd mitaan perustelua tyrmatty. Vahiten
samaa mielta oltiin itse asiassa sen kanssa, ettéd tiemaksua ei voida perustella mielek-
kaasti (30 9 vastaajista). Neutraalit vastaukset, en osaa sanoa -vastaukset ja vastaa-
matta jattineet mahdollisesti viestivat siita, etta lilkkennepoliittiset pohdinnat eivét ole
kaikille vastaajille helppoja.

M samaa mieltd ¥ neutraalit @ eri mieltd M eos M tyhjit
| | | | | | |

Tiemaksulle ei ole mielekdstd perustelua

1

Tiemaksu lisdd harkitaan tehddankd matkat autolla vai muilla

kulkutavoilla

Tiemaksu lisdéd harkintaa paljonko ylipddtinsa autoillaan

Tienpidon rahoittaminen tiemaksulla on jarkevdd, koska tiemaksun
tason ja tienpidon laatutason vélille muodostuu selked yhteys

Ammattiliikenteen autojen tiemaksun tulee olla suhteellisesti

|
||

alhaisempi kuin yksityisautoilijoiden tiemaksun

Tiemaksu pitdd kantaa Suomen tieverkkoa nykyisin korvauksetta

kdyttdvaltd kansainvaliseltd liikenteeltd

Tiemaksun tulee olla alhaisempi henkilGautoille ja korkeampi

|

kuorma-autoille

Tiemaksu on auto- ja ajoneuvoveroon verrattuna oikeudenmukainen

tapa hinnoitella liikkumista

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

Kuva 6. Kannanotot tiemaksun perusteluvaihtoehtoihin (sis. sekd tiemaksun hyvdiksy-
jien ettd vastustajien vastaukset).
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Kysymyksen kasittely ryhmahaastatteluissa

Ryhmahaastatteluissa ilmeni jonkin verran vaikeuksia ymmartaa miten tiemaksun ta-
so voidaan maarittda oikeudenmukaisesti erikokoisille ajoneuvoille. Epaselvaksi koet-
tiin jossain maarin myds se, etta tiemaksun tasolla voi olla yhteys tieverkon laatuun ja
palvelutasoon.

Huoli ammattiautoilijoiden kustannusrasituksesta nousi esille, ja oikeudenmukaisuus
koettiin tassa yhteydessa toisin kuin teoriaan nojaavassa merkityksessa (ns. aiheutta-
ja maksaa -periaate). Jotkut pitivat isoille ammattiliikenteen autoille korkeampia mak-
suja epaoikeudenmukaisina.

Tiemaksun ja tienpidon laatutason valinen yhteys néhtiin huolenaiheena niin, etta va-
haliikenteisen tieverkon rahoitus ja yllapidon laatu voi jadda huonoksi, kun maksutulot
kohdentuvat Eteld-Suomen vilkasliikenteiselle tieverkolle. Paatieverkon rahoitukseen
ja yllapidon laatuun kaivattiin takeita kautta maan. Suomen tieverkkoa kayttavilta ul-
komaisilta ajoneuvoilta kannettavia maksuja kannatettiin.

5.7 Tiemaksun porrastukset
Kysymys

Vastaajia pyydettiin ottamaan kantaa siihen, mita seikkoja tiemaksun tason porrastuk-
sissa tulisi ottaa huomioon yhtaalta ajoneuvojen ominaisuuksia aja-tellen ja toisaalta
tieverkon ominaisuuksia ajatellen (kuva 7). Vastaukset pyydettiin maksutason alennuk-
sina, korotuksina tai huomiotta jattamisena. Myos en osaa sanoa -vastaus sallittiin.

Vastaukset postikyselyssa

Eniten kannatettiin korkeampia maksuja korkeille hiilidioksidipaastoille sekd keskiko-
koa suuremmille autoille. Johdonmukaisesti sen kanssa alhaisia paastoja ja pienikokoi-
sia autoja haluttiin suosia alhaisemmin maksuin. Alemmalla tieverkolla, syrjaseuduilla
seka heikon laatutason teilld ajamisen haluttiin olevan edullista. Selva osa vastaajista
totesi myds, ettei porrastuksia tule tehda autojen ja tieverkon ominaisuuksien mukaan.

Tassa kysymyksessa en osaa sanoa ja tyhjien vastausten osuus (kohdasta riippuen jo-
pa yli viidennes vastaajista) nousi tiemaksun perustelukysymysta korkeammaksi. On
mahdollista, ettd aiheen kasittelyn haasteellisuus alkoi nousta. Valtaosa vastaajista
jaksoi kuitenkin ottaa kantaa porrastuksiin.

T
Auton huono kolarikestavyys _
%
Auton hyva kolarikestdvyys : :
Korkeat hiilidioksidipddstot

1 | | | | | | |
Alhaiset hiilidioksipaastst NG
1 | | | | | | |
Keskikokoa pienemmat autot : :
Keskikokoa suuremmat autot
Tien sijainti suurella kaupunkiseudulla : : :
Pikkuteilld ajaminen
<<

Moottoritielld ajaminen

Teiden heikko laatutaso ja alhainen hoitotaso : :
Teiden hyva laatutaso ja hyva hoitotaso

B korottaa maksua
M alentaa maksua

ei tule ottaa huomioon
M eos

B tyhijia
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Kuva 7. Kannanotot henkilo- ja pakettiautojen tiemaksun porrastamiseen (sis. sekd tie-
maksun hyviksyjien ettd vastustajien vastaukset).
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Kysymyksen késittely ryhmahaastatteluissa

Ryhmahaastatteluissa nousi esille tiemaksun porrastustapoihin littyvia nakokulmia,
joiden vuoksi kannanottoa pidettiin jonkin verran vaikeana. Toisin sanoen, porrastuk-
sia ei osattu ajatella yksiviivaisesti.

Ymparistoperusteiset porrastukset (hiilidioksidi) nahtiin kuitenkin perusteltuina, sa-
moin kuin jossain maarin ruuhkien seka tien laadun mukaiset porrastukset. Liikenne-
turvallisuuteen liittyvia porrastuksia ei haluttu tiemaksun osaksi. Sen ndhtiin vaikeut-
tavan auton valintaa, kun esimerkiksi perheellisten tulee jo muutoinkin ottaa huomioon
monia muita tekijoita.

5.8 Tiemaksun ja polttoaineveron tehokkuus
ohjauskeinona

Kysymys

Vastaajia pyydettiin arvioimaan milla tieliikenteen hinnoittelutavalla (vaihtoehtoina ki-
lometrimaksu, paivimaksu ja polttoainevero) voidaan parhaiten edistaa erdita yleisia
liikennepoliittisia tavoitteita. Kysymys testasi kykya puntaroida liikenteen hinnoittelu-
vaihtoehtoja ohjauskeinona.

Vastaukset kyselyssa

Vastauksissa ilmeni varsin laajasti hajontaa (kuva 8). En osaa sanoa -vaihtoehto oli
valittu suhteellisen monissa tapauksissa vastaamatta jattamisen ohella. Lisdksi mo-
net nakivat kaikki ehdotetut keinot tehottomiksi esitettyihin tavoitteisiin nahden. Ta-
ma kertoo yhtaalta siita, etta kysymyksenasettelu on haastava, ja toisaalta kysely saat-
toi alkaa puuduttaa vastaajia.

Paivamaksu nahtiin useimmin tehokkaaksi tavaksi vahentaa paikallisia ruuhkia. Kilo-
metrimaksu litettiin useimmin oikeudenmukaiseen maksurasitteeseen seka tienpidon
rahoitukseen. Polttoaineverotuksen tehokkuus nousi esille paastéjen hillinndssa.

Autoilun kokonaismaéran véheneminen
Paikallisten ruuhkien véheneminen

Maksurasitteen kohdistuminen paljon
teitd kuluttaville |

Maksurasitteen oikeudenmukaisempi
kohdistuminen eri puolilla Suomea |

Liikenneturvallisuuden paraneminen

Hiilidioksidi- ja pakokaasupaastéjen
vaheneminen

Liikennemelun vaheneminen

Rahoitustason ja tienpidon laadun
valille suorempi yhteys |

Lisarahoitusta joukkoliikenteelle

Parempaa tienpidon laatua omalle alueelle

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

Kuva 8. Kannanotot tiemaksuvaihtoehtojen tehokkuuteen litkennepolitiikan tyokaluna
(sis. sekd tiemaksun hyvdksyjien ettd vastustajien vastaukset).
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Kysymyksen kasittely ryhmahaastatteluissa

Ryhmahaastatteluissa tieliikenteen hinnoittelun ohjauskeinopohdinnat koettiin kaik-
kein vaikeimmiksi. My0s lisdtietoa kaivattiin. Ryhmahaastattelun lomakkeessa ei ollut
vastausvaihtoehtoa 'en osaa sanoa’. Palautteen perusteella vaihtoehto lisattiin posti-
kyselyn lomakkeeseen.

5.9 Tuottojen keraaminen ja kayttékohde
Kysymys

Vastaajia pyydettiin ilmoittamaan kannattavatko he tiemaksutulojen kohdentamis-
ta valtion budjetin kautta yleisiin kdyttékohteisiin vai tulisiko tulot kohdentaa kaytet-
tavaksi litkennesektorilla. Sen jalkeen heidan, jotka kannattivat liikennesektorille koh-
dentamista, tuli valita nimetyista kayttokohteista vastaajan mielesta tarkeimmat.

Vastaukset kyselyssa

Vastaajista 80 9, kannatti maksutulojen kohdentamista lilkennesektorille (taulukko 7).
Vain 16 9, kannatti nykyista valtiontalouden mallia, jossa tieliikenteeltad keratyt verot
kaytetaan valtion yleisen budjetin kautta. Valtion yleista budjettia kannatettiin eniten
paakaupunkiseudulla ja vahiten Kuopion seudulla sekd padkaupunkiseudun ymparys-
kunnissa. Liikennesektorin kayttokohteista ylivoimaisesti suosituin oli autoliikennetta
palveleva tienpito, mutta myos kevytta lilkennetta ja joukkoliikennetta palveleva tienpi-
to olivat varsin suosittuja (kuva 9). Niitd vahemman suosittiin joukkoliikenteen ostoja
ja lipputukia seka rataverkon rahoittamista.

Taulukko 7. Suhtautuminen tiemaksun tuoton kdyttétapaan (N = 1 348).

Maksutulojen Maksutulot on Tyhjia, %
kayttokohdetta kaytettava
ei tule nimet3, 9%, liikennesektorille, %

Padkaupunkiseutu 21,2 75,8 3,0
Pk-seudun ymparistd 13,7 83,2 31
Turun seutu 15,6 80,8 3,6
Kuopion seutu 13,6 82,4 3,9
Ité-Lapin seutu 15,9 77,6 6,5
Kaikki vastaajat 15,9 80,1 4,0
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Kuva 9.

maksun hyvdksyjien ettd vastustajien vastaukset).

Tiemaksun tuottojen kdyttokohteiden suosio liikennesektorilla (sis. sekd tie-
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Kysymyksen kasittely ryhmahaastatteluissa

Ryhmahaastatteluissa tiemaksun tuottojen kohdentamista lilkennesektorille kannatet-
tiin voimakkaasti. Tosin tdman vaikutusta muihin veroihin ja maksuihin pohdittiin, ja
etenkin niiden korotuksista oltiin huolissaan. Itsestdan selvana pidettiin tienpidon ra-
hoitusta mukaan luettuna uusien teiden rakentaminen. Esille nostettiin liikenneturval-
lisuus, esteettomyys, talvikunnossapito ja opasteet. Myés kevyen litkenteen tienpitoa
kannatettiin tarkedna rahankaytdn kohteena. Maalla asuvat kokivat joukkoliikennetta
palvelevan tienpidon ja joukkoliikenteen tuet vieraiksi, mutta kaupunkilaiset kannatti-
vat niiden rahoitusta periaatteen vuoksi, ei niinkdan joukkoliikenteen kayttajina.

5.10 Asennekysymykset
Kysely

Vastaajia pyydettiin ottamaan kantaa liikkumista koskeviin vaittamiin (kuva 10 ja 11).
Nain pyrittiin lisidmaan henkilokohtaisen tilanteen pohdintaa (asennekysymykset esi-
tettiin ennen tiemaksukysymysta). Asennekysymysten vastauksista haluttiin etsia se-
lityksia tiemaksukannanotoille. Kantaa otettiin asteikolla 1 (tdysin eri mieltd) — 7 (tay-
sin samaa mieltd) seka en osaa sanoa. Asteikon keskipisteena oli 4, en samaa enka eri
mielta.

Tulosten mukaan suhtautuminen liikkumista koskeviin vaittamiin poikkesi enemman
eri otosalueilla asuvien vastaajien kesken (kuva 10) kuin tiemaksun hyvaksyvien ja ei-
hyvaksyjien valilla tarkasteltuna (kuva 11).

Otosalueiden véliset asenne-erot liittyivat [Ghinna ruuhkan kokemiseen, joukkoliiken-
teen toimivuuteen kulkutapana seka autoriippuvaisuuteen. Ita-Lapin vastauksissa ko-
rostui auton valttamattomyys arjessa. Paakaupunkiseudulla ruuhkaongelma koettiin
selvasti muita alueita voimakkaammin. Halussa vdhentaa auton kayttoa ei ollut alueel-
lisia eroja, mutta mahdollisuudessa auton kaytén vahentdmiseen sen sijaan oli eroja.
Kiinnostavaa on, ettd paakaupunkiseudun ymparyskunnat asettuvat asenteiltaan a-
hemmaksi Turun ja Kuopion seutukuntia kuin paakaupunkiseutua.

Tiemaksun hyvaksyjien ja vastustajien asenne-erot liittyivat selkeimmin mahdollisuu-
teen ja haluun kayttaa joukkoliikennetta, mahdollisuuteen vdhentda auton kayttoa, au-
toilun sujuvuuteen perheen kanssa seka uskoon omaan mahdollisuuteen vaikuttaa il-
mastonmuutoksen torjuntaan. Tiemaksun hyvaksyjien joukossa on enemman uskoa
omiin valintoihin. Vastustajat kokivat selvasti vaikeampana tai mahdottomana véhen-
tda oman auton kayttoa.
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Asuinkunnassani on ruuhkia.

Uskon, ettd liikkumisvalinnoillani on vaikutusta
ilmastonmuutoksen torjunnassa.

Olen valmis pysdkéimdan autoni kauemmas, jos pysdkéinti on
halvempaa tai ilmaista.

Joukkoliikenne on minulle toimiva vaihtoehto arjen
liikkumisessa.

Kdytdn joukkoliikennettd aina kun voin.

Autoilu on mukavaa.
B Pidkaupunki

W PK ymparys
Kévelen ja/tai pyordilen mahdollisimman paljon.
= Turku
| K i
Mind en halua vihentdd auton kdyttoa. RS
 [t3-Lappi

Minun ei ole mahdollista vihentda auton kdytt6a

Auton kdyttokustannukset tai matkalipun hinta eivdtyleensd
vaikuta kulkutavan valintaani.

En halua kdyttda joukkoliikennetta.

Perheen kanssa liikuttaessa auto on ainoa toimiva vaihtoehto.

Autoa kannattaa kdyttdd mahdollisimman paljon, kun sellaisen
on hankkinut.

1 2 3 4 5 6 7
tdysin eri en samaa enkd eri tdysin samaa
meiltd miel td meiltd

Kuva 10. Suhtautuminen asennevdittdmiin eri seuduilla, vastausten keskiarvot (N = 1
301-1 367, eos- ja tyhjid -vastauksia ei ole huomioitu).
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Uskon, ettd liikkumisvalinnoillani on vaikutusta
Olen valmis pysdkéimédn autoni kauemmas,

jos pysdkéinti on halvempaa tai ilmaista.

Joukkoliikenne on minulle toimiva vaihtoehto

Kdvelen ja/tai pyordilen mahdollisimman

Minun ei ole mahdollista vihentdd auton

Auton kdyttokustannuks et tai matkalipun hinta
eivdt yleensd vaikuta kulkutavan valintaani.

Perheen kanssa liikuttaessa auto on ainoa

Autoa kannattaa kdyttdd mahdollisimman

Asuinkunnassani on ruuhkia.

ilmastonmuutoksen torjunnassa.

arjen liikkumisessa.

Kéytdn joukkoliikennettd aina kun voin.

Autoilu on mukavaa.

paljon. B ei hyvdksy maksua

B hyvdksyy tiemaksun
Mind en halua vihentda auton kayttod.

kd yttoad

En halua kdyttda joukkoliikennettd.

toimiva vaihtoehto.

paljon, kun sellaisen on hankkinut.

Kuva 11. Tiemaksun hyvdksyjien ja ei-hyviksyjien suhtautuminen asennevdittdmiin,
vastausten keskiarvot (N = 1 250-1 307, eos- ja tyhjid -vastauksia ei ole huo-
mioitu).

Kysymysten kasittely ryhmahaastatteluissa

Ryhmahaastatteluissa asennevaittamiin suhtautumiseen vaikutti se, ettd osallistujat
oli valikoitu varta vasten autoa sdannollisesti kdyttavina henkiléina. Autonkayton omaa
ja perheen eldmaa helpottava ominaisuus korostui, joskaan ainakaan kaupunkiseutu-
jen asukkaat eivat vaheksyneet joukkoliikennetta. Yleisesti ottaen myos kevytta liiken-
netta haluttiin suosia aina kun mahdollista. Ilmastonmuutoksen torjunnan ja oman toi-
minnan valinen yhteys nahtiin selvésti olevan olemassa.

5.11 Tiemaksun hyvdksynnan laajennettu
tarkastelu

Keskeisia hyvaksyttavyystuloksia voidaan laajentaa edustamaan otosalueiden popu-
laation kantoja. Tuloksia voidaan varauksin laajentaa koskemaan myds suomalaisia
yleisia kantoja.

Tiemaksun hyvaksyntaa ja maksutapavaihtoehtoja koskeville vastauksille muodostet-
tiin laajennuskertoimet (ks. liite 3) kahdella tavalla:

1. Laajennus 18-79-vuotiaaseen vaestdon tutkimusseuduilla

2. Laajennus 18-79-vuotiaaseen vdestdon koko Manner-Suomessa.



48

Laajennus 1 tehtiin sukupuoli- ja ikdryhmittain seutukohtaisesti (viisi seutua), eli kyse-
lyaineisto laajennettiin vastaamaan peruspopulaatiota, josta otanta oli poimittu. Kysei-
nen peruspopulaatio vastaa noin kolmasosaa Manner-Suomen vastaavasta ikdryhmas-
ta. Laajennus 2 tehtiin myds ika- ja sukupuoliryhmittdin, seuraavin alueellisin edusta-
vuusoletuksin:

Kyselyaineiston keraysalue Seudut, joiden vaestdon vastaukset
on laajennettu

Padkaupunkiseutu: Helsinki, Vantaa, | Paakaupunkiseutu: Helsinki, Vantaa, Espoo
Espoo ja Kauniainen ja Kauniainen

Padkaupunkiseudun ymparyskunnat: | Padkaupungin ymparyskunnat, muu Helsin-
Hyvinkaa, Jarvenpaa, Kerava, Kirkko- | gin seutu sekd Porvoon ja Rithimaen seutu-
nummi, Nurmijarvi, Sipoo, Tuusula ja | kunnat

Vihti

Turun seutukunta Turun ja Tampereen seutukunnat

Kuopio seutukunta Manner-Suomen yli 45 000 asukkaan seutu-
kunnat, pl. aiemmin mainitut

Ité-Lapin seutukunta Manner-Suomen alle 45 000 asukkaan seu-

tukunnat, pl. jo aiemmin mainitut

Kun tiemaksun hyvaksyttavyyden vastaukset laajennetaan tutkimuksen otosseutu-
jen vaestéon (yhteensa noin 1,3 miljoonaa henkea; taulukko 8), myonteisesti tiemak-
suun suhtautuvien osuus on 54 9 (vrt. otosvastausten 48 9,). Kielteisesti suhtautu-
vien osuus on 40 9, (vrt. otosvastausten 46 9,). Vastaamatta jattaneiden osuus on 6 %,
(vrt. otosvastausten 5 9%).

Laajennettaessa hyvaksyttavyysvastauksia koko Manner-Suomen 18-79 -vuotiaaseen
vaestoon (noin nelja miljoonaa henked), ovat tiemaksuun myonteisesti ja kielteisesti
vastanneiden osuudet yhta suuret, 47 %. Tyhjien vastausten osuus 5 %,. Tulos on suun-
taa antava.

Taulukko 8. Tiemaksun hyvdksynndn laajennetut vastaukset.

Kylla, % Ei, % Ei vastausta, %,
(lkm) (Lkm) (Lkm)
Laajennus tutkimusseutujen 54 % 40 % 5%
18-79-vuotiaaseen vaestoon (721 235) (533 244) (72 346)
Laajennus Manner-Suomen 47 % 47 % 5%
18-79-vuotiaaseen vdestoon (1 886 845) (1 879 288) (209 826)
Kyselyn perustulos 48 % 46 % 5%

Maksutapavaihtoehtoja koskevien tulosten laajentaminen tutkimusseudun vaestoa
vastaavaksi tai koko Manner-Suomen vaestoa vastaavaksi muuttaa eri maksutyyppien
hyvaksyntaa korkeintaan muutamia prosenttiyksikoita, jos ollenkaan (taulukko 9). Kilo-
metrimaksu on laajennuksissakin selvasti maksutyypeista useimmin hyvaksytty 40 9%
ja 42 9, osuudella (otosvastauksissa kannatus oli 43 %).



Taulukko 9. Maksutapavaihtoehtojen laajennetut vastaukset.
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Paiva- Kilometri- Polttoaineve- Ei vastaus-
maksu, %, maksu, % | ron korotus, %, ta, %
(Lkm) (Lkm) (Lkm) (Lkm)
Laajennus tutkimus- 23 9% 40 Y%, 27 % 10 Y%
seutujen 18-79 (303 548) (530 764) (355 547) (136 966)
-vuotiaaseen vaestéon
Laajennus Manner- 22 9% 42 % 25 % 11 9,
Suomen 18-79 (882326) | (1661560) (978 145) (453 928)
-vuotiaaseen vaestoon
Kyselyn perustulos 22 9%, 43 9% 25 % 10 %
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6 PAATELMAT

Kirjallisuusselvitys

Kansainvalisten tutkimusten mukaan tiemaksu jakaa kansalaismielipiteita, mutta paa-
asiassa tiemaksuja vastustetaan. Vastustajat ja kannattajat eivat jakaudu leireihin tay-
sin jyrkéasti. Ankarien vastustajien ja innokkaiden kannattajien valimaastossa on myds
lievasti kriittisia ja varovaisen kiinnostuneita ihmisia. Sen lisdksi osalle kansalaisista
tielitkenteen hinnoittelulla on joko vain vdhan tai ei ollenkaan merkitysta.

Tiemaksun hyvaksynnan ehtoja ovat keskeisimmin seuraavat tekijat:

+ Liikenteellinen ongelma tai lilkenteeseen liittyva yhteiskunnallinen ongelma ja
naiden ratkaisutarve on koettava suureksi.

* Liikennejarjestelman toimivuuden takaaminen on koettava tarkeaksi.

* On oltava tarjolla tai on luotava sopeutumismahdollisuuksia eli vaihtoehtoisia
kulku- ja kuljetustapoja seka -reitteja.

* Maksun on nahtava parantavan liikennejarjestelman toimivuutta tehokkaasti
vahintadnkin aikaa myoten.

» Maksurasituksen on koettava jakautuvan oikeudenmukaisesti eri tienkayttaja-
ryhmien kesken.

* Maksutulot on ndhtava kaytettavan litkennejarjestelméan hyvaksi niin, etta se
parantaa kohdealueen toimivuutta ja lisda vaihtoehtoja.

» Kansalaisten on saatava vaikuttaa tiemaksujen suunnitteluun ja heidan on ko-
ettava tulevansa otetuksi huomioon.

¢ Liikkumisen hinnan ei haluta kokonaisuutena nousevan.

Kansalaisten suhtautuminen tiemaksuun voi muuttua informaation tai kokemusten -
sadantyessa. Suomessakin tiemaksun eri muotoja on puitu pitkdan (kuva 12), vaikka
painotetusti poliittisella tasolla. Helsingin seudun ruuhkamaksun kannatus on selvas-
ti kasvanut. Mahdollisia syita ovat tydmatkaliikenteen ruuhkautuminen seka ylipaataan
aiheen julkinen kasittely. Yleisemmin ilmastopolitiikan painoarvo, tiemaksun yleisty-
minen Euroopassa sekd Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksut ovat tehneet tieliiken-
teen hinnoittelusta hyvaksyttavan keskustelun aiheen.

Tiemaksun valmistelutavalla ja vuorovaikutuksella on huomattava merkitys hyvaksyn-
nalle. Kansalaisten vaheksymisesta havainnollinen esimerkki on pienessa piirissa val-
mistellun Iso-Britannian tiemaksuesityksen julkinen tyrmays vuonna 2007. Suomessa-
kin ilman vuoropuhelua 1990-luvun alussa valmisteltu esitys Helsingin seudun inves-
tointipaketista tietulleineen kaatui.

Suomessa elinkeinoeldaman edustajat torjuvat ajatuksen tieliikenteen verotuksen kiris-
tymisesta. Kuljetusalalla on esiintynyt varauksin kannatusta tieliikenteen veroraken-
teen uudistamiseksi kiinteista veroista kohden tiemaksuja. Ehtona ovat ajoneuvoveron
poistaminen ja ulkomaisten tavarankuljetusajoneuvojen lukeminen tasapuolisesti tie-
maksun piiriin. Nama seikat lisdavat tiemaksun hyvaksyntaa myos laajemmin elinkei-
noeldmassa.
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Lnkennemlms’_cerl_on EU:n valkoinen EU:n Lontoon
ehdt?tus |"|e|.5'|.ngm kirja lilkenteen valko.inen ruuhka-
_ tietullistaja hinnoittelusta kirja maksu Paa-
investointipaketista liikenne- kayttddn Tukholman |  kaupunki-
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Vinjettidirektiivin uudistus
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Tielaitoksen hinnoittelusta  Vinjettidirektiivi Vinjettidirektiivin uudistusehdotus Vinjetin
esitys tulliteista valmistelua
Hollannin tiemaksupaatos Suomessa

ja -suunnitelma

Kuva 12. Tielitkenteen hinnoittelun kdsittelyvaiheita Suomessa.

Poliittisten puolueiden piirissa ja siten my6s eduskunnassa tiemaksun kannatus myo-
tailee kansalaisten (itse kunkin puolueen dinestdjakunnan) ja elinkeinoeldman nake-
myksia. Ymparistdarvojen vahvistuminen ja liikkennejarjestelman rahoitusmahdollisuu-
det lisdavat tiemaksun kannatusta. Varauksia esittavéat etenkin valtiovarainministerio
ja eduskunta varmistaen paatdsvaltaansa verojen kerdamisesta ja kaytosta. Maksun
kantaminen Suomen tieverkkoa kayttavilta ulkomaisilta ajoneuvoilta on yhdistanyt po-
liittisia toimijoita lisaten vinjettityyppisen tiemaksun kannatusta. Yleisesti kaikki halu-
avat pitaa ylla elinkeinoeldman kilpailukykya.

Suomen liikennehallinto on pitkd3dn suhtautunut myoénteisesti taloudelliseen ohjauk-
seen osana liikennepolitiikan keinovalikoimaa ja ennen kaikkea uusia liikennejarjes-
telmén rahoitusmuotoja on kaivattu. Samalla on kuitenkin todettu, ettei tieliikenteen
verorasitus saisi kasvaa. Etenkin valtiovarainministerio ja eduskunnan valtiovarainva-
liokunta vastustavat tiemaksutulojen korvamerkintaa liikenteen hallinnonalalle. Mui-
den maiden esimerkeista kuitenkin havaitaan, etta liilkennejarjestelman rahoituspake-
tit ovat olennainen osa hyvaksyttyja tiemaksusuunnitelmia.

Suomessa yleisen tieverkon tiemaksun hyvaksyttavyytta on arvioitava eri pohjalta kuin
Keski-Euroopassa (taulukko 10). Liikenteen toistuvia sujuvuusongelmia on Suomessa
lahinna isojen kaupunkien sisdantulo- ja kehateilld. Valtaosalla paatieverkkoa (muus-
ta verkosta puhumattakaan) ei ole tienkayttajien kokemia toimivuusongelmia, joihin
tiemaksu olisi ilmeinen ratkaisu. Kulkutapavaihtoehtojen olennainen lisidaminen ei ole
mahdollista koko tieverkon laajuudessa (toisin kuin kaupunkiseuduilla). Hyvaksytta-
vyytta tukee eniten mahdollisuus periad myos ulkomaisilta ajoneuvoilta maksu Suomen
tieverkon kaytosta ja lilkenteen haittojen aiheuttamisesta.

Yleisen tiemaksun hyvaksyttavyyden lisddmisen keinoja voivat olla muun muassa tie-
liikenteen kiinteiden verojen alentaminen seka tiemaksuun liittyva hoidon ja yllapidon
laadun parantaminen seka tietyin paikoin myods sujuvuuden parantaminen investoin-
nein. Myds on mahdollista, ettd yleisesti ymmarrettisiin ajosuoritteiden ja aiheutet-
tujen tienpidon kustannusten sekad ulkoisten kustannusten mukaan maksamisen peri-
aate (aiheuttaja maksaa). Periaatteen mukainen hinnoittelu lisaisi autoilijoiden valis-
ta tasa-arvoa.
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Taulukko 10. Tiemaksun hyvdksyttavyyttd lisGdvid ja vihentdvid tekijoitd.

Aihe

Hyvaksyttavyytta lisaavat
perusoletukset ja arvot

Hyvaksyttavyytta vahentavat
perusoletukset ja arvot

Ongelma ja
tavoitteet

Autoliikenne aiheuttaa ympéaristé-,
turvallisuus- ja ruuhkaongelmia.

Rahoituksen niukkuus heikentaa
tienpidon laatua.

Joukko- ja kevyt litkenne ovat autoi-
luun ndhden heikossa asemassa, ja
niiden suosiota tulisi lisatad hinnoit-
telun keinoin.

Suomen paateilld ei ole ruuhkia.

Tieverkon palvelutason merkitta-
va kohottaminen ei ole laajasti mie-
lekasta teiden vahaliikenteisyyden
vuoksi.

Ajoneuvokannan uusiutuminen (ve-
ro-chjauksen avulla) seké joukkolii-
kenteen tarjonnan lisddminen ovat
ratkaisu lilkenteen ymparisto- ja tur-
vallisuusongelmiin.

Keino

Aiheutettuja kustannuksia heijasta-
va maksu on tehokas, oikeudenmu-
kainen ja vahva liikennepolitiikan
ohjauskeino.

Autoilun kiinteiden verojen korvaa-
minen kdytdén mukaan muuttuvilla
maksuilla tuo tienpitoon lisda varo-
ja ja myos lisaa tienpitdjan paatos-
valtaa varojen kaytosta.

Suurempi osa autoilijoilta jo nyt pe-
rittavista veroista tulisi ohjata litken-
nejarjestelman kehittamiseen.

Tienpitoon ei saada lisatuloja eika
tienpitajan valta varojen kaytosta li-
saanny.

Tiemaksujen periminen on monimut-
kaista ja kallista.

Vaikutukset

Ajamisen maaran mukainen mak-
su johtaa tehokkaammin toimivaan
liikennejarjestelmaan ja yhteiskun-
nallisen kustannusrasituksen pie-
nenemiseen.

Liikenteen ymparistéhaitat ja ruuh-
kaisuus vahenevat, lilkkenneturvalli-
suus paranee.

Tehokas hinnoittelu jakaa vastuun
tienpidon menoista ja ulkoisista
kustannuksista oikeudenmukaisem-
min tienkayttajien kesken.

Uudet maksut johtavat tienkayttajien
kustannusten nousuun, mika heiken-
taa elinkeinoelaman kilpailukykya ja
kansalaisten taloutta.

Tiemaksut rasittavat kohtuuttomas-
ti niita vahatuloisia tai maaseudulla
asuvia, joilla ei ole vaihtoehtoa au-
ton kaytolle.

Liikkumisen vapaudelle muodostuu
vakava rajoite.

Prosessit ja
valta

Taloudelliset ohjauskeinot on tarke-
aa saada mukaan liikennepolitiikan
keinovalikoimaan.

Liikenteen verot ja maksut tulee pi-
taa yleiskatteellisina ja varojen kéayt-
totavasta paattamisen on sailyttava
eduskunnassa.

Kenttatutkimus

Ryhmahaastattelujen ja postikyselyn tulokset kertovat kuinka kansalaiset suhtautuvat
yleiseen tiemaksuun ja sen ominaisuuksiin sekd mistéd seikoista tiemaksun hyvaksyt-
tavyys kansalaisten keskuudessa riippuu. Tuloksia on viidelta erilaiselta alueelta Suo-
messa. Vastaajien liilkkumisolosuhteissa on eroja mm. joukkoliikenteen kayttémahdol-
lisuuksissa paivittdisessa matkustamisessa, matkojen pituuksissa ja tieverkon ominai-

suuksissa.

Vastausten laadusta paatellen kyselyn sisalté ymmarrettiin ja aiheeseen jaksettiin pa-
neutua hyvin. Protestivastauksia ei esiintynyt. Kysymykset tiemaksun ohjaavista omi-
naisuuksista ja yhteydesta liikennepolitiikan tavoitteisiin alkoivat jossain méaarin puu-
duttaa osaa vastaajia tai sitten kannan muodostaminen koettiin vaikeaksi.
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Paatulokseksi muodostui se, etta tiemaksu hyvaksyttiin tai sita vastustettiin kutakuin-
kin tasavertaisesti. Suhtautumisessa oli alueellisia eroja, mutta vahemman kuin odo-
tettiin. Itd-Lapissa tiemaksua vastustettiin jyrkimmin. Kantaa jatti ottamatta vain pie-
ni osa vastaajista. Selkeimmin tiemaksua vastustivat vastaajat, jotka kayttivat autoa
useimmin ja joiden kotitalouksissa oli useita autoja. Kuitenkin myos tiemaksun hyvak-
syjien joukossa oli runsaasti autoilevia ja useita autoja omistavia vastaajia.

Syrjaisemmilld seuduilla tiemaksun vastustaminen on johdonmukaista, koska joukko-
ja kevyen litkenteen kayttémahdollisuuksien ovat selvasti heikommat kuin kaupunki-
seuduilla. Syrjaseuduilla tiemaksua vastustivat myoés autottomat vastaajat (kotitalou-
det) mahdollisesti siksi, etta he ovat riippuvaisia muiden ihmisten autoilusta seka sik-
si, ettd oman auton kayton valttamattomyys tiedostetaan laajasti. Toisaalta oman au-
ton kaytto on valttamatontad monille myos kaupunkiseuduilla tydssakayntialueiden laa-
jentuessa.

Tielitkenteen hinnoittelun uudistamisen vaihtoehdoista kilometrimaksu oli selvas-
ti suosituin. Se on ehka yllattavaa, koska yhtena vaihtoehtona oli my6s usein median
kautta esitetyissa kannanotoissa esiin nouseva polttoaineveron korotus. Polttoaineve-
ron korotus oli kuitenkin hieman suositumpi vaihtoehto kuin paivamaksu.

Karkeasti ottaen puolet vastaajista naki tiemaksun toimivana ohjauskeinona sekd mah-
dollisena litkennepolitiikan tydkaluna. Loput vastaajista joko eivat ndhneet tiemaksua
toimivana ohjauskeinona tai lilkkennepolitiikan valineena, eivat osanneet ottaa asiaan
kantaa tai suhtautuivat muista syista naihin kysymyksiin valinpitamattomasti.

Yleisesti hyvaksyttyja ja kannatettuja liikennepoliittisia teemoja, joita tiemaksulla voi-
taisiin edistaa, olivat ymparistokysymykset, ulkomaisten Suomen tieverkkoa kayttavi-
en autojen hinnoittelu seka yleensa kannustin harkita ajamisen maaraa. Ammattiliiken-
teen maksurasituksesta oltiin huolissaan jopa niin, ettd autojen koon mukaan nouse-
vaan tiemaksuun suhtauduttiin osittain torjuvasti.

Vastaajat kannattivat voimakkaasti tiemaksutuottojen kayttoa liilkennesektorin ja eten-
kin tienpidon hyvaksi. Autoliikennettd palvelevan tienpidon ohella tiemaksutuottoja
suotiin kohdennettavan kevytta ja joukkoliikennetta palvelevaan tienpitoon, seka jon-
kin verran myos joukkoliikenteen tukiin ja rataverkon rahoitukseen. Vain murto-osa vas-
taajista kannatti nykyista mallia, jossa tieliikenteelta keratyilla veroilla katetaan valtion
yleisid menoja.

Ryhmahaastatteluissa arvioitiin, kuinka vuorovaikutus vaikuttaa tiemaksun hyvaksyt-
tavyyteen. Haastatteluissa ilmeni yhtaaltad selvaa nakokantojen muutosta kielteisesta
mydnteiseen (Kuopion ryhma) seka toisaalta selvaa alkuperaisten kriittisten nakokan-
tojen vahvistumista (paakaupunkiseudun ryhma). Kriittisyyden ja kielteisyyden syita
voitiin erottaa vuorovaikutuksessa myds hyvin. Niitéd olivat muun muassa vaihtoehtois-
ten kulkutapojen puuttuminen sekd huono luottamus siihen, ettd tiemaksutuloja kay-
tettaisiin juuri oman seudun tienpidon hyvaksi (etenkin Saarijarven ryhma).

Hyvaksyttavyystuloksia arvioitaessa on tarkeaa pitaa mielessa, etta tutkimuksessa esi-
tettiin kaksi kansalaisille ennalta erityisen tarkeiksi tiedettya tiemaksun ominaisuutta:
auto- ja ajoneuvoveroista luopuminen ja mahdollisuus maksutuottojen korvamerkin-
taan lilkennesektorille ja tienpidon hyvaksi. Ilman naita tekijoita tulokset oletettavas-
ti olisivat selvasti erilaiset.
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Hyvaksyttavyyden kehitys ja tila vuonna 2010

Tiemaksuista 1990-luvulta alkaen Suomessa asiantuntijoiden, virkamiesten ja poliitik-
kojen tasolla kdyty keskustelu voidaan jasentaa vaiheisiin:

* Vuonna 1995 julkaistu Euroopan komission Liikenteen hinnoittelun vihrea kir-
ja nosti tiemaksut laajaan kasittelyyn seka tutkimusohjelmiin myés Suomessa.
Tiemaksut pysyivat periaatetason tarkasteluissa Euroopan komission Liiken-
teen hinnoittelun vihrean kirjan (1998), raskaan liikenteen vinjettidirektiivin
(1999) seka EU:n Liikennepolitiikan valkoisen kirjan (2002) myota. Naina vuo-
sina tiemaksuista ei tehty laajasti kannatettuja suomalaisia kdyttéonottoehdo-
tuksia.

* Vuodesta 2003 alkaen muissa Euroopan maissa tapahtui merkittavia tiemak-
sujen kayttéénottoja; mm. Saksan raskaan liikenteen kilometrimaksu mootto-
riteilld, muut uudet moottoritiemaksut ja entisten maksujen modernisoinnit
useissa maissa, Lontoon ruuhkamaksu (2003) sekd Tukholman ruuhkamaksu
(2006-2007). Edelleenkdan tiemaksuista ei tehty Suomessa laajasti kannatet-
tuja kayttoonottoehdotuksia, mutta muiden maiden kehitystad seurattiin kiin-
nostuneina.

* Vuosina 2008-2009 Suomessa tehtiin vakavasti otettavia tiemaksuselvityksia;
Kaakkois-Suomen tiemaksu, raskaan liikenteen vinjettimaksu seka paakau-
punkiseudun ruuhkamaksu. Selvityksilla oli seka litkennepoliittinen etta liiken-
nejarjestelman toimivuuteen liittyva perustelu. Tietylla osaa yleista tieverkkoa
liikkui suuri maara ulkomaisia raskaita ajoneuvoja, jotka mm. kuluttivat teita,
aiheuttivat paastsja ja ruuhkauttivat litkennettd, mutta eivat maksaneet tielii-
kenteen veroja Suomeen. Pddkaupunkiseudulla lisddntyi huoli liikennejarjes-
telman toimivuudesta pahenevien ruuhkaongelmien sekd vaesténkasvuodo-
tusten vuoksi. Samalla kuultiin myds uusista tiemaksuhankkeista mm. Alanko-
maissa, Ranskassa ja Tanskassa.

Tiemaksun kasittelyvaiheita koskevasta politiikka-analyysistd on nahtavissa, etta tie-
maksuihin aletaan suhtautua alati suopeammin. Kansalaisten ndkemyksista ei ole sa-
massa maarin tausta-aineistoa. Kuitenkin kansalaiskyselyn tulokset viittaavat siihen,
ettd kansalaisten (niukka) enemmisto voisi hyvaksya yleisen tieverkon tiemaksun, mi-
kali se korvaa kiinteat tieliikenteen verot ja tuotot palautetaan litkennejarjestelmaan.
Suhtautuminen pasdkaupunkiseudun ruuhkamaksuun on muuttunut kansalaisgallupien
mukaan jo selvasti kannatuksen puolelle. Poliittisten piirien enemmistd on myés vahin-
taan kiinnostunut ruuhkamaksusta ja selvityksia on paatetty jatkaa vuonna 2010. Yleis-
taen, tiemaksujen hyvaksyttavyyden tilanne vastaa Suomessa niin sanotun Goodwinin
kayran vaihetta, jossa perusajatus hyvaksytdan alati laajemmin ja hyvaksynta kasvaa
ehka nopeastikin (ks. luku 2, kuva 2).

Tiemaksun yleista hyvaksyttavyytta suuremmiksi haasteiksi ovatkin muodostumassa
perustuslailliset kysymykset tiemaksujen roolista valtion (ja kuntien) tulonmuodostuk-
sessa (suhteessa muuhun laaja-alaiseen ja fiskaalisesti merkittdvaan verotukseen) se-
ka liikennejarjestelman suorassa rahoituksessa. Kansalaisten suunnalta naihin seikkoi-
hin kohdistuu selkeat odotukset. Tieliikenteen hinnoittelun halutaan olevan selkedsti
osa lilkennejarjestelman rahoitusta, painopisteena tieliikennetta palveleva rahoitus.
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Liite 1 Ryhmahaastettelun materiaali

Ryhmihaastattelun kulku

Ryhméhaastattelun vaiheet ovat:
Esittelyt ja keskustelunaiheen Iyhyt esittely ja tyoskentelytavan kuvaus

Kirjallisen esilomakkeen taytté (taustatiedot, esikysymykset; ennalta kootut valmiiksi kirjatut
tiedot tarkistetaan)

Johdatus aiheeseen (esitys noin 5 min) ja esiasennekysymys

Teemakohtaiset keskustelut ja henkil6kohtaiset kirjalliset vastaukset teemakohtaisiin
kysymyksiin

Asennekysymyksen toistaminen ja keskustelun lopettaminen

Ryhméhaastattelu kestdd noin kaksi tuntia. Ryhméan vetdja huolehtii teemakysymysten
tasapainoisesta lapikdymisestda. Teemat késitelldadn niin, ettd ensin kysymys ja
vastausvaihtoehdot esitelldén, sitten niistd keskustellaan (5-10 minuuttia) ja sen jalkeen
jokainen lasnéolija vastaa kysymykseen henkil6kohtaisesti kirjallisesti.

Taustatiedot

Vastaajia koskevat taustatiedot keratdan pééosin puhelimitse rekrytointivaiheessa. Muut tiedot
kootaan haastattelussa. Olennaisia taustatietoja ovat ainakin:

Henkildlla on vahintaan henkilé- ja pakettiauton kayttéon oikeuttava ajokortti
Ik&: _ syntymévuosi

Sukupuoli: _ mies_ nainen

Kotitalouden koko ja alle 7-vuotiaiden lasten lkm:_

Asuinkunta:

Asuinymparisto: _ keskusta-alueella, _ kerrostalovaltaisella alueella keskustan ulkopuolella, _
pientalovaltaisella alueella, _ maaseudun haja-asutusalueella

Vastaajan paaasiallinen toiminta: _ Olen séénndéllisessa kokopéivatyéssad, _ Olen osa-
aikatyossa tai teen tydta satunnaisesti, _ Olen ty6ton tai lomautettu, _ Olen opiskelija, _ Olen
elakkeelld, _ Muu (esim. aitiys-fisyys-/vanhempain- tai vuorotteluvapaa).

Suhde autoiluun

keskustelu osallistujien autoilutottumuksista (ml. autoilun méaara tyétehtavassa)

autojen maéara kotitaloudessa

oma autoilu

yksityisautoilu vs. julkinen liilkenne vs. kevyt liikenne

- milloin ja missa tilanteissa suositaan mitakin, perustelut

autoilun kustannukset ja maksajat

- spontaanit kommentit autoilun kustannuksista

- seuraatteko autoilun kustannuksia, millé tavoin

- mité kustannuksia seuraatte autoilun osalta (auton hankinta, polttoaine, verot, vakuutukset
jne.)

Vastaajien asenteet matkustamiseen ja autoiluun

Asennevaittdmia

Autoa kannattaa kayttda, kun sellaisen on hankkinut.

Auto liséa elamanhallintaa.

Perheen kanssa liikuttaessa auto on ainoa toimiva vaihtoehto.

Kéytén joukkoliikennetta vain, jos ei ole muita vaihtoehtoja.

Auton kéayttokustannukset tai matkalipun hinta eivét yleensa vaikuta kulkutavan valintaani.
Minun ei ole mahdollista vahentaa auton kayttoa.

Mina en halua véhent&a auton kayttéa.

Kévelen ja/tai pyéréilen mahdollisimman paljon.

Kéytén joukkoliikennetté aina kun voin.

Asuinalueellani ei ole minua hyddyttédvaa joukkoliikennetarjontaa.

Olen valmis kédveleméan hieman pidemmaéan matkan, jos saan pysékéityad autoni halvemmalla
tai ilmaiseksi.

Uskon, etta liikkumisvalinnoillani on vaikutusta ilmastonmuutoksen torjunnassa.
Asuinseudullani on ruuhkaongelmia
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Tieliikenteen hinnoittelun muutos

Tassa keskustelussa selvitetdén, miten suomalaiset suhtautuvat henkilé- ja pakettiautojen
auto- ja ajoneuvoverojen poistamiseen ja korvaamiseen joko tiemaksulla tai vastaavan
suuruisella polttoaineveron korotuksella.

Suomessa ei suunnitella tiemaksua. Kansalaisten suhtautumista halutaan kuitenkin kartoittaa,
koska poliittisessa keskustelussa esiintyy pyrkimys painottaa autoverotuksessa auton kaytt6a
auton hankinnan ja omistamisen sijaan. Muualla Euroopassa tiemaksut yleistyvat koko ajan.

Suomessa henkilé- ja pakettiautojen hankintaa, omistamista ja kayttéa verotetaan nykyisin

auton ostohinnassa kannettavalla autoverolla, auton omistajilta kannettavilla ajoneuvoveron
perusverolla ja dieselautojen kayttévoimaverolla sekéa polttoaineverolla.

Taysimaaraiseen autoilun hinnoitteluun siityminen voidaan toteuttaa poistamalla auto- ja
ajoneuvoverot ja siitymalla kantamaan joko

- paivamaksua auton kayttépaivilta tai

- kilometrimaksua ajettujen kilometrien mukaan tai
- paivamaksun ja kilometrimaksun yhdistelmaa tai
- korottamalla polttoaineveroa.

Tiemaksua jouduttaisiin kantamaan auton kaytdstad vyleisellda tieverkolla (ei kuntien ja
kaupunkien tie- ja katuverkolla). Tiemaksu laskutettaisiin jalkikateen auton kayttépaivien tai
ajettujen  kilometrien  mukaan. Korotettu  polttoainevero  kannettaisiin  kaikesta
polttoaineenkulutuksesta.

Tiemaksun taso tai polttoaineveron korotus perustuisi tieverkon rakentamisen, yllapidon ja
hoidon kuluihin. Henkilé- ja pakettiautot, linja- ja kuorma-autot ja rekat maksaisivat tiemaksua
tai korotettua polttoaineveroa aiheuttamiensa kulujen mukaan. Tiemaksua olisi mahdollista
myds porrastaa tienpidon kulujen mukaan eri puolila Suomea ja eritasoisilla teilla.
Polttoaineveroa ei voitaisi porrastaa nain.

Polttoaineveron korotusvaihtoehdon osalta on otettava huomioon energia- ja ilmastopolitikan
merkitys polttoaineverojen tasolle. Polttoaineverotuksen tason vakautta ei voida taata niin kuin
tienpidon kuluihin sidottavan tiemaksun osalta voidaan tehda. Lisaksi polttoaineiden hinnat
riippuvat merkittavalta osin raakadljyn hinnanvaihteluista.

Tiemaksun kantamisen edellyttaméa auton kaytdn seuranta (joko auton kayttépaivat tai ajetut
kilometrit yleisella tieverkolla) tehtaisiin erillisen laitteen avulla. Korotettu polttoainevero
kannettaisiin niin, kuin polttoainevero kannetaan tallakin hetkella.

Uusien autojen hinnat voivat alentua automallista riippuen 10-40 % mikali autoveron poisto
nakyy taysimaaraisesti autojen hinnoissa. Isokokoiset autot halpenisivat eniten ja pienikokoiset
vahiten. Tiemaksuun siityminen tehtéisiin vaiheittain niin, ettd kukaan ei maksaisi auto- ja
ajoneuvoveroja ja tiemaksua tai korotettua polttoaineveroa paallekkain.
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Tiemaksun hyviksyttivyys ennen keskusteluja

Tiehallinto on laskenut, kuinka suuri henkil6- ja pakettiautojen sekd muiden ajoneuvojen
tiemaksu olisi tienpidon kulujen perusteella. Autoilun nykyisilla maarilla tiemaksun tuotto
kattaisi vuotuiset tienpidon kulut ja tuotto vastaisi myés nykyistd auto- ja ajoneuvoveron
vuotuista tuottoa.

Tiemaksun taso tienpidon Henkil6- ja Kuorma-auto Peravaunullinen
kulujen mukaan (vuonna 2007) pakettiauto ja linja-auto kuorma-auto
Paivamaksu; euroa/auton
kayttopaiva 1,3 8,00 36,00

TAI
Kilometrimaksu; senttia /ajettu
km 3,70 7,99 16,17

Mikali tiemaksun sijaan kannettaisiin korotettua polttoaineveroa, seké bensiinin etta dieseldljyn
hinta nousisi useilla kymmenilla prosenteilla.

Suhtautuminen tiemaksuihin (keskustelu)

Hyvaksytkd ajatuksen henkild- ja pakettiautojen auto- ja ajoneuvoveron korvaamisesta
paivamaksulla tai kilometrimaksulla? _ kylla _ei

- spontaanit kommentit
- perustelut mielipiteille

Jos hyvéaksyt, niin mité vaihtoehtoa pidatte parhaana: _paivamaksu _kilometrimaksu _paiva ja
kilometrimaksun yhdistelma

- spontaanit kommentit

- perustelut mielipiteille

Mielestani auton kaytén hinnoittelu tulee toteuttaa polttoaineveron korotuksella_

- spontaanit kommentit
- perustelut mielipiteille

Tiemaksun hyvaksyttivyys keskustelujen jalkeen

Asennekysymys:
Muuttuiko asenteesi tiemaksua kohtaan keskustelun myé6ta?

Kylla_ miten?
Ei
- jos muuttui, miksi ja mihin suuntaan

- onko tiemaksuissa jotain epaselvyytta (oliko koko idea ymmarrettava tavallisen autoilijan

kannalta)
- enta terminologia
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Lomakkeina esitetyt kysymykset

Asennevaittamat:

Autoa kannattaa kayttda, kun sellaisen on hankkinut.

Auto liséé elaménhallintaa.

Perheen kanssa liikuttaessa auto on ainoa toimiva vaihtoehto.
Kéytan joukkoliikennetté vain, jos ei ole muita vaihtoehtoja.

Auton kayttdkustannukset tai matkalipun hinta eivat
yleensa vaikuta kulkutavan valintaani.

Minun ei ole mahdollista véhent&aéa auton kayttoa.
Miné en halua vahentaa auton kayttoa.
Kévelen ja/tai pyodrailen mahdollisimman paljon.

Kéaytan joukkoliikennettd aina kun voin.

Asuinalueellanieiole minua hyddyttavaa joukkoliikennetarjontaa.

Olen valmis kdvelem&én hieman pidemmé&n matkan, jos saan
pysakditya autoni halvemmalla tai ilimaiseksi.

Uskon, etté liikkkumisvalinnoillani on vaikutusta
ilmastonmuutoksen torjunnassa.

Asuinseudullanion ruuhkaongelmia.

Perustelu:

Tiemaksu on nykyisiin auto- jaajoneuvoveroon verrattuna
oikeudenmukainentapa hinnoitella liikkumista

Tiemaksuntaso voidaan méaarittaa tienpidon kulujen mukaan
oikeudenmukaisesti kullekin ajoneuvotyypille; henkild- ja
pakettiautot, kuorma-autot ja rekat

Tiemaksulla voidaan hinnoitella ulkomaisten autojen
kayttéa Suomessa

Teiden kayttémaara ja teiden laatu kytkeytyvéat tiemaksuun
luontevasti samalla tavoin kuin kytkeytyy misté tahansa
tuotteesta tai palvelusta perittédva maksu

Tiemaksu lisda harkintaa kuinka paljon ylipdatéan autoillaan

Tiemaksu lisdé harkintaa tehdédénké matkoja autolla
vai muilla kulkutavoilla

Tiemaksulle ei ole mielekasté perustelua

Taysin
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mielta

OO0 0 000000 OO0OoOo4g-s
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OO0 O OO0O0O0OO0OO0O OO00O0Qe
OO0 O O0O0O0O0OO0OO0O OoOoO0ooOoag-s-
OO0 O OO0O0O0OO0OO0O OO0O0O0Qe
OO0 O O0O0O0O0oOO0OOoO Ooooge
OO0 0 Oo0ooooo Oooog-
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Mitkd seuraavista seikoista mielestanne tulisi ottaa huomioon tiemaksun porrastuksessa?
Rastittakaa jokaiselta riviltd mielipidettdanne vastaava (yksi) vaihtoehto.

Tekija:

Korottaa
maksua

Alentaa
maksua

Ei tule ottaa
huomioon

Kaytetyn tieston ominaisuudet
Teiden hyva laatutaso ja hyvé hoitotaso

Moottoritielld ajaminen
Pikkuteilld ajaminen

Tien sijainti Ruuhka-Suomessa
Tien sijainti syrjaisilla seuduilla

Auton ominaisuudet
Keskikokoa suuremmat autot’

Keskikokoa pienemmat autot

Auton hyvé hyva kolarikestavyys,
runsas turvallisuusvarustus

Auton huono kolarikestévyys,
vahainenturvallisuusvarustus

Teiden heikko laatutaso ja huono hoitotaso

Alhaiset hiilidioksidipaastét (alle 140 grammaa/litra)?2

Korkeat hiilidioksidipaastét (yli 180 grammaa/litra)

O000a0gao

Oo0ooao

O

O

O000a0gao

Oo0ooao

O

O

O000a0gao

Oo0ooao

O

O

1 Keskikokoinen auto painaa noin 1 300 kg ja moottorin tilavuus on noin 1,6 litraa.
2 T&lld hetkelld Suomessa uusien myytyjen autojen pééstitaso on keskimddrin noin 160 grammaa/km.

Arvioikaa, milla auton kayton hinnoittelutavalla saadaan parhaiten aikaan mainittuja asioita.

Vaikutus:

Paiva-
maksu

Kilometri-
maksu

Polttoaine-
vero

Ei milldan
naista

Autoilun kokonaisméaaran vaheneminen
Paikallisten ruuhkien vdheneminen

Maksurasitteen oikeudenmukaisempi kohdistuminen
niille, jotka kayttavat ja siten kuluttavat teitéd eniten

Maksurasitteen oikeudenmukaisempi kohdistuminen
eri alueiden kesken

Maksu ulkomaisille autoille, joka nykyisin kayttaa
Suomen teitd ilmaiseksi

Liikenneturvallisuuden paraneminen
Pakokaasupaastéjen véheneminen
Liikkennemelunvaheneminen
Lisérahoitusta tienpitoon
Lis@rahoitusta joukkoliikenteelle

Enemman tienpidon toimenpiteitd omalle seudullesi

O
O

O

O

O0O00000a00

O
O

O

OO0O0000a0

O
O

O

OO00000a00

O
O

O

OO000000gao
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Tiemaksun tuottojen kayttékohde

Jos tiemaksun tuotoille nimetaan kayttékohde, miten se tulee rajata?

_ Kayttokohdetta ei tule nimetd, vaan tuotot tulee kayttdd yleisesti valtion menoihin

tarkeysjarjestyksen mukaan.

_ Kayttékohteen tulee olla vain liikennesektori.

- osallistujien omat ideat kéyttékohteiksi?

Jos tiemaksun tuotot tulisi mielestdnne kohdentaa vain liikennesektorille,
kayttétarkoituksia hyvaksyt (voit nimetéa useampia tai vaikka kaikki)?

_autoilua palveleva tienpito ja uusien teiden rakentaminen

_ kevytta liikennetta ja joukkoliikennetta palveleva tienpito

__joukkoliikenteen vuorojen osto ja lipputuet

Taustatiedot:

lka (syntymaévuosi):

Sukupuoli:

1 O Nainen
2 O Mies

Kotitalouden koko ja alle 7-vuotiaiden lasten lukumaara:

henkilda alle 7-vuotiasta lasta

Asuinkunta:

Asuinympiristo:

1 O Keskusta-alueella

2 [0 Kerrostalovaltaisella alueella keskustan ulkopuolella
3 [0 Pientalovaltaisellaalueella

4 O Maaseudun haja-asutusalueella

Vastaajan péaaasiallinen toiminta:

N

OoOoooOooag

Olen sdanndllisesséa kokopaivatydssa

Olen osa-aikatydssa tai teen ty6ta satunnaisesti
Olen ty6ton tai lomautettu

Olen opiskelija

Olen elékkeelld

Muu (esim. aitiys-/isyys-/vanhempain-tai vuorotteluvapaa)
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Liite 2 Postikyselyn materiaali
4B TIEHALLINTO
 /

VAGFORVALTNINGEN

Marraskuu 2009

Yleista tiemaksua koskeva tutkimus

Hyva vastaanottaja,

Tiehallinto vastaa Suomen maanteista. Tiehallinto haluaa talla kyselytutkimuksella selvittdd suo-
malaisten suhtautumista henkil®- ja pakettiautojen auto- ja ajoneuvoveron korvaamiseen Suomen
yleisen tieverkon kayttéa koskevalla tiemaksulla. Lisdksi tutkitaan suhtautumista tiemaksun omi-
naisuuksiin sekad maksutulon kayttéén. Tutkittava tiemaksu kannettaisiin kaikkialla Suomen yleisel-
|4 tieverkolla. Tiemaksun kuvaus esitetdan taman Kirjeen k&antépuolella.

Tutkimukseen on poimittu vaestdtietojarjestelmasta sattumanvaraisesti yhteenséa 4 000 vastaajaa
eri puolilta Suomea. On tarkeaa, ettd mahdollisimman moni vastaisi tutkimukseen. Kysely koskee
myds autottomia vastaajia. Jokainen puuttuva vastaus heikentaa tulosten luotettavuutta.

Pyydamme teitd palauttamaan kyselylomakkeen taytettyna vastauskuoressa 4.12.2009 mennessa.
Postimaksu on valmiiksi maksettu. Palauttamalla arvontakortin kysymyslomakkeen mukana osallis-
tutte autonavigaattorin arvontaan (arvo noin 200 euroa). Korttia kaytetdan vain arvonnassa, eika
sita ole pakko palauttaa.

Vastaukset kasitellaan luottamuksellisesti. Tietosuojalaki takaa, etta tietoja ei julkaista sellaisessa
muodossa, etta niista voisi paatella vastaajien henkildllisyytta. Tutkimukseen osallistuneilla on oi-
keus tarkastaa itsestaan keratyt tiedot tutkimuksen suorittajalta (Destia Oy) tai Tiehallinnosta.

Lisatietoja tutkimusmenetelmasta ja vastausten kasittelystd antaa Kati Kiiskila Destia Oy:sta
p. 0400 374 133 ja tutkimustulosten kaytdsta Anton Goebel p. 0204 22 2615 Tiehallinnosta.

Vaivannadstanne ja osallistumisestanne etukateen Kiittaen,

A ok

Anton Goebel
ylitarkastaja
Tiehallinto

Osoitetietolahde: Viestotietojarjestelma, Vaestorekisterikeskus, PL 70, 00581 Helsinki.
Tiedot on poimittu marraskuussa 2009.

Arvontakortti

Nimi:

Osoite:

Puhelinnumero:
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Taustatietoja — Yleista tiemaksua koskeva tutkimus

TIETOA TUTKIMUKSEN SISALLOSTA

Mita tutkimus koskee?

Millainen on nykyinen autoverotus
ja miten sité voitaisiin muuttaa?

Miten tiemaksu toteutettaisiin?

Mita korotetulla polttoaineverolla
tarkoitetaan?

Tutkimuksella selvitetddn, miten suomalaiset suhtautuvat
henkils- ja pakettiautojen hankintaan ja omistamiseen koh-
distuvien verojen (auto- ja ajoneuvovero) korvaamiseen
joko tiemaksulla tai polttoaineveron korotuksella. Kansa-
laisten suhtautumista halutaan kartoittaa, koska poliittises-
sa keskustelussa esiintyy pyrkimys painottaa autoverotuk-
sessa auton kdyttda. Euroopassa tiemaksut yleistyvét koko
ajan. Tutkittava tiemaksu koskisi koko Suomen yleisen
tieverkon kéyttdéd. Tiemaksu ei liity pddkaupunkiseudulla
késiteltyyn ruuhkamaksuun.

Suomessa henkild- ja pakettiautojen hankintaa, omistamis-
ta ja kdyttd4 verotetaan nykyisin autoverolla, ajoneuvove-
ron perusverolla ja ajoneuvoveron kayttdvoimaverolla (die-
selautot) sekd polttoaineverolla.

Auto- ja ajoneuvovero voitaisiin poistaa ja niiden sijaan
yleisen tieverkon kaytdsté voitaisiin kantaa tienpidon kului-
hin sidottua tiemaksua joko:

- péivdmaksuna auton kayttpdaivilta tai

- kilometrimaksuna ajettujen kilometrien mukaan.

Kokonaistasolla autoilun kustannukset eivat siis muuttuisi.
Tiemaksun vaihtoehtona voidaan kantaa korotettua poltto-
aineveroa.

Tiemaksua kannettaisiin auton kaytdstd Suomen yleiselld
tieverkolla. Tiemaksu laskutettaisiin jélkikdteen joko auton
kayttdpdivien tai ajettujen kilometrien mukaan. Tiemaksun
taso perustuisi tieverkon rakentamisen ja yll&pidon kuluihin.
Henkil®- ja pakettiautot, linja- ja kuorma-autot ja rekat mak-
saisivat teiden kaytéstd auton kokoluokan mukaan porras-
tettua maksua. Tiemaksua olisi mahdollista porrastaa myds
eri puolilla Suomen tieverkkoa ja eritasoisilla teilld, ja esi-
merkiksi auton ympdristdominaisuuksien mukaan.

Auton kayttdpdivien tai ajettujen kilometrien seuranta teh-
taisiin tavalla, joka takaisi autoilijan yksityisyyden ja ei héi-
ritsisi liikenteen sujuvuutta. Autoveron poistuessa uudet
autot halpenisivat automallista riijppuen 10-40 %, jos veron
poisto ndkyisi hinnoissa tdysimadrdisesti. Siirtymévaihees-
sa huolehdittaisiin siitd, ettei kukaan maksa véistyvid veroja
ja tiemaksua paéllekkain.

Tiemaksun vaihtoehto on korvata auto- ja ajoneuvovero
polttoaineveron korotuksella. Sek& bensiinin ettid dieseldl-
jyn hinta nousisi useilla kymmenilld prosenteilla. Pitk&lla
tahtdimelld energia- ja ilmastopolitikka sekd@ raakadljyn
hinnan vaihtelut vaikuttavat myds polttoaineen hintaan.

TIETOA TUTKIMUSMENETELMASTA

Miten aineistoa kasitellaan?

Vastauksia kdsitellddn luottamuksellisesti. Tulokset esite-
t4&n keskiarvoja siséltdvind kuvioina ja kaavioina. Niistd ei
voi padtelld vastaajien henkildllisyyttd. Tutkimukseen osal-
listuneilla on oikeus tarkistaa itseddn koskevat tiedot Destia
Oy:sté. Yhteydenotot: Kati Kiiskild p. 0400 374 133.
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Yleista tiemaksua koskeva tutkimus: kysymyslomake

AUTOILU / MUU MATKUSTAMINEN

1. Kuinka monta henkilé- ja pakettiautoa
kotitaloudessanne on? kpl

2. Onko Teilld auton ajokortti?
O kylla O ei

3. Kuinka usein kuljette henkild- tai pakettiautolla
(kuljettajana tai matkustajana)?

O  paivittain

O lahes paivittain
O  harvemmin

O  en juuri koskaan

4. Jos autoilette, mihin autoilu pédiasiassa liittyy?
[0 yksityiselamaan (vapaa-ajanmatkat,
asiointi- tai tydmatkat)
[0 ammattiin (ammattilikenndinti tai
tyotehtaviin liittyvat matkat)
5. Mité muita kulkutapoja kéytatte sdédnnéllisesti?
O kavelen
O pyorailen
O kaytan joukkoliikennetta
0 en kayta mitaan edellisista

Jos kotitaloudessanne ei ole autoa tai Teilld ei ole
ajokorttia, voitte siirtyd kysymykseen 11.

Kysymykset 6-10 koskevat autoilevia vastaajia.

6. Paljonko Te ajoitte vuonna 2008?
Noin km

7. Onko kéytéssinne tyésuhdeauto?
O kylla O e

8. Saatteko kilometrikorvauksia oman auton
kéytosté tyossa?
O kylla, saannollisesti
[  kylla, satunnaisesti
[0 en saa korvauksia

9. Mité autoiluunne liittyvia kuluja seuraatte?
O polttoainekulut
O muut kayttokulut (huolto, renkaat, jne.)
[0  auton vaihtoarvon kehitys
0  en seuraa kuluja tarkkaan

10. Olisiko Teilld mahdollisuus korvata
yksityisautoilu jollakin tapaa (kevyt lilkenne,
joukkoliikenne tai kimppakyydit)?

O  usein
O toisinaan
O eikoskaan

11. Mitd mielté olette seuraavista véittimista?

Taysin En samaa Taysin En
samaa enka eri eri osaa
mielta mielta mieltd | sanoa
7 6 5 4 3 2 1
Autoa kannattaa kayttaa mahdollisimman paljon, kun
sellaisen on hankkinut. L L L L L L L L
Perheen kanssa liikkuttaessa auto on ainoa toimiva
vaihtoehto. L . O . O . u L
En halua kayttaa joukkoliikennetta. O O O o 0O O | O
Auton kayttdkustannukset tai matkalipun hinta eivat
yleensa vaikuta kulkutavan valintaani. O O O O O O O O
Minun ei ole mahdollista vahentaa auton kayttoa O O O O O O O O
Min& en halua vahentaa auton kayttoa. O O O O O O O O
Kavelen ja/tai pyorailen mahdollisimman paljon. ] ] O O 0O O O O
Autoilu on mukavaa. O | O o 0O O O O
Kaytan joukkoliikennetta aina kun voin. O O O O O O O O
Joukkoliikenne on minulle toimiva vaihtoehto arjen
likkumisessa. L u L u L u . O
Olen valmis pysakoéimaan autoni kauemmas, jos
pysakointi on halvempaa tai ilmaista. L L L L L L L L
Uskon, etta liikkumisvalinnoillani on vaikutusta
ilmastonmuutoksen torjunnassa. L u L u L u . O
Asuinkunnassani on ruuhkia. O O O O O O O O
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TIEMAKSU (Lisétietoa aiheesta I6ydétte kyselyn saatekirjeen kaantépuolelta.)

Tiemaksu korvaisi henkilo- ja pakettiautoilta nykyisin kannettavat auto- ja ajoneuvoveron. Tiehallinto on
arvioinut henkild- ja pakettiautojen sek& muiden ajoneuvojen tiemaksun tason tienpidon kulujen perusteella.
Maksutaso on esitetty auton kayttopaivaa TAl ajettua kilometria kohti alla olevassa taulukossa. Huomatkaa, etta
paivamaksuvaihtoehto on esitetty euroissa ja kilometrimaksuvaihtoehto senteissa. Autoilun nykyisilla kokonais-
maarilla tiemaksun tuotto kattaisi vuotuiset tienpidon kulut.

Tiemaksun taso tienpidon kulujen Henkil6- ja Kuorma-auto ja Peravaunullinen

mukaan (vuonna 2007) pakettiauto linja-auto kuorma-auto

Paivamaksu (euroa/auton kéyttdpaiva) 1,3 euroalpv 8,00 euroa/pv 36,00 euroa/pv
TAl

Kilometrimaksu (senttié/ajettu km) 3,7 senttia’km 8,0 senttia’/km 16,2 senttia’/km

Esimerkki henkilé- ja pakettiautolle vuositasolla:

Auton kayttomaara | Maksu yhteensa

Paivamaksu: auto kaytdssa vuoden kaikkina paivina 365 paivana 475 euroa
TAl
Kilometrimaksu: yleisilla teilla ajetaan 15 000 km/vuosi 15 000 km 555 euroa

12. Hyvéksyttekd ajatuksen henkil- ja pakettiautojen auto- ja ajoneuvoveron korvaamisesta tiemaksulla?
O kylla O en

13. Mika seuraavista vaihtoehdoista olisi mielestdnne paras tapa korvata nykyiset verot
O  paivamaksu (auton kayton hinnoittelu auton kayttopaivien mukaan)
O kilometrimaksu (auton kaytdn hinnoittelu ajomaaran mukaan)
O  polttoaineveron korotus

14. Mitad mieltd olette seuraavista tiemaksua koskevista vaittdmista? Vastatkaa omasta ndkdkulmastanne.

Taysin En samaa Taysin| En
samaa enka eri eri osaa
mielta mielta mielta | sanoa
7 6 5 4 3 2 1
Tiemaksu on auto- ja ajoneuvoveroon verrattuna
oikeudenmukainen tapa hinnoitella liikkumista. L L L L L L L L
Tiemaksun tulee olla alhaisempi henkilo- ja 0 0 0 0 0 0 0 0
pakettiautoille ja korkeampi kuorma-autoille.
Tiemaksu pitaa kantaa Suomen tieverkkoa nykyisin
korvauksetta kayttavalta kansainvaliselta liikkenteelta. O O O O O O O O
Ammattilikenteen autojen tiemaksun tulee olla 0 0 0 0 0 0 0 0

suhteellisesti alhaisempi kuin yksityisautojen tiemaksun.

Tienpidon rahoittaminen tiemaksulla on jarkevaa, koska
tiemaksun tason ja tienpidon laatutason valille
muodostuu selkea yhteys.

|
|
O
|
O
O
O
|

Tiemaksu lisaa harkintaa kuinka paljon ylipaataan 0 0 0 0 0 0 0 0
autoillaan.

Tiemaksu lisaa harkintaa tehdaankd matkoja autolla vai
muilla kulkutavoilla.

Tiemaksulle ei ole mielekasta perustelua.
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15. Mitka seuraavista seikoista tulisi mielestdnne ottaa huomioon tiemaksua korottavina tai alentavina
porrastuksina? Vastatkaa omasta ndkdkulmastanne. Rastittakaa jokaiselta riviltéd mielipidettdnne
vastaava (yksi) vaihtoehto.

Toki: ot | Sl | st | e
uomioon
Kéytetyn tiestdn ominaisuudet:
Teiden hyva laatutaso ja hyva hoitotaso O O O O
Teiden heikko laatutaso ja alhainen hoitotaso O O O O
Moottoritielld ajaminen O O O O
Pikkuteill& ajaminen O O O O
Tien sijainti suurella kaupunkiseudulla O O O O
Tien sijainti syrjéisilla seuduilla O O O O
Auton ominaisuudet:
Keskikokoa suuremmat autot' O O O O
Keskikokoa pienemmat autot O O O O
Alhaiset hiilidioksidipaastot (alle 140 grammaa’km)? O O O O
Korkeat hiilidioksidipaastot (yli 180 grammaa/km) O O O O
Auton hyva kolarikestavyys, runsas turvallisuusvarustus O O | |
Auton huono kolarikestavyys, vahainen turvavarustus O O | O
1 Keskikokoinen auto painaa noin 1 300 kg ja moottorin tilavuus on noin 1,6 litraa.
2 Télla hetkelld Suomessa uusina rekisterdityjen autojen paéstétaso on keskiméérin noin 160 grammaa/km.

16. Arvioikaa, mill4 auton kéytdén hinnoittelutavalla saadaan parhaiten aikaan alla olevassa taulukossa
mainittuja asioita. Rastittakaa jokaiselta riviltéd mielipidettdnne vastaava (yksi) vaihtoehto.

Paiva- Kilometri- | Poltto- | Ei milladan | En osaa
maksu maksu ainevero naista sanoa
Autoilun kokonaismaaran vaheneminen O O O O O
Paikallisten ruuhkien vaheneminen O O O O O
Maksurasitteen kohdistuminen niille, jotka
kayttavat ja siten kuluttavat teita eniten D L H - -
Maksurasitteen oikeudenmukaisempi O O O O O
kohdistuminen eri puolilla Suomea
Liikenneturvallisuuden paraneminen O O O O O
Hiilidioksidi- ja pakokaasupaastdjen vaheneminen O O O O O
Liikennemelun vaheneminen O O O O O
Tienpidon rahoitustason ja tienpidon laadun valille O O O O O
suorempi yhteys
Lisarahoitusta joukkoliikenteelle O O O O O
Parempaa tienpidon laatua omalle alueellesi O O O (I O
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17. Jos tiemaksujen tuotolle nimetéén kéyttékohde, miten se tulee rajata?
kayttokohdetta ei tule nimeta, vaan tuotot tulee kayttaa yleisesti

julkisiin menoihin tarkeysjarjestyksen mukaan
O kayttdkohteen tulee olla vain likennesektori

Jos tiemaksun tuotto tulisi mielestéinne kohdentaa vain liikennesektorille, mita kayttétarkoituksia
hyvéksytte? (Voitte halutessanne nimeta useampia vaihtoehtoja.)

[ autoilua palveleva tienpito (hoito, yllapito ja rakentaminen)

[ kevytta likennetta ja joukkoliikennettd palveleva tienpito(hoito, yllapito ja rakentaminen)
L] joukkolikenteen vuorojen osto ja lipputuet
O rautatieverkon yllapito ja uusien ratojen rakentaminen
O muu, mika?
TAUSTATIEDOT
18. Sukupuoli: 24, Paaasiallinen toimenkuva?
O mies I nainen O olen saanndllisessa

19. Syntymévuosi:

20. Asuinkunta:

21. Asuinympéristd:
O  kunta- tai kaupunkikeskusta

kerrostalovaltainen alue keskustan
ulkopuolella

O
[0 pientalovaltainen alue
O

kokopaivatydssa

olen osa-aikatydssa tai teen tyodta
satunnaisesti

olen ty6ton tai lomautettu

olen opiskelija

olen elakkeella

muu

oooo O

25. Paljonko ovat kotitaloutenne yhteenlasketut
bruttotulot vuodessa?

) O alle 20 000 euroa/vuosi
maaseudun haja-asutusalue
O 20 000-40 000 euroa/vuosi
22, Kotitalouden koko: hloa L] 40 001-60 000 euroa/vuosi
O 60 001-80 000 euroa/vuosi
23. Kotitaloutenne alle 13-vuotiaiden lasten O yli 80 000 euroa/vuosi
lukumaéra: hloa
PALAUTE

Toiko kysely Teille esiin uusia ndkékulmia tiemaksuun tai tieliikenteen verotukseen liittyen? Millaisia?

Seuraavaan voitte Kirjoittaa hdkemyksidnne tdhén kyselyyn liittyen.

Kiitos vaivannaosta!
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Liite 3 Kyselytylosten laajennuskertoimet

Vastauksia
18-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79
Seutu Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset
Padkaupunki 15 21 21 16 26 22 19 32 18 43 15 16
PK ympdrys 25 12 21 24 36 24 30 21 30 34 22 11
Turun seutu 15 19 13 13 20 30 26 26 43 37 13 21
Kuopion seutu 22 19 24 23 26 23 43 33 38 33 20 25
Ita-Lappi 6 7 8 9 28 20 44 32 42 30 28 23
Laajennus 1: Tulosten laajennus vastaamaan 18-79-vuotiasta peruspolaatiota tutkimusseuduilla
Véesto tutkimusalueella vuonna 2008
18-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79
Seutu Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset
Padkaupunki 91207| 95717| 78150 75658| 75271| 76714 61994| 70814| 48450 59442| 22935| 33839
PK ymparys 17601 16439| 18752| 18973| 22089| 21752| 19294| 19960| 14179| 14944 6250 8142
Turun seutu 25184 26409| 19943| 19375| 20921| 21055 20014 21749| 17123| 18633 9185 12891
Kuopion seutu 10249 10394 7182 6888 8513 8651 8532 8907 6121 6837 3393 4948
Itd-Lappi 1056 714 656 597 1516 1286 2023 1691 1639 1495 1170 1323
Laajennuskertoimet
18-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79
Seutu Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset
Padkaupunki 6080 4558 3721 4729 2895 3487 3263 2213 2692 1382 1529 2115
PK ymparys 704 1370 893 791 614 906 643 950 473 440 284 740
Turun seutu 1679 1390 1534 1490 1046 702 770 837 398 504 707 614
Kuopion seutu 466 547 299 299 327 376 198 270 161 207 170 198
Ita-Lappi 176 102 82 66 54 64 46 53 39 50 42 58
Laajennus 2: Tulosten laajennus vastaamaan 18-79-vuotiasta peruspolaatiota Manner-Suomessa
Vdestd Manner-Suomessa vuonna 2008 luokiteltuna seutujen mukaisiin tyyppeihin
18-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79
Seututyyppi Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset
1 91207| 95717| 78150| 75658| 75271| 76714 61994| 70814| 48450 59442| 22935| 33839
2 29301| 27117| 30816| 30961 36628| 35737| 33341 33690| 24882| 25976 11809| 15110
3 56267| 56606| 44161| 41804| 44354| 43934| 41429 44372| 34303| 38089 18478| 26187
1 164175| 153573| 123829| 116358 144793| 140669| 156881| 155487| 122605| 129720| 70937| 94284
5 66271| 54874| 52407| 48427| 74641| 69356| 91420 82762| 72719| 71412 46303| 56600
Laajennuskertoimet
18-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79
Seututyyppi Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset | Miehet | Naiset
1 6080 4558 3721 4729 2895 3487 3263 2213 2692 1382 1529 2115
2 1172 2260 1467 1290 1017 1489 1111 1604 829 764 537 1374
3 3751 2979 3397 3216 2218 1464 1593 1707 798 1029 1421 1247
1 7463 8083 5160 5059 5569 6116 3648 4712 3226 3931 3547 3771
5 11045 7839 6551 5381 2666 3468 2078 2586 1731 2380 1654 2461
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