PEKKA MILD

Tiemaksun tavoitekartta
TAVOITEKARTTA-AJATTELUN SOVELTAMINEN

Taloudellinen tehokkuus

L. i Rahoitustavoitteet
Muut keinot %ﬁgggggﬁgﬁa « Litkenteen tulot ja Fiskaaliset

menot

c + Palvelutaso
%, * Turvallisuus A
ﬁ&: * Ymparisto N
e P Y
) » Maksettu hinta R
e Tulot vs. menot
« Jakautuminen

%,
(

Oikeudenmukaisuustavoitteet
 Jakautuminen ryhmille

/|\
{Asenteetja trendiq







Pekka Mild

Tiemaksun tavoitekartta

Tavoitekartta-ajattelun soveltaminen

Liikennevirasto

Helsinki 2012



Kannen kuva: Pekka Mild

Verkkojulkaisu pdf (www.liikennevirasto.fi)
ISBN 978-952-255-201-3

Liikennevirasto

PL 33

00521 HELSINKI
Puhelin 020637 373


http://www.liikennevirasto.fi

Pekka Mild: Tiemaksun tavoitekartta. Liikennevirasto, liikennesuunnitteluosasto. Helsinki
2012. 42 sivua. ISBN 978-952-255-201-3.

Avainsanat: tiemaksu, tavoitteet, rahoitus, lilkkennejérjestelma, oikeudenmukaisuus, tehokkuus

Tiivistelma

Vuoden 2012 alkupuolella asetettiin tyoryhma muodostamaan kokonaiskuva siita,
kuinka Suomen kannattaisi edetd tiemaksujen kayttoonotossa pitkalld aikavalilla.
Tyoryhman tehtdvana on muun muassa selvittda millaiset tavoitteet tiemaksuille tuli-
si asettaa Suomessa. Osana tiemaksuselvitysta sovellettiin nk. tavoitekartta-ajattelua
tiemaksun tavoitekeskustelun jasentamiseen. Lahestymistapa tadydentaa ja monipuo-
listaa perinteista talousteoriaan pohjautuvaa nakokulmaa liikenteen hinnoitteluun.

Tassa tyossa rakennettu tiemaksun tavoitekartta koostuu kolmesta paalohkosta: lii-
kennejarjestelman toimivuus-, rahoitus- ja oikeudenmukaisuustavoitteet. Kartan pe-
rimmaisiksi tavoitteiksi on nostettu 1. matkojen ja kuljetusten palvelutaso, 2. liikenne-
turvallisuus, 3. lilkkenteen ymparistovaikutukset, 4. matkojen ja kuljetusten kustan-
nukset, 5. liikenteen rahoituksen tulojen ja menojen erotus sekd 6. kokonaisuuden
oikeudenmukaisuus. Perimmaiset tavoitteet ja niihin kytkeytyva keinotavoitekaavio
on rakennettu tavoitekartta-ajattelun periaatteita soveltaen ja mahdollisimman tii-
viiksi. Kasiteltava kokonaisuus on niin laaja ja monisyinen, etta raportin karttaesityk-
set toimivat pikemminkin keskustelun avauksina kuin tyhjentavina tuloksina.

Toimivuuden keinotavoitekaavio jasentda vaikutusketjua tiemaksusta ja muista Lii-
kennepolitiikan keinoista perimmaisiin tavoitteisiin. Tiemaksulla voidaan vaikuttaa
liikkkumisen hintaan paikka- ja aikasidonnaisesti, mika vaikuttaa osaltaan kysyntaan
ja edelleen tieliikennesuoritteeseen. Vaikutusten toteutuminen edellyttdd myés muita
toimia muun muassa liikkumisvaihtoehtojen tarjonnan parantamiseksi. Suoritteen
ohjauksen seurauksena lilkennevaylien kaytto tehostuu, jaljelle jaavan liikenteen pal-
velutaso ja turvallisuus paranevat sekd ymparistovaikutukset pienevat. Kaantopuole-
na voi olla liikkumiskustannusten nousu ja koetun palvelutason heikentyminen niille,
jotka muuttavat liikkkumistottumuksiaan. Tiemaksun tavoitteita voidaan perustellusti
esittda vaikutusketjun eri tasoilla, kunhan ymparoiva kokonaisuus huomioidaan.

Rahoitustavoitteita pohdittaessa on huomioitava paitsi tieliikenteen rahoitus myos
muu litkennejarjestelma ja fiskaalinen verotus. Lisdksi rahoituskokonaisuuteen sisal-
tyy monia muitakin maksuinstrumentteja, maksutulojen kayttoon kohdistuvia kysy-
myksia ja mahdollisia maksun suuruuden maaraytymisperusteita. Oikeudenmukai-
suustavoitteiden tydstaminen on haastavaa, koska kéasite on monitulkintainen ja po-
liittinen, ja kysymykset koskevat myos yhteiskunnan muita sektoreita. Liikenteeseen
kytkeytyy lukuisia erilaisia kdyttaja- ja sidosryhmia, joiden preferenssit ovat erilaisia,
ja oikeudenmukaisuus muodostuu hinnan ja laadun tasapainosta ryhmien valilla.

Tiemaksu on niin merkittdva lilkkennejarjestelman ja -politiikan rakenneuudistus, etta
sen perimmaiset tavoitteet asettuvat vaistamatta koko liikennejarjestelman strategis-
ten tavoitteiden tasolle. Nain ollen tiemaksun rinnalla tulisi tarkastella liikennepolitii-
kan koko keinovalikoimaa, mika tekee kokonaisuuden hallinnasta haastavaa. Tiemak-
su tarvitsee tuekseen myods muita keinoja, joita voidaan edistdaa tiemaksun etenemi-
sesta riippumatta. Monet merkittavista uudistuksista voitaisiin tehda myos ilman in-
vestointia tiemaksujarjestelmaan nykyisia instrumentteja muokkaamalla.



Esipuhe

Liikenneministeri Merja Kyllonen asetti 3.2.2012 tyéryhman muodostamaan koko-
naiskuvan siitd, kuinka Suomen kannattaisi edeta tiemaksujen kayttéonotossa pitkal-
& aikavalilla. Tyoryhma tarkastellee tiemaksujen teknisia, liikenteellisia, taloudellisia
ja lainsdadannollisid kysymyksia. Vaikutusryhman ensimmaisena tehtavana on ollut
selvittdad millaiset tavoitteet tiemaksuille tulisi asettaa Suomessa.

Liikenneviraston aiemmissa vaikuttavuuden arvioinnin kehityshankkeissa on noussut
esiin ajatus monitavoitteisen paatosanalyysin tutkimuksesta kumpuavan tavoitekart-
ta-ajattelun soveltaminen liikennesektorille, jossa tavoiteilmaisut ovat perinteisesti
olleet varsin epatasmallisia ja ymparipyotreita (kuten monilla muillakin sektoreilla).
Tavoitekartta-ajattelun soveltamisesta tillaisessa mittakaavassa ei ollut aiempia ko-
kemuksia, mutta tiemaksun tavoiteselvitys ja tavoitekartan ajankohtaisuus osuivat
sopivasti yhteen. Nain ollen menettelyd [Bhdettiin rohkeasti testaamaan ja kehitta-
maan tdman kansallisesti merkittavan selvityksen rinnalla.
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1 Johdanto

1.1 Tausta

Paaministeri Jyrki Kataisen hallituksen hallitusohjelmassa todetaan, etta hallitus sel-
vittaa satelliittipaikannukseen perustuvien tienkayttomaksujen kayttéonottoa Suo-
messa. Vuonna 2009 valmistuneessa hallituksen hyviaksymassd kansallisen aly-
lilkkenteen strategiassa todettiin yhtena tavoitteena valmistella tarvittavat saadokset
siihen, etta satelliittipaikannukseen perustuvan tiemaksujarjestelman kayttoonotosta
voitaisiin paattaa haluttaessa vuonna 2012.

Liikenneministeri Merja Kyllonen asetti 3.2.2012 tyéryhman muodostamaan koko-
naiskuvan siitd, kuinka Suomen kannattaisi edeta tiemaksujen kayttéonotossa pitkal-
& aikavalilla. Tyéryhman tulee tarkastella tiemaksujen teknisia, liikenteellisia, talou-
dellisia ja lainsdaddannollisia kysymyksia. Tyéryhman tehtdvana on muun muassa sel-
vittad millaiset tavoitteet tiemaksuille tulisi asettaa Suomessa. Keskeisin lahtokohta
tiemaksujarjestelman suunnittelulle on sille asetettavat yhteiskunta- ja liikennepoliit-
tiset tavoitteet. Miksi tiemaksu halutaan ottaa kayttéon ja mita silld tavoitellaan?
Tyoryhman tulee ottaa kantaa siihen, mitka ovat ne tekijat, joiden takia tiemaksut tu-
lisi ottaa Suomessa kayttoon ja mita niilla halutaan saavuttaa.

Tiemaksujen yhteiskunta- ja lilkennepoliittisia vaikutuksia on tutkittu sekd kansain-
vélisesti etta rajatumpina tarkasteluina myos Suomessa. Maksujen talousteoreettiset
perustelut, ennakoidut vaikutusmekanismit ja hyvaksyttavyyskysymykset tunnetaan
varsin hyvin. Liikennevirastossa on kehitetty vaylahanke- ja ohjelmatason vaikutta-
vuuden arvioinnin menetelmia, joissa tavoitteiden asettaminen ja vaikutusten pei-
laaminen niihin ovat avainasemassa. Monitavoitteisen paatésanalyysin tutkimukses-
sa kumpuavan tavoitekartta-ajattelun, jossa paatostilannetta ja sen tavoitteita pyri-
taan strukturoimaan systemaattisesti, soveltaminen liikennesektorille on tunnistettu
potentiaaliseksi tarpeeksi ja mahdollisuudeksi aiemmissa vaikuttavuuden arvioinnin
selvityksissd. Tiemaksutyéryhman tehtdva ja tavoitekartta-ajattelun kehittdminen
ajoittuivat kevaalld 2012 sopivasti yhteen, joten tavoitekartta-ajattelua paatettiin so-
veltaa tiemaksun tavoitteiden tydstamiseen.

1.2 Tavoitteet

Tyon tavoitteena on tavoitekartta-ajattelua soveltaen rakentaa jasennelty esitys tie-
maksujen tavoitteista Suomessa. Tyon alkupuoliskolla keskityttiin erityisesti selvitys-
tyoryhman tukemiseen, pyrkimyksena julkistaa ytimekkaiksi linjauksiksi muotoiltuja
tavoitteita kesdkuussa 2012. Tédhan liittyen tydssa on laadittu lukuisia esityksia, joi-
den sisalto ei kaikin osin sisélly raporttiin. Tiemaksun tavoitteiden tyostaminen on
jatkunut ja jatkuu edelleen vaihtoehtoja suunniteltaessa ja arvioitaessa. Tama tyo
tédhtaa myos tuon jatkosuunnittelun tukemiseen.

Raportin tavoitteena on kuvata tiivistetysti tavoitekartta-ajattelun teoria ja sen sovel-
luksena tiemaksun tavoitekartta. Kartta muodostuu kolmesta paalohkosta ja edelleen
niitd tasmentavista kaavioista (perimmaisten tavoitteiden hierarkia ja keinotavoite-
kaavio). Tiemaksun tavoitekartta on samalla hyvin pitkalti koko liikennepolitiikan ta-



voitekartta, joten siind mielessa tyon rajaus on laajempi kuin pelkka tiemaksu. Tasta
vaistamattomasta laajuudesta johtuen kartta ei ole yksityiskohtainen ja tyhjentava,
vaan avoin muokkaamiselle ja keskustelulle. Fokus pyritadn pitamaan tiemaksussa,
mutta tavoitekartta-ajattelun mukaisesti muita keinoja ei voida taysin sivuuttaa.

Tavoitekartassa ei aseteta, priorisoida tai aikatauluteta tavoitteita, vaan pyritaan
luomaan systemaattinen ja jasennelty kuva siitéd mistd ollaan pddttimdssd, ryhmitte-
lemaan paatoksiin ja niiden seurauksiin kytkeytyvia sidosryhmid ja heiddn intresse-
jddn, sekd hahmottelemaan loogisesti millaisen mekanismin kautta pddtésten seura-
ukset syntyvat ja mitd muuta tiemaksun rinnalla tulisi huomioida. Tavoitekartta (uo
kehikon ja mittareita paatosvaihtoehtojen vertailemiseen. Tavoitteita voidaan tas-
mentda ja priorisoida jatkosuunnittelussa, kun konkreettisten vaihtoehtojen avulla
saadaan parempi kéasitys vaikutusmittareiden vaihteluvaleistd ja toteutettavuuden
reunaehdoista. Puhtaan teorian mukaan tavoitteet pitdisi pystya maarittdmaan ja
priorisoimaan ensin, ja sen jalkeen etsitdan laajalla skaalalla parhaita ratkaisuja nii-
den saavuttamiseen. Kaytdnnossa tavoitteiden tdsmentdmisessa joudutaan etene-
maan iteroiden ja vaiheittain, joten tiemaksun tasmaillisia tavoitteita ei voida esittaa
vield selvitystyon alussa.

1.3 Raportti

Luvussa 2 esitetdan tavoitekartan rakentamisen teoriaa, joka on kuitenkin varsin
pragmaattista. Teoria tahtas taydellisyyteen, jota ei liikennejarjestelméan kaltaisen
aarimmaisen monisyisen kokonaisuuden mallintamisessa saavuteta, mutta teorian
oppeja ja periaatteita hydodynnetaan soveltuvin osin. Luvussa 3 esitetdan tiemaksun
tavoitekartta ensin paalohkotasoisena kokonaisuutena ja edelleen lohkojen yksityis-
kohtaisempina tavoitekarttoina. Luvussa 4 esitetdan tavoitekartan yhteenveto ja
evastyksia jatkosuunnitteluun.



2 Tavoitekartan rakentamisen teoriaa

2.1 Tavoitekartta-ajattelu

Taman osion tekstit pohjautuvat teokseen Value-Focused Thinking — A Path to Crea-
tive Decision Making (Keeney, 1992). Englanninkielisen termin value suomennos arvo
saattaa aiheuttaa sekaannusta, joten avataan sitd hieman. Arvon liséksi termin value
yhteydessa voidaan ajatella my&s merkitystd ja verbia arvostaa. Arvot ovat jotain, mi-
té pidetdan merkityksellisena ja arvostetaan. Kun tavoitellaan perimmaisten arvojen
toteuttamista, puhutaan perimmaisista tavoitteista. Tassa tyossa lanseerataan nimi-
tys tavoitekartta-ajattelu, joka kuulostaa kokonaisuuteen osuvammalta kdannokselta
kuin arvoperusteinen ajattelu tai tavoiteldhtoinen ajattelu (vrt. suoraan value-focused
thinking). Nimitys korostaa tavoitekarttaa, joka on prosessin konkreettinen tulos ja
tyokalu.

Paatoksentekijan, yksilon tai yhteisén, arvot ovat perimmainen syy miksi asioista ja
paatostilanteista ollaan kiinnostuneita, joten niiden pitaisi olla paatoksenteon ja ana-
lyysin keskiossa kantavana voimana. N&in ei kuitenkaan yleensa ole, vaan paatoksen-
teko keskittyy useimmiten tarjolla olevien ilmeisten ja perinteisten vaihtoehtojen ver-
tailuun enemman tai vahemman systemaattisesti. Tyypillisesti koko paatostilanne
maaritelldan vaihtoehtojen kautta, ja "paatosongelma” syntyy vasta kun vahintaan
kaksi vaihtoehtoa "ilmaantuu” tarjolle. Vaihtoehtojen ja paatésten seuraukset — vai-
kutukset — ovat kuitenkin se, mita valinnoilla perimmiltaan tavoitellaan ja mika maa-
rittda valintojen merkityksen. Erilaisten vaikutusten, myonteisten ja kielteisten, suh-
teellinen mielekkyys ja keskindinen vertailu perustuvat arvovalintoihin. N&in ollen
arvojen tulisi saada suuri(n) rooli paatoksenteossa. Toimenpidevaihtoehdot ovat vain
keino perimmaisten arvojen saavuttamiseksi.

On huomattavasti mielekkdampaa ja tarkoituksenmukaisempaa pohtia miten joku
asia voidaan saavuttaa, jos ensin on maaritelty mitd itse asiassa halutaan saavuttaa.
"Mita halutaan saavuttaa ja miksi?” on koko tavoitekartta-ajattelun ydinkysymys. Ky-
symys on vaikea — vastaus ei yleensa ole itsestdan selva, joten kysymykseen on pa-
neuduttava perusteellisesti. Tavoitekartta koostuu, ja sen pitaakin koostua, asiantun-
tijoiden ja sidosryhmien paivittaisessa toiminnassa esiintyvista tutuista asioista. Sys-
temaattisesti jasennetty tavoitekartta voi tukea uudenlaisten ratkaisumallien kehit-
tamista perinteisten vaihtoehtojen rinnalle (vrt. Liikennerevoluutio), auttaa tunnista-
maan uusia paatosmahdollisuuksia tai -tarpeita, ohjaa strategista ajattelua ja kirkas-
taa erilaisten tavoiteilmaisujen merkitysta, auttaa tunnistamaan ja priorisoimaan
keskeisia tiedonkeruutarpeita seka parantaa tavoitteiden ja keinojen [Gpinakyvyytta ja
kommunikointia eri sidosryhmille. Tavoitekartta tarjoaa viitekehyksen ja mittareita
erilaisten paatosvaihtoehtojen vertailuun. Se luo myos tavoitteistoon ajallista jatku-
vuutta ja pysyvyytta, ja parantaa eri aikoina, eri tyéryhmilld ja eri konteksteissa tehta-
vien analyysien yhdenmukaisuutta ja vertailukelpoisuutta.

Jos tavoitekartta-ajattelu on niin hyodyllista, miksei se ole kdyttssa kaikkialla? Suuri
osa ajatuksista varmasti onkin, koska ne ovat intuitiivista perusjarkeilya ja ilmeinen
osa kaikkea paatoksentekoa. Mutta tavoitekartta-ajattelua ja sen rakentamisprosessia
ei yleensa vieda lapi kattavasti ja systemaattisesti, vaan kokonaisuutta tunnistamatta
ja palasina sielta taalta. Yksi ilmeinen selitys on se, ettd tavoitekartta-ajattelusta ei
ole ollut kaytettavissa toimivaa opasta, jossa kasitteet ja rakentamisprosessi kuvat-



taisiin kokonaisvaltaisesti. Keeney (1992) pyrkii olemaan tallainen opas, ja tdma ra-
portti tiivistaa ja soveltaa opasta suomalaisen liikennepoliittisen paatoksenteon kon-
tekstiin. Henkilokohtaisesti olen kokenut, ettd prosessin systematiikka on erittdin tar-
keaa onnistuneen lopputuloksen saavuttamiseksi. Samoja asioita voi pyoritella jok-
seenkin samalla tavalla vaikka kuinka kauan, mutta ilman tarkasti seurattavaa syste-
matiikkaa tuloksena on herkéasti "hassidkkaa”. Tavoitekartta-ajattelu pyrkii selkeytta-
maan tuota hdssakkaa. Prosessi on onnistunut, jos lopputulosta pidetdan ymmarret-
tdvana ja jopa itsestaan selvana.

2.2 Kasitteita

2.2.1 Paatoskonteksti

Paatoskonteksti maarittaa millaista vaihtoehtojoukkoa tilanteessa on tarkoituksen-
mukaista tarkastella. Mita analysoidaan, mista ollaan paattamassa? Usein kasilla ole-
va suunnittelu-, selvitys- tai paatéstilanne maarittda luontevasti ainakin alustavan
paatoskontekstin. Tavoitekartan rakennusprosessin edetessd alustavaa kontekstia
voidaan mahdollisesti kaventaa tai laajentaa.

Paatoskontekstin tulee olla saumattomasti kytkoksissa tilanteen perimmaisiin tavoit-
teisiin. Konteksti on oleellisesti vastaus kysymykseen: "milla kaikilla keinocilla ja vaih-
toehdoilla voidaan (merkittavasti) vaikuttaa tilanteen perimmaisten tavoitteiden saa-
vuttamiseen?”.

Paatoskontekstin rajaaminen on valinta, ei tilanteen yksikasitteisesti maarittama
ominaisuus. On my6s huomattava, etta rajattu paatoskonteksti voi olla vain yksi vaih-
toehto laajemmassa kontekstissa, joka on edelleen osa laajempaa kontekstia ja niin
edelleen.

2.2.2 Perimmaiset tavoitteet

Arvot konkretisoidaan tavoitteiksi. Perimmaisten arvojen tavoittelu, eli perimmaiset
tavoitteet on perimmainen syy miksi paatostilanteesta ollaan kiinnostuneita. Tavoite
on ilmaisu, joka kuvaa jotain mitd halutaan saavuttaa. Tavoitteella on kolme ominai-
suutta: paatoskonteksti, kohde ja tavoiteltava suunta. Otetaan esimerkiksi tieliiken-
teen turvallisuuden parantaminen. Konteksti on tieliikenne, kohde on turvallisuus ja
tavoiteltava suunta on turvallisuuden parantaminen. Tdssa maarittelyssa ei vield ote-
ta kantaa turvallisuuden mittariin eikd mitta-asteikon arvostukseen. Naméakin ovat
térkea osa arvojen taydellistd kuvaamista, mutta niita tarvitaan vasta (mahdollisessa)
numeerisen analyysin vaiheessa. Tavoitekartan rakentamisessa keskitytadn ensin
asiasisaltéihin, jolloin tavoite maaritellaan edelld kuvatuilla kolmella ominaisuudella.

Erotellaan kahdenlaisia tavoitteita: perimmaisia tavoitteita ja keinotavoitteita, jotka
ovat molemmat sidoksissa paatoskontekstiin. Perimmaiset tavoitteet kuvaavat mista
asioista, perimmaisistd arvoista tilanteessa ollaan kiinnostuneita, mita paatéskon-
tekstin vaihtoehdoilla halutaan perimmiltdan saavuttaa. Kun perimmaisen tavoitteen
kohdalla kysytdan miksi sen saavuttaminen on tédrkeda, on vastaus itseisarvoisesti
"siksi”.
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2.2.3 Keinotavoitteet

Keinotavoitteet eroavat perimmadisista tavoitteista siten, ettd ne ovat kiinnostavia ja
merkityksellisid vain siksi, ettd ne edistavat jonkin toisen tavoitteen saavuttamista.
Keinotavoitteiden kohdalla "miksi’-kysymyksen vastaus paljastaa perimmaisemman
tavoitteen. Muutoin keinotavoitteet ovat ominaisuuksiltaan samanlaisia kuin perim-
maiset.

2.2.4 Strategiset tavoitteet

Strategiset tavoitteet ovat laajimman mahdollisen paatéskontekstin perimmaisia ta-
voitteita. Ne ovat ikdan kuin kaikkein perimmaisimpia tavoitteita, paamaaria, ja niita
vastaava paatoskonteksti on kaikki mahdolliset paatoksentekijan ohjattavissa olevat
paatosvaihtoehdot. Kaikki rajatummat paatdskontekstit ovat osa strategista konteks-
tia.

Jokaisella yksilolld ja organisaatiolla on strategisia tavoitteita. Niita ei valttamatta ole
kirjattu mihinkaan eika niiden maarittelya ole ehka edes yritetty tietoisesti, mutta ne
ohjaavat vahintdankin hiljaisesti kaikkea paatoksentekoa. Kaikki ajan kuluessa tehta-
vat paatokset tahtaavat strategisten tavoitteiden saavuttamiseen.

Jos strategisia tavoitteita on listattu, ne ovat usein helposti hyvaksyttavia, mutta liian
epatasmallisia ollakseen hytdyksi toiminnan konkreettisessa ohjaamisessa. Ne voivat
olla pikemminkin epamaaraisia ilmaisuja organisaation ja toiminnan arvoista. Tallai-
set listaukset antavat yhden ldhtokohdan tavoitekartan rakentamiselle, mutta niiden
sisalté vaatii tasmallisempaa tulkintaa ja jasentamista ollakseen aidosti kayttokel-
poista.

2.2.5 Paatoskehys

Paatoskonteksti ja perimmaiset tavoitteet muodostavat yhdessd paatoskehyksen.
Paatoskehys kuvaa kaytannossa sitd kuinka laaja-alaisesti tai suppeasti paatostilan-
netta kasitellaan. Pastoskonteksti maarittdaa millaista vaihtoehtojoukkoa tilanteessa
on tarkoituksenmukaista tarkastella. Perimmaiset tavoitteet kuvaavat mista asioista
tilanteessa ollaan kiinnostuneita, mitd paatoskontekstin vaihtoehdoilla halutaan saa-
vuttaa. On erittain keskeista, ettd paatoskonteksti ja perimmdiset tavoitteet ovat yh-
denmukaiset ja yhteen sopivat, koska ne riippuvat toisistaan.

Paatoskehyksen rajaaminen on erittdin keskeinen osa tavoitekartan rakentamista.
Koska tavoitekartta-ajattelun keskiossa ovat arvot ja niistd johdetut perimmaiset ta-
voitteet, tehdaan kehyksen rajaaminen kaytannossa paattamalla perimmaisten tavoit-
teiden taso. Paatoskonteksti sovitetaan vastaamaan tarkasteltavia perimmaisia ta-
voitteita.

Harvat paatokset ovat niin laajavaikutteisia ja koko toimintaa ravisuttavia, etta niita
on tarkoituksenmukaista analysoida strategisten tavoitteiden tasolla. N&in ollen on
usein tarpeen rajata paatoskehystd, jotta analyysista tulee hallittavaa ja tarkoituk-
senmukaista. Keskeistd on se, ettd tarkasteltava tavoitejoukko ja vaihtoehtojoukko
vastaavat toisiaan.

Tassa raportissa kasiteltava tiemaksu, laajemmin katsottuna koko liikenteen hinnoit-
telu ja tulojen kayttd, on kuitenkin niin voimakas ja koko jarjestelmaa koskeva asia,
etta tarkoituksenmukainen paatoskehys on liki strategisten tavoitteiden tasolla.
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2.3 Rakennusprosessi

2.3.1 Tavoiteaihioiden keraaminen

Puhdasoppinen tavoitekartan rakentaminen alkaa tavoiteaihioiden kerdamisella. Ta-
voiteaihiot ovat arvoja ja asioita, joita analysoitavaan tilanteeseen liittyy ja joista eri
sidosryhmét ovat tilanteeseen liittyen kiinnostuneita. Tavoiteaihioiden ei tarvitse olla
perdisin vain paatoksentekijoilta (jos sellaisia edes pystytdan maarittamaan) tai asi-
antuntijoilta, vaan kenelta tahansa tilanteesta kiinnostuneelta taholta.

Keeney (1992) esittda kymmenen tyokalua tavoiteaihioiden kerdamiseen. Nama lista-
taan alla, mutta niitd ei analysoida sen tarkemmin. Lista antanee kasityksen siita,
minka tyyppista toimintaa tavoiteaihioiden kerdaminen voi olla:

Toivomuslistat (ideaalitilanne vailla rajoitteita)

Ratkaisuvaihtoehtojen listaaminen (mika hyvaa, mika huonoa)

Ongelmat, puutteet, tarpeet (mité pitaa ratkaista, mihin halutaan muutos)
Tyypillisten toimenpiteiden vaikutukset ja seuraukset (myonteiset, kielteiset)
Maéaralliset tavoitetasot, rajoitusehdot, toimintalinjat (nykyisia sdantoja)

Eri sidosryhmien nakékulmat (kysymalla tai ajattelemalla eri ndkokulmasta)
Toiminnan strategiset tavoitteet (jos kirjattu tai mietitty jollain tavalla)
Yleiset tavoitteet (yleiset asenteet, asiaan liittyvat trendit)

Tavoitteiden jasentaminen (alustavia syy-seuraussuhteita, yhteyksia)

10. Tavoitteiden kvantifiointi (alustavasti miten asioita voisi mitata)

© ON OV A NN R

Aiemmat selvitykset ja raportit sekd kokemusperdinen toimialan tuntemus toimivat
hyvana lahtokohtana ja aineistona tavoiteaihioiden kerddmiseen. Osa edellisen listan
vaiheista kuuluu sellaisenaan esimerkiksi liikennehankkeiden suunnitteluprosessiin.
Esitetyt tyokalut ovat niin yksinkertaisia ja itsestdan selvia, ettd vdahemman vaki-
oiduissa ohjelmatason tms. tarkasteluissa niitd kaytetdan ehka vain pintapuolisesti.
Ajatellaan, ettd kaikki perusasiat ja tavoiteaihiot tiedetdan jo automaattisesti. Nain
varmaan onkin, mutta ehka "vakiojututkin” olisi aika ajoin hyva kirjata systemaatti-
sesti ja kattavasti.

Tavoiteaihioita kerattaessa on syytd muistaa ja korostaa, etta kyseessa ei ole missaan
maarin tavoitteiden painottaminen tai tavoitteista paattaminen. Aihioiden keruun
pyrkimyksend on saada kattavasti huomioitua kaikki nakokulmat ja valmiit (&htokoh-
dat, ja siten tuottaa mahdollisimman paljon raaka-ainetta tavoitekartan tydstami-
seen.

2.3.2 Perimmaisten tavoitteiden tunnistaminen

Tavoiteaihioiden lista sisaltad varmasti seka perimmaisia ettd keinotavoitteita. N&i-
den tavoitetyyppien erottelu olisi tarkeaa, koska niiden sekoittaminen johtaa helposti
edelld viitattuun "hassakkaan”.

Erottelun tytkalu on hyvin yksinkertainen: kysymys "miksi tdma tavoite on tarkea?”.
Vastaukset auttavat havaitsemaan uusia tavoitteita ja niiden valisid yhteyksia seka
hahmottamaan asioiden syy-seuraussuhteita. Tallaista kysymys- ja paattelyketjua
jatkamalla tullaan jossain vaiheessa tilanteeseen, jossa vastaus "miksi’-kysymykseen
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on itseisarvoisesti "siksi, ettd se on”. Talloin on loydetty ehdokas paatoskontekstin
perimmaiseksi tavoitteeksi.

Jotta naista ehdokkaista saadaan muokattua toimivia kyseisen pddtdskontekstin pe-
rimmaisia tavoitteita, on tasapainoiltava ohjattavuuden ja oleellisuuden valilla.

Kohdassa 2.2.5 todettiin, etta paatoskehyksen perimmaisten tavoitteiden ja paatos-
kontekstin vaihtoehtojen on sovittava yhteen. Jos paatdskonteksti on kovin rajattu,
voivat strategisen tason tavoitteet olla "liian kaukana”, eli niihin ei voida merkittavas-
ti vaikuttaa tarkasteltavilla vaihtoehdoilla. Jos vaihtoehtojoukon laajentamista ei ka-
sitelld, on tavoitteiden tasoa tuotava "ldhemmas” tarkasteltavaa paattskontekstia.
Tavoitteet, jotka ovat strategisessa kehyksessa keinotavoitteita, voivat olla rajatum-
man kehyksen perimmaisia tavoitteita. Nain siksi, ettéd rajatulla kontekstilla ei voida
riittdvasti kontrolloida tiettya tasoa kaukaisempia tavoitteita. Tarvitaan iterointia,
mutta sopiva taso [6ytynee (Kuva 1). Perimmaisten tavoitteiden maarittely edellyttaa
samalla paatoskontekstin muovaamista. Aiheesta kaytdva keskustelu ja ajatteluty®
voi itsessdan olla hyvin arvokasta ja olisi usein tarpeellista.

Ohjattavuus Oleellisuus
kaventaa laajentaa
kontekstin kontekstin
perimmaisten perimmaisten
tavoitteiden tavoitteiden
joukkoa === | €--= joukkoa
A A A
Kovin oleellinen, mutta ei Hyvin ohjattava, mutta ei
hyvin ohjattava kovin oleellinen
Toiminnan Kontekstin Konkreettiset
strategiset perimmaiset toimenpiteet,
tavoitteet tavoitteet vaihtoehdot
Kuva 1. Pdadtoskontekstin ja perimmdisten tavoitteiden yhteensovittaminen.

Tavoite-ehdokkaiden tasmentamisen tytkalut ovat myos hyvin yksinkertaisia: kysy-
mykset "mista (merkittavistd) osatekijoistd asia koostuu?” ja "mita se tarkemmin ot-
taen tarkoittaa?”. Esimerkiksi tavoite-ehdokkaan "ymparistévaikutusten minimointi”
kohdalla voidaan kysya "minka ymparistovaikutusten?”. Vastaus auttaa pilkkomaan
asiaa osiin, jotka tdsmentavat asian sisallon kuvausta ja ovat yleensa helpommin mi-
tattavissa.

2.3.3 Tavoitehierarkia ja keinotavoitekaavio

Seka perimmaisista etta keinotavoitteista voidaan muodostaa kaavioita, joihin kirja-
taan kasitteita eri tasoille ja niiden valisia yhteyksiad kuvaavia kaaria. Molemmista ta-
voitetyypeistd syntyvat kaaviot ovat paallisin puolin saman oloisia "mind mappeja”,
mutta kuitenkin oleellisesti erilaisia. Sekaannuksen vaara on suuri, mutta kahden eri-
laisen rakenteen erottelu ja niiden valisten eroavaisuuksien sisdistdminen on keskei-
nen osa tavoitekartta-ajattelua ja toimivan tavoitekartan rakentamista.
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Perimmaisista tavoitteista muodostuu tavoitehierarkia, jossa haarautuminen merkit-
see kasitteen pilkkomista osiin. Hierarkiassa alemman tason tavoite on osa ylemman
tason tavoitetta. Kdantaen ylemman tason tavoite maaritelldén alemman tason osien-
sa summana. Osissa ei saisi olla paallekkaisyyksia ja niiden tulisi yhdessa maaritella
ylemman tason kéasite kattavan tyhjentavasti ("mutually exclusive and collectively
exhaustive”). Rakenteeltaan tavoitehierarkia on hakemistopuun kaltainen, eli se l&h-
tee liikkeelle yhdesta yhteisestad késitteesta ja haarautuu hierarkkisesti pienempiin
osiin. Puu ei sisalla kytkoksia ristiin eri haarojen valilld eika hierarkiatasojen yli/ohi.
Graafisissa esityksissa tavoitehierarkian kasitteet on hyva yhdistaa viivoilla, ei nuolil-
la, erotukseksi keinotavoitekaaviosta.

Keinotavoitteista muodostuu keinotavoitekaavio, jossa kasitteiden valiset kytkokset
kuvaavat syy-seuraussuhteita. Kaaviosta muodostuu usein jokseenkin hierarkkinen,
mutta siind alemman tason tavoite on keino ylemman tason tavoitteen saavuttami-
seksi. Keinotavoitekaavion ei tarvitse olla yhta tyhjentava ja aukoton kuin tavoite-
hierarkian, vaan siihen kirjataan tarkasteltavassa paatoskehyksessa relevantteja kei-
noja ja vaikutuksia. Myos rakenteeltaan keinotavoitekaavio on vapaampi, eli tavoittei-
den ja keinojen valillad voi olla monimutkaisia ristikkaisia yhteyksia ja takaisinkytken-
toja. Graafisissa esityksissa keinotavoitekaavion asiat on hyva yhdistaa nuolilla, jol-
loin nuoli merkitsee, etta asia vaikuttaa toiseen.

Ylimman tason tavoite on sama seka tavoitehierarkiassa ettd keinotavoitekaaviossa.
Se maarittad perimmaisen paamaaran, joka paatoskehyksessa pyritddn saavutta-
maan. Tavoitehierarkia kuvaa mita tama paamaara tasmallisemmin tarkoittaa, mista
osista se koostuu, miten se voidaan maaritelld yksityiskohtaisemmin. Keinotavoite-
kaaviossa esiintyvat keinot ja vaikutusmekanismit tdhtaavat saman paamaaran saa-
vuttamiseen.

Keskeinen eroavaisuus tavoitehierarkian ja keinotavoitekaavion valilld on myos se,
millaisia kannanottoja ("judgements”) ja asiantuntemusta niiden maarittdmisessa
tarvitaan. Tama eroavaisuus kuvastaa osaltaan kaavioiden luonteita. Tavoitehierarkia
ja sen puitteissa mydhemmin tehtédvat painotukset perustuvat arvoihin, arvovalintoi-
hin ja preferensseihin. Keinotavoitekaavion vaikutusmekanismien tunnistaminen ja
todentaminen perustuu faktoihin, fyysisiin syy-seuraussuhteisiin, asiantuntija-
arvioihin ja tutkimustietoon.

Koska (vain) tavoitehierarkia perustuu arvoihin ja keinotavoitekaavion (pitdisi) perus-
tua faktoihin, on niiden maarittdmisessa tarvittava asiantuntemus erilaista. Karjistaen
voidaan sanoa, ettd tavoitehierarkian muodostaminen ja painotukset kuuluvat paa-
toksentekijoille, esimerkiksi poliitikoille, ja keinotavoitekaavion muodostaminen ja
vaikutusten arviointi kuuluu asiantuntijoille. Kdytannossa asiantuntijat ovat usein
patevimpia maarittdmaan myos tavoitehierarkian sisaltéa (ja toimivat usein vahin-
tdan osana varsinaista paatoksentekoryhmad), mutta laaja-alaisuutta tarvitaan ja
paatoksentekovaiheen painotukset heijastelevat paatoksentekijoiden arvovalintoja.
Keinotavoitekaavion sisallén ja "painotusten” ei sen sijaan pitaisi olla mielipideasia.
Vaikutusmekanismeihin sisaltyy toki merkittavid epavarmuuksia eika (@heskaan kaik-
kia syy-seuraussuhteita pystytad tyhjentavasti todentamaan tutkittuihin faktoihin no-
jaten, mutta silti kyse on vaikutusten arvioinnista eika niiden arvottamisesta.

Perimmaisten ja keinotavoitteiden erottelu tavoitehierarkiaksi ja keinotavoitekaavi-
oksi auttaa ymmartamaan onko kyse arvo- vai faktamalleista. Samalla selkiytyy, onko
mahdollisissa ristiriidoissa pohjimmiltaan kyse ristedvistd preferensseistd perim-
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maisten tavoitteiden valilld vai erilaisista arvioista koskien vaikutusmekanismeija ja
vaihtoehtoisten keinojen tehokkuutta yhteisten perimmaisten tavoitteiden saavutta-
miseksi.

2.3.4 Tavoitteiden tyostaminen

Tavoitteiden jasentelyssa tavoiteaihiot jaetaan perimmaisiin ja keinotavoitteisiin, ja
naista tyostetadn tavoitehierarkia ja keinotavoitekaavio. Jasentely on iteratiivista,
mutta kysymysten "miksi”, "miten”, "mité tarkoittaa”, "mista koostuu” tyostamisella
asiat loksahtanevat paikoilleen. Jasentelyyn ei ole yksikasitteistd oikeaa vastausta,
mutta systemaattista [Ghestymistapaa kayttden iso kuva saadaan loogiseksi ja mah-

dolliset erimielisyydet ja vaihtoehtoiset versiot koskevat pienempia yksityiskohtia.

Tavoitehierarkiaa tyostettdessa tulee tarkistaa, ettd ylemman tason kasite on katta-
vasti maaritelty sen alapuolelle listatuilla asioilla ("collectively exhaustive”) ja lisata
asioita tarvittaessa. Lisaksi on tarkistettava, ettei samaa asiaa kuvata moneen kertaan
("mutually exclusive”) ja suorittaa yhdistelya tai karsintaa tarvittaessa. Keinotavoite-
kaavion osalta tulee tarkastaa sen kattavuus, eli onko kaikki paatoskehyksessa oleel-
liset ja relevantit asiat huomioitu.

Tavoitteita tyostettdessa voi tuntua, aiheellisesti, ettd jasentelya ja iterointia voisi
jatkaa ikuisesti. Milloin jasentely on riittavan valmis, mihin se tulisi lopettaa? Tavoi-
tehierarkian osalta hyva nyrkkisaanto on, etta tavoitteita tulisi tdsmentaa niin syville,
ettd pystytdan maarittdmaan niiden saavuttamista kuvaavat mittarit.

Mittareiden merkitys ei korostu pelkdstdan numeerisessa analyysissa, vaihtoehtojen
vertailussa tai tuloschjauschjauksessa, vaan myos puhtaasti kasitteiden tasmentami-
sessd ja ymmarrettavyydessa. Mittari on tapa maaritelld asia tasmallisesti. Mittarit
voivat olla myos laadullisia, mutta jos tavoitehierarkian alatasolla esiintyy késite, jon-
ka saavuttamisen todentamisesta ei ole mitdan ideaa, on kasitettd syyta tasmentaa.
Sujuvan hyoddynnettavyyden (tekninen hallittavuus ja analyysien ymmarrettavyys)
nakokulmasta tavoitehierarkian tulisi olla mahdollisimman tiivis. Tasmallisyys- ja tii-
viyspyrkimykset yhdistamalla saadaan nyrkkisddnnoksi, ettad tavoitehierarkian jasen-
telyssa kannattaa pyrkia pidattaytymaan korkeimmalle mahdolliselle hierarkiatasolle,
jolle saadaan maaritettya mittarit.

Keinotavoitekaavion jasentelyn syvyys maarittyy melko luonnollisesti. Kun keinota-
voitteita tdsmennetaan ylhaalta alaspain kysymalla "miten”, tullaan jossain vaiheessa
konkreettisiin toimenpiteisiin ja paatoskontekstin vaihtoehtoihin. Paatostilanne maa-
rittdd kuinka pieniin osiin paatosvaihtoehdot on tarkoituksenmukaista jakaa, mutta
ajatuksellisesti tahan patee sama nyrkkisdanto tasmallisyys- ja tiiviyspyrkimysten
kohtaamisesta.

Tavoitteiden tyostamiseen sisaltyvissd maarittely- ja rajauskysymyksissa pitda myos
jatkuvasti muistaa analyysin kayttotarkoitus ja se, ettd mikaan analyysi ei kata kaik-
kea mahdollista. Vaatimukset perimmaisten tavoitteiden oleellisuudesta ja ohjatta-
vuudesta sekd perimmaisten ja keinotavoitteiden erottelusta patevat kaikkiin kaytts-
tarkoituksiin. Myos riittdva tasmallisyys (jotta kasitteet ylipaataan tarkoittavat jotain)
ja ymmarrettavyys ovat yleispéatevia vaatimuksia, samoin vastakkaiseen suuntaan ve-
tava pyrkimys tiiveyteen. Tavoitteiston rakenteellisen "taydellisyyden” (kattava, haa-
rautuva, ei-paallekkdinen) ja mitattavuuden (operationaaliset mittarit) kriittisyys
riippuu kayttotarkoituksesta. Jos analyysi tahtaa konkreettisten vaihtoehtojen vertai-
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luun perimmaisten tavoitteiden suhteen, on numeerista analyysia tukevien vaatimus-
ten rooli merkityksellinen. Jos tavoitekarttaa kaytetaan ajattelun ja kommunikoinnin
tukena tai esimerkiksi selontekotasoisten linjausten arvioinnissa, riittdad maalaaminen
"isommalla pensselilla”. Jasentelyn systematiikka on kuitenkin sailytettava myos jal-
kimmaisessa tapauksessa — laadullinenkin tarkastelu vaatii jasennellyn tavoitteiston.

2.3.5 Tavoiterakenteiden linkittdminen

Perimmaisista tavoitteista muodostuva tavoitehierarkia ja keinotavoitekaavio linkit-
tyvat toisiinsa kahdella tavalla. Ensinna, kuten edelld on todettu, rajatumman paatés-
kehyksen perimmaiset tavoitteet voivat olla keinotavoitteita laajemmassa kehykses-
sd, joka on edelleen osa laajempaa kehysta ja niin edelleen. Strategiset tavoitteet
ovat laajimman mahdollisen paatoskehyksen perimmaisia tavoitteita. Toinen linkki
liittyy konkreettisesti vaihtoehtojen vertailuun ja se on relevantti jokaisessa paatos-
kehyksessa. Paatoskontekstin vaihtoehtojen, olivat minka tyyppisia tahansa, vaiku-
tukset perimmaisten tavoitteiden saavuttamiseen arvioidaan keinotavoitekaavion
avulla.

Tavoitehierarkialla ja keinotavoitekaaviolla on yhteinen ylimméan tason tavoite, paa-
maara, joka paatoskehyksessa pyritdan saavuttamaan. Keinotavoitekaavio on kuiten-
kin hyva kytkea tavoitehierarkian alatasolle, tdsmallisempiin osatavoitteisiin ja niiden
mittareihin. Tama selkeyttaa sita, mihin perimmaisiin tavoitteisiin eri keinot ja keino-
tavoitekaavion osat kytkeytyvéat ja vaikuttavat. N&ain ollen keinotavoitekaavio ikaan
kuin kiinnittyy tavoitehierarkian jatkoksi kytkemaan perimmaiset tavoitteet ja konk-
reettiset toimenpiteet toisiinsa.

Vaikka tavoitehierarkia ja keinotavoitekaavio kytkeytyvatkin talld tavalla toisiinsa,
niita ei kannata sekoittaa keskenaan. Tassa sekoittaminen tarkoittaisi jasentymatonta
rakennetta, jonka hierarkiatasoilla on ristiin rastiin sekaisin perimmaisia tavoitteita,
niiden alemman tason tasmennyksia, keinotavoitteita ja keinoja. Tavoitteet on syyta
jasentaa ensin ja yhdistda rakenteet vasta sitten. Keeneyn (1992) graafisissa esityk-
sissa kaytetaan tehokeinona seka kahta paallekkain kelluvaa 2D-tasoa etta "taitettua
paperia”, jossa kaksi 2D-tasoon piirrettyd kaaviota (tavoitehierarkia ja keinotavoite-
kaavio) kohtaavat kohtisuorasti "paperin” taitepisteessa. Molempien esitysten tehta-
vana on korostaa rakenteiden pitamista erillaan.

2.3.6 Tavoitekartan rakentamisen yhteenveto

Tavoitekartan rakentamisessa keratdan tavoiteaihioita, jotka jasennellddn perimmai-
siksi ja keinotavoitteiksi. Naista tydstetaan tavoitehierarkia ja keinotavoitekaavio
(Taulukko 1). Paatoskehys muodostuu perimmaisista tavoitteista ja paatoskontekstis-
ta, joka kuvaa tavoitteisiin vaikuttavat vaihtoehdot. Tavoitteiden ja kontekstin on ol-
tava yhteensopivia, joten maarittelyssa tasapainoillaan oleellisuus- ja ohjattavuus-
vaatimusten valilla. Tavoitteet tulisi tismentda niin syville, ettd niiden saavuttami-
selle saadaan maaritettyd mittari. Aina tama ei onnistu, mutta toisaalta liian epatas-
malliset ilmaisut eivat ole juurikaan kayttokelpoisia kadytdnnossd. On muistettava,
ettd mikadan analyysi ei kata taydellisesti kaikkea mahdollista, joten tavoitekartan ra-
kentaminenkin edellyttdda kompromisseja ja saattaa synnyttda eridvia nakemyksia.
Systemaattinen jasentdaminen lisda joka tapauksessa asianosaisten ymmarrysta tilan-
teesta, luo loogisen ja lEpindkyvan tuloksen seka auttaa tdsmentdamaan kehitystarpei-
ta. Prosessi on onnistunut, jos lopputulosta pidetdan ymmarrettavana ja jopa itses-
taan selvana.
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Taulukko 1. Tavoitekartan keskeiset osat ja rakentaminen tiivistettynd
Perimmaiset tavoitteet Keinotavoitteet

Maaritelma Perimmadisia arvoja, syita, paa- Merkityksellisid vain siksi, etta
maaria, miksi paatostilanteesta | edistavat jonkin toisen tavoit-
ollaan kiinnostuneita teen saavuttamista

Rakenne Tavoitehierarkia Keinotavoitekaavio

Perustuu Arvoihin Faktoihin

Vaatimukset Hierarkia: kattava, tyhjentava, ei | Vapaampi: ristivaikutuksia, ket-
paallekkdinen, haarautuva juja, takaisinkytkentoija

Muoto Hakemistopuu, yhdysviivat: Verkosto, yhdysnuolet: vaikut-
tasmentaa, mista osista koostuu | taa, syy-seuraussuhteita

Rajaaminen Ohjattavuus, oleellisuus Mista paatetaan, keinot

Kaytto Painotukset, arvovalinnat, pe- Vaihtoehtojen vaikutusmeka-

rimmaisten tavoitteiden valilla

nismi perimmaisiin tavoitteisiin
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3 Tiemaksun tavoitekartta

3.1 Tausta-aineistot ja aiemmat selvitykset

Tiemaksujen motiiveja, mahdollisuuksia ja vaikutuksia on selvitetty varsin laajasti, ja
viime vuosina kiihtyvaan tahtiin, sekd Suomessa ettd ulkomailla. Kansainvalinen
trendi nayttaa kulkevan kohti jonkinlaisia tiemaksuja, ja tata kehityskulkua linjataan
mm. uusimmassa EU:n liikenteen valkoisessa kirjassa (EU 2011). Maksujen talousteo-
reettinen toimintalogiikka ja "perinteiset” motiivit on kuvattu ansiokkaasti mm. ra-
portissa Tienkdyttdmaksujen vaikutukset Suomessa — Esiselvitys (LVM 2007). Jatkosel-
vityksid on laadittu rajatummista nakékulmista ainakin raskaan liikenteen ja Helsin-
gin seudun ruuhkamaksun osalta (LVM 2008, 2009, 2011). Hinnoittelun talousteorian
perusteita avataan pidemmin mm. tuoreessa Pro gradu -tutkielmassa (Jarvenpaa
2011), jossa tarkastellaan myos kansallisen kilometriperustaisen tienkayttomaksun
oikeudenmukaisuutta eri ndkokulmista.

Erilaisten tiemaksujen, [@hinnd kaupunkiseutujen ruuhkamaksujen, hyvaksyttavyytta
on myos selvitetty monipuolisesti. Kansainvélisia selvityksia ja niiden kokemuksia
koostava kotimainen raportti (Litkennevirasto 2010) kuvaa hyvaksyttavyyden proble-
matiikkaa kattavasti. Taman tydn yhteydessa on tutkittu myos otos viimeaikaisia kan-
sainvalisia julkaisuja (Verhoef ja Mohring 2007, Levinson 2009, Litman 2011, TRB
2011), joiden sanoma hyvin yhtenevainen kotimaisten selvitysten kanssa.

Tiemaksutematiikkaa ja sen "perinteista”, lilkenteen yhteiskuntataloudellisesta te-
hokkuudesta ahtevaa kasittelya tdydentdmaan on haettu nakemysta paatésanalyysin
sovelluksista toisilla toimialoilla. Myos liikennepolitiikan laaja-alaisen mittariston
kehittamisponnistuksia (Sauna-aho 1991, LVM 2010), tienpidon vaikutuskarttaa (Tie-
hallinto 2007) ja vuoden 2012 liikennepoliittisen selonteon tydstoa on hyddynnetty
tavoitekarttatyén pohjana.

Perinteisia motiiveja ja aiempia selvityksid ei erikseen referoida téssa raportissa,
vaan niiden tulokset sisaltyvat sovellettuina edempana esitettavaan tavoitekarttaan.
Kartan tyostamisessa on hyédynnetty myos tiemaksuselvityksen yhteydessa jarjeste-
tyista tyopajoista ja sidosryhmaseminaareista seka julkisesta keskustelusta poimittu-
ja ajatuksia. Tassa raportissa esitettava tavoitekartta on konsulttien nakemys ja tiivis-
tys dadrimmaisen laaja-alaisesta ja monisyisesta teemasta. Se ei ole "lopullinen to-
tuus” tavoitekartasta, vaan pikemminkin hyva alku, joka toivottavasti tukee jasennel-
lympaa keskustelua ja keraa paljon parannusehdotuksia jatkossa.

3.2 Tavoitekartan rakenne

Raportin teorialuvussa (Luku 2 ) esitetyn mukaisesti paatoskehyksessa tulee sovittaa
yhteen paatoskontekstin keinot ja perimmaiset tavoitteet. Tiemaksun kohdalla puhu-
taan niin merkittdvasta lilkkennejarjestelman ja -politiikan rakenneuudistuksesta, etta
kehyksen perimmaiset tavoitteet asettuvat vaistamatta strategiselle tasolle.

Koska tiemaksu vaikuttaa osaltaan jokseenkin kaikkeen liikennejarjestelméssa ja silla
on ainakin oikeudenmukaisuus-kasitteen kautta kytktksia myos jarjestelméan ulko-
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puolelle, tulisi kaiken kattavasta tavoitekartasta liian laaja kasiteltdvaksi. Kdytannon
syisté esitysta on taytynyt karsia, asioita on yhdistetty suuremmiksi kokonaisuuksiksi
ja yksityiskohtia ja ketjujen valivaiheita on jatetty kirjaamatta auki. Teoreettisesta
ndkokulmasta katsottuna seuraavassa esitettava tavoitekartta on erdénlainen hybridi,
jossa hyddynnetdan teorian oppeja soveltuvin osin, mutta sitd on taydennetty puh-
dasoppisesta teoriasta poikkeavilla jasentelyilld, joilla pyritddn mahdollisimman tar-
koituksenmukaiseen kokonaisuuden késittelyyn kdytannon reunaehdot huomioiden.

Tavoitekartta koostuu kolmesta paialohkosta, jotka ovat liikennejérjestelman toimi-
vuustavoitteet, rahoitustavoitteet ja oikeudenmukaisuustavoitteet (Kuva 2). Paa-
lohkot ovat kokonaisuudessa kytktksissa toisiinsa, mutta niiden sisaisia kysymyksia
ja paatoksia voidaan kasitelld myos toisistaan riippumattomina. Jokaisesta paaloh-
kosta on muodostettu tarkempi tavoitekartta, jotka kuvataan seuraavissa alaluvuissa.

Eras tiemaksukeskustelua hankaloittavista ja monimutkaistavista piirteista on ollut
juuri naiden lohkojen jasentymatén kytkentd. Tiemaksun tavoitteina, hyotyina tai
haittoina voidaan esittda asioita, jotka eivat ole pelkastdan sidoksissa tiemaksuun.
Tallaisia asioita voidaan kayttaa voimakkaina myota- tai vasta-argumentteina juuri
tiemaksulle, joko tarkoitushakuisesti kokonaisuudesta irrotettuna tai huomaamatto-
masti kokonaisuus sivuuttaen. Tavoitekartta pyrkii herdttdmaan ajatuksia seka osa-
kokonaisuuksien keskinaisista kytkoksista etta niiden riippumattomuuksista.

Tavoitekartta pyrkii paatoksenteon tukemiseen. Pdatosanalyysille tyypillista struktu-
rointiprosessia noudatellen (mm. von Winterfeldt ja Edwards 2007), jasentelyissa py-
ritddn korostamaan mistd ollaan pddttémdssd, ryhmittelemaan paatoksiin ja niiden
seurauksiin kytkeytyvid sidosryhmid ja heiddn intressejédn, sekd hahmottelemaan
loogisesti millaisen mekanismin kautta pdédtosten seuraukset syntyvat ja miten raja-
tumman paatoskontekstin keinovalikoimaa (tiemaksun kayttoonotto) tulisi kenties
laajentaa strategisiin tavoitteisiin yhteensopivan paatoskehyksen huomioimiseksi.

Tavoitekartta ei aseta tavoitteita tai anna paatossuosituksia, vaan luo viitekehyksen,
jossa vaihtoehtoja voidaan vertailla ja paatoksia voidaan tehda. Tiemaksun tavoittei-
den asettaminen on mita suurimmissa maarin paatoksentekoa, koska tiemaksu ja sen
rinnalla mahdollisesti toteutettavat jarjestelmauudistukset ovat niin vapaasti raata-
oitavia ja voimakkaasti vaikuttavia keinoja, etta tavoitteista pdcdttdminen on vahvasti
sidoksissa keinoista paattamiseen.

Taloudellinen tehokkuus

Muut keinot Toimivuustavoitteet Rahoitustavoitteet

» Hinta ohjauskeinona « Liikenteen tulot ja menot Palialiet
» Palvelutaso / o
< ; + Turvallisuus &
?o, \ e Ymparistd \'>'°
& e + Maksettu hinta
) » Tulot vs. menot

p O
&
(=2 + Jakautuminen éo
¢

Oikeudenmukaisuustavoitteet
» Jakautuminen ryhmille

Asenteet ja trendit

Kuva 2. Tiemaksun tavoitekartan pddlohkot.
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Toimivuustavoitteet -lohko sisaltaa liikkennepolititkan ohjaustoimenpiteitd ja niiden
vaikutuksia, keskittyen tiemaksuun chjauskeinona. Toimivuuden tavoitekartta on &-
himpana teoriapohjaa (Luku 2 ) siten, ettd se muodostuu keinotavoitekaaviosta ja pe-
rimmaisista tavoitteista. Toimivuuden tavoitekartan kolme keskeisintd sanomaa ovat,
ettd 1) tiemaksun perimmaiset tavoitteet nousevat vaistamatta aivan liikennepolitii-
kan strategiselle yldtasolle, 2) perimmaisten tavoitteiden asemoituminen ylatasolle
edellyttad myos keinovalikoiman laaja-alaista tarkastelua, ja 3) koska keinot ja vaiku-
tukset muodostavat hierarkkisia ketjuja, "samat tavoitteet” voidaan esittda eri tavoin
kohdistamalla ne ketjun eri osiin. Tavoiteilmaisujen kohdistaminen keinotavoitteisiin
(ketjun vélivaiheisiin) saattaa rajoittaa niiden tehokkaaseen saavuttamiseen kaytet-
tdvissa olevia keinoja, mikd on teoreettisesta naktkulmasta vaarin, mutta auttaa
konkretisoimaan ja tavoiteilmaisuja. Tassa yhteydessa tulee kuitenkin ymmartaa, etta
asettamalla tavoitteita keinotavoitteille tehddan samalla jo vahintdadn suuntaa-
antavia paatoksia myos valittavista keinoista.

Rahoitustavoitteet -lohko keskittyy tiemaksukokonaisuuden paatoksiin: mista ollaan
paattamassi. Kyse ei ole vain siita, ettd otetaanko tiemaksu kayttoon vai ei. Lohkon
tavoitekartta sisaltda maksun maaraytymisperiaatteisiin, kerattavan maksutulon suu-
ruuteen ja tulojen kayttéon kohdistuvia haaroja. Osa haaroista on sellaisia, etta niihin
mahdollisesti asetettavat tavoitteet linjaavat varsin suoraan tiemaksun sisaltéa. Jot-
kut haarat eivat puolestaan ole juuri lainkaan riippuvaisia tiemaksusta, mita lohkojen
ja haarojen jasentelylld nimenomaan halutaan korostaa.

Oikeudenmukaisuustavoitteet -lohko sisaltda sidosryhmamatriisin ja paatoksentekoa
jasentelevan puun. Oikeudenmukaisuudesta ei muodostu varsinaista tavoitekarttaa,
koska oikeudenmukaisuus voidaan maaritelld eri tavoin eri ndkdkulmista. Lohkossa
korostetaan, ettd liikennejarjestelmaan ja -politiikkkaan kytkeytyy lukuisia erilaisia
kayttaja- ja sidosryhmid, joiden preferenssit ovat erilaisia. Joiltain osin ja joidenkin
ryhmien valilla preferenssit ovat samansuuntaisia ja toisaalla ristiriitaisia. Oikeu-
denmukaisuutta voidaan tarkastella analysoimalla eri ryhmien asemaa suhteessa toi-
siinsa vaihtoehtoisissa hinnoitteluratkaisuissa. Ryhmien viliselle tasapainolle voi-
daan asettaa linjauksia tai reunaehtoja, ja mahdollisten ristiriitojen ratkaisuperiaat-
teisiin voidaan ottaa kantaa. Tallaisia kannanottoja voidaan pitaa jonkinasteisina ta-
voiteilmaisuina. Tasmallistd oikeudenmukaisuuden maarittelya ja siihen kohdistuvia
tavoitteita ei kuitenkaan voida tehda, koska oikeudenmukaisuus on niin sanotusti
katsojan silmassa ja sen maarittelyssa ollaan jo erittdin syvalla yhteiskuntapolitiikan
perusrakenteissa.

Paalohkojen vilisia yhteyksia kuvataan nuolilla ja ulkokehille sijoittuvilla kasitteilld
(Kuva 2). Toimivuus- ja rahoitustavoitteet ovat erittdin vahvasti kytkdksissa toisiinsa,
koska likkennejarjestelman toimivuuden turvaaminen edellyttaa rahoitusta, jota puo-
lestaan keratdan jarjestelman toimijoilta. Hinnoittelua voidaan kayttda kysynnan oh-
jaamiseen, ja kysynnan tyydyttdmiseen tarvitaan rahoitusta. Toimivuuden ja rahoi-
tuksen valisen tasapainon tarkastelun ytimessad on yhteiskuntataloudellinen tehok-
kuus, jonka maksimointiin lilkenteen hinnoittelun talousteoreettinen nakékulma pe-
rustuu. Laatikko "Muut keinot” korostaa, ettad tiemaksua ei voida kasitelld ainoana ja
irrallisena liikennejarjestelman toimivuuden chjauskeinona. Kursivoitu "Ulkoiset teki-
jat” muistuttaa, ettd mm. ajoneuvoteknologian kehitys ja polttoaineiden maailman-
markkinahinnat vaikuttavat toimivuustavoitteisiin riippumatta Suomen jarjestelman
sisalld tehtdvista (hinnoittelu)paatoksista. Toisella puolella laatikko "Fiskaaliset”
puolestaan korostaa, ettd ainakin toistaiseksi liikennettd kaytetdan myos fiskaalisen
verotuksen lahteend, joten kyse ei ole pelkastaan liikkennejarjestelman sisaisesta ra-
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hoituksesta. Periaatteessa nuoli voisi tulevaisuudessa osoittaa myos fiskaalisesta Lii-
kennejarjestelmaan pain, mutta joka tapauksessa kytkos jarjestelman ulkopuolelle on
merkittava tekija kokonaisuudessa.

Oikeudenmukaisuus-lohko on ajateltu kokonaisuudessa siten, ettd se muodostuu
toimivuus- ja rahoituslohkojen seurauksena (Kuva 2). Oikeudenmukaisuudessa on
kyse hyotyjen, haittojen, hintojen, tulojen ja menojen jakautumisesta eri sidosryhmien
kesken. Oikeudenmukaisuus ei ole absoluuttinen vaan suhteellinen kasite. Yhdesta
ndkokulmasta katsottuna se voi olla ristiriidassa yhteiskuntataloudellisen tehokkuu-
den kanssa, toisesta nakokulmasta katsottuna ei. Monet tiemaksun oikeudenmukai-
suuden teeman alla esiin nousseista kysymyksistad ovat laajempia yhteiskuntapoliitti-
sia kysymyksia, jotka voitaisiin toistaa [Ahes samanlaisina muilla politiikkasektoreilla.
Lisaksi korostetaan, ettd oikeudenmukaisuuskasitteet voivat muokkautua sukupolves-
ta toiseen geo- ja demografisten muutostrendien ja yleisen asenneilmapiirin muuttu-
essa. Nyt suunniteltavaa tiemaksua tulisi tarkastella (myos) tulevien, 2020-luvun ja
sen jalkeisten, kayttadjien oikeudenmukaisuusnakokulmista, jotka saattavat poiketa
nykyiseen jarjestelmaan tottuneiden kayttdjien nakemyksista.

3.3 Toimivuustavoitteet

Liikennejarjestelman toimivuuden tavoitekartta (Kuva 3) muodostaa tiemaksun tavoi-
tekartan rungon, joka tdydentyy rahoitus- ja oikeudenmukaisuuslohkojen (Kuva 2)
kartoilla. Toimivuuden tavoitekartta on jokseenkin teoriapohjan (Luku 2 ) mukainen,
sisaltden perimmaisten tavoitteiden hierarkian ja keinotavoitekaavion. Perimmaiset
tavoitteet kuvataan kartan vasemmassa laidassa terdvareunaisina laatikoina ja hake-
mistopuun muodossa. Keinotavoitekaavio, jonka oikeassa laidassa on keinotyyppeij3,
kuvataan pyoreareunaisilla laatikoilla ja yhdysviivoilla. Keinotavoitekaavio kytkeytyy
toimivuustavoitteisiin (1-4, vihrea taustavari), lisdksi kokonaisuudessa kuvataan ra-
hoitus ja oikeudenmukaisuus, joiden erilliset jasentelyt esitetdan edempana.

Tassa esitettdva tavoitekartta ei ole missdan tapauksessa tyhjentava esitys aiheesta;
monia osatekijoitd, takaisinkytkentdja ja yhteyksia on jatetty piirtamatta ja asiat voi-
taisiin ryhmitella toisinkin. Esityksen tehtadvana on konkretisoida ja havainnollistaa
tavoitekartta-ajattelun ketjumaista luonnetta perimmaisista tavoitteista keinoihin ja
esittaa tiemaksu osana laajempaa paatoskehysta. Kehyksen laajuuden logiikkaa voi-
daan ajatella seuraavasti: Lahtemalld liikkeelle kartan oikeasta laidasta keinosta
"Tiemaksu”, havaitaan vasemmassa laidassa, ettd tiemaksu vaikuttaa (merkittavasti)
kaikkiin perimmaisiin tavoitteisiin. Nain ollen — teorian valossa ja kaytdnnossakin —
tulisi samassa kehyksessa tarkastella kaikkia keinoja, joilla (merkittavasti) voidaan
vaikuttaa samojen perimmaisten tavoitteiden saavuttamiseen.

Toimivuuden tavoitekartta (Kuva 3) monistuu paikan, ajan ja lilkkennemuotojen suh-
teen. Paikasta, ajasta ja ajoneuvon ominaisuuksista riippuva maksun suuruus on
oleellinen osa tiemaksun suunnittelua. Liikennesuoritteen siirtyminen henkiléautoi-
lusta ja tiekuljetuksista muihin liikennemuotoihin on myo6s keskeinen tekija tiemak-
sun vaikutusten muodostumislogiikassa. Kartasta tulisi kuitenkin liian sekava, jos
kaikki dimensiot kuvattaisiin rinnakkain nakyviin. Paikkaa, aikaa ja lilkennemuotoa
tulee ajatella kartan "kerroksina”, eli esimerkiksi liikennesuoritteen osalta ajatellaan
suoritetta tietyssa paikassa (esim. suuret kaupunkiseudut), tiettyna aikana (esim. ar-
jen ruuhka-aika) kullakin lilkkennemuodolla.
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Osa kartan asioista on enemman ja osa vahemman paikan ja ajan suhteen vaihtelevia.
Liikennesuorite on vahvasti paikkaan, aikaan ja lilkennemuotoon sidottua. Liikenne-
olosuhteet (infrastruktuuri ja palvelut) ovat paikkaan ja lilkkennemuotoon sidottuja.
Ajoneuvokantaa (liikennevalineet) tarkastellaan kokonaisuutena verkkotasolla, mutta
siindkin on alueellisia eroja, ja sama patee liikennekaytokseen kytkeytyviin tekijoihin.
Koska kartta on talla tavoin kerroksellinen, myos perimmaisten tavoitteiden tila vaih-
telee eri paikoissa/alueilla, eri vuoden ja vuorokauden aikoina seka eri liikennemuoto-
jen osalta. Tasta syntyy kytkos oikeudenmukaisuuteen, joka syntyy perimmaisten ta-
voitteiden "tayttymisasteen” jakautumisesta paikkojen, aikojen ja lilkennemuotojen
kesken, ja edelleen niihin kytkeytyvien kayttaja- ja sidosryhmien kesken. Oikeuden-
mukaisuus ei rakenteellisesti sovi suoraan osaksi toimivuuden tavoitekarttaa (Kuva
3), mutta kokonaisuudessa se muodostaa ikaan kuin kuudennen perimmdisen tavoit-
teen, joka syntyy viiden ensimmadisen jakautumisesta eri ryhmien kesken (Kuva 2).

3.3.1 Toimivuuden perimmaiset tavoitteet

Perimmaisten tavoitteiden hierarkiaksi muodostettiin: 1. matkojen ja kuljetusten pal-
velutason maksimointi, 2. lilkenneturvallisuuden maksimointi, 3. liikenteen ymparis-
tovaikutusten minimointi, 4. matkojen ja kuljetusten kustannusten minimointi, 5. jar-
jestelman rahoituksen varmistaminen seka 6. kokonaisuuden oikeudenmukaisuuden
maksimointi. Ndista tavoitteet 1-4 koskevat varsinaisesti toimivuutta. Hierarkia jakau-
tuu tadsmallisemmiksi osatekijoiksi, jotka jokseenkin tayttavat teoreettiset vaatimuk-
set kattavuudesta, yksinkertaisuudesta ja jopa mitattavuudesta. Hierarkian sisalto on
varsin tuttua aiemmista kotimaisista ja kansainvalisista liikennesektorin tavoitteis-
toista ja mittaristoista —ja hyva niin.

Tavoitteet ovat osin ristiriitaisia, mikd kuuluu tavoitteiden jasentelyn luonteeseen.
Tassa vaiheessa ei siis aseteta eika painoteta tavoitteita, vaan luodaan rakenne, jonka
puitteissa vaihtoehtoja voidaan vertailla ja paatoksia tehda. Matkojen ja kuljetusten
palvelutason maksimointi on ilmeinen toimivuustavoite, johon voidaan vaikuttaa hin-
noittelulla. Se on liikennejarjestelman kehittdmisen perimmainen tavoite, koska se on
viela selkeasti lilkkennesektorin toimin kontrolloitavissa ja "miksi”-kysymyksen vasta-
ukset (esimerkiksi hyvinvointi, kilpailukyky, alueiden kehittyminen) ovat jo sellaisia
valillisia vaikutuksia, etta niihin vaikuttaa merkittavasti moni muukin asia kuin liiken-
nesektorin paatokset. Paatoskehyksen iteroinnin periaatteiden (Kuva 1) ja uuden Lii-
kennepolitiikan hengen mukaisesti palvelutaso on ensimmainen, kayttajien nakokul-
maa edustava perimmé&inen tavoite.

Liikenneturvallisuus on nostettu erikseen perimmaiseksi tavoitteeksi, vaikka joissain
yhteyksissa se esitetddan myos palvelutason osana (tyypillisesti kuitenkin omanaan).
Tasmennyksissd on eroteltu yhteiskunnan nakokulma turvallisuuteen ja onnetto-
muuksien kustannuksiin sekd kayttdjan kokema turvallisuus, joka voidaan mieltaa
myos osaksi palvelutasoa. Perustelut ovat samat kuin palvelutason kohdalla, ja turval-
lisuudessa "miksi”’-kysymyksen vastaus on ehka viels itseisarvoisemmin "siksi”.

Liikenteen ymparistovaikutusten minimointi on myds ilmeinen tavoite, ja se asemoi-
tuu perimmaiseksi tavoitteeksi samoin perustein kuin edellisetkin. Ympéaristovaiku-
tuksissa korostuu ei-kayttajien nakokulma litkennesuoritteen aiheuttamina ulkoisvai-
kutuksina (pl. toisille kayttajille aiheutetut aikakustannukset, mika heijastuu palvelu-
tason heikkenemiseen) seka vaylainfrastruktuurin tilavarausten aiheuttamat vaiku-
tukset.
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Matkoihin ja kuljetusten kustannusten minimointi on nostettu perimmaiseksi tavoit-
teeksi. Etenkin liikkenteen hinnoittelua tarkasteltaessa se on oleellinen tekija, ja silla
on ilmeisia kytkoksid mm. elinkeinoeldman toimintaedellytyksiin seka alueiden ja yh-
dyskuntarakenteen kehittymiseen. Tassa ketjussa matkojen ja kuljetusten kustannuk-
set ovat viimeinen (ylin) liikennesektorin toimin kontrolloitava tekija, joten se ase-
moituu perimmaiseksi tavoitteeksi. Kasitteen tdsmentamisessa korostetaan matkoi-
hin / kuljetuksiin kuluvaa rahaa, joka huomioi seka liikkumisen yksikkohinnan ettd
liilkkumismaaran. N&in ollen myos liikkumistarvetta vahentavat ja kuljetusten kustan-
nustehokkuutta parantavat keinot (esim. logistiikan optimointi ja kuormausasteen
nosto) kontribuoivat tdhan tavoitteeseen.

Kustannusten minimoinnin tdsmennysta voidaan ajatella my6s "miksi”-kysymyksen
kautta: jos kysytaan "Miksi mahdollisimman alhainen yksikk&hinta (km-hinta) on tar-
keda?”, vastaus lienee "Siksi, ettd lilkkkumiseen kuluisi mahdollisimman vahan ra-
haa.”. Jalkimmainen on puolestaan tarkeda siksi, ettad silloin jaa enemman rahaa
muuhun kayttéon, hyvinvoinnin ja eldméanlaadun parantamiseen. Tall6in ollaan jo Lii-
kennesektorin ulkopuolella, joten lilkkkumiseen kuluvan rahan minimointi asemoituu
perimmaiseksi tavoitteeksi. Kayttdjan nakotkulmasta tavoitteellisena suuntana mini-
mointi lienee itsestdan selva, vaikka palvelujen vastuulliset kayttdjat toki ymmartavat,
ettei palvelujen tuottaminen ole ilmaista.

Liikenteen rahoituksen tulojen ja menojen erotuksen maksimointi on viides perim-
mainen tavoite. Ilmauksessa esiintyva "maksimointi” on raflaava, mutta valtiontalou-
den ja kuntatalouden ndkokulmasta se on ilmeinen tavoiteltava suunta. Liikennesek-
tori tuottaa ja kayttaa rahoitusta, joka on kytkoksissd muuhun fiskaaliseen verotuk-
seen ja valtiontalouden tasapainoon. Liikennesektorin toimien kontrolli ulottuu sen
tulojen ja menaojen erotukseen, joka asemoituu perimmaiseksi tavoitteeksi. Erotuksen
yli- tai alijaamaisyys on osa laajempaa yhteiskuntapolitiikkaa, jota pohditaan rahoi-
tustavoitteiden yhteydessa (luku 3.4 ).

Paatoksenteko on tasapainoilua ristiriitaisten tavoitteiden valilla. Kayttajien toiveissa
on mahdollisimman hyva palvelutaso ja turvallisuus yhdistettyna alhaiseen kayttaja-
kustannukseen. Tallainen ratkaisu olisi kestamaton tulojen ja menojen erotuksen néa-
kokulmasta, ja liitkennesektoria pitaisi subventoida muusta fiskaalisesta verotuksesta.
Ymparisténakokulmia painottavien mielestd ymparistévaikutusten minimointi on
keskeistd, vaikka se vaatisi korkeampia kayttajakustannuksia ja joillekin ryhmille hei-
kentyvaa palvelutasoa. Valtion kirstunvartijan ja liikenteen haittavaikutuksia korosta-
vien mielesta lilkenne voi olla hyva fiskaalisen (haitta)verotuksen l&dhde, mika pienen-
tda paineita muusta verotuksesta ja velanotosta. Ristiriitoja siis riittaa, eikd perim-
maisten tavoitteiden valisessa tasapainoilussa oteta vield edes kantaa vaihtoehtoisiin
keinoihin eika alueiden ja liilkennemuotojen valisiin eroihin ja tulonsiirtoihin.

Edella esitettyjen lilkennesektorin paatoskehyksen perimmaisten tavoitteiden ylapuo-
lelle asemoituu vield laajempaan kontekstiin kytkeytyvid tavoitteita, joita pyritdan
joskus esittamaan liikkennesektorin tavoitteina. N&itd ovat esimerkiksi toimiva arki,
hyvinvointi, elinkeinoelaman toimintaedellytykset, talouskasvu ja tyollisyys, alueiden
elinvoimaisuus, yhdyskuntarakenteen tiivistaminen, syrjaytymisen ja kdyhyyden eh-
kaiseminen seka valtiontalouden tasapainottaminen. On hyva tunnistaa, ettéd laajem-
massa kehyksessa lilkennekin on vain keino ndiden yhteiskunnallisten tavoitteiden
saavuttamiseksi, mutta kontrolloitavuusvaatimusta noudattaen (Kuva 1) liikkennesek-
torin perimmaisten tavoitteiden tulisi asemoitua jokseenkin tiassa esitetylle tasolle.
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3.3.2 Toimivuuden keinotavoitekaavio

Keinotavoitekaavio on pyritty pitamaan mahdollisimman pienena. Kuten edella todet-
tiin, kaavio monistuu paikan, ajan ja lilkkennemuodon suhteen, joten ne eivat nay kaa-
viokuvassa (Kuva 3). Kaavio korostaa keinojen ja keinotavoitteiden vaikutusketju-
maista kytkeytymistad perimmaisiin tavoitteisiin. Esityksen tiivistamiseksi kaikkia kei-
notavoitteita ei ole kirjattu varsinaisiksi tavoiteilmaisuiksi, esimerkiksi (joukkoliiken-
teen) tarjonnan maksimointi tai lisddminen, mutta sanoma valittynee tiivistetyista
ilmaisuistakin. Keinotavoitekaaviosta esitetdan seuraavassa joitain esimerkinomaisia
poimintoja, joilla pyritdan avaamaan sen logiikkaa.

Keinotavoitekaavion ylimmaksi tasoksi (lhimmas perimmaisia tavoitteita) on ryhmi-
telty liikkenneinfrastruktuurin ja -palvelujen parantaminen, lilkkennesuoritteen kasvun
hillitseminen, liikkennevélinekannan parantaminen ja liikennekaytoksen parantami-
nen. Naiden keinotavoitteiden tehokkuuteen perimmaisten tavoitteiden edistajana ei
osata ottaa kantaa, mutta kaikilla on merkittavaa vaikutuspotentiaalia.

Kapasiteetin (infrastruktuurin ja palvelujen) ja liikennesuoritteen suhde maarittaa
pitkélti toteutuvan palvelutason ja osatekijana myos turvallisuutta. Kapasiteetin tar-
joaminen maksaa, ja infrastruktuurilla on ymparistévaikutuksia. Palvelutason ja tur-
vallisuuden nakokulmasta kapasiteetin lisddminen ja kehittdminen on myonteista,
ympériston ja rahoituksen nakokulmasta paaosin kielteista. Kapasiteetin osalta myos
keskeistd missa ja minka liilkennemuodon kapasiteettiin panostetaan.

Liikennesuorite vaikuttaa varsin suoraan kaikkiin perimmaisiin tavoitteisiin. Tielii-
kennesuoritteen vahentyminen parantaa jaljelle jadvien palvelutasoa ja/tai poistaa
paineita kapasiteetin lisddmiseen. Joukkoliikennesuoritteen lisdantyminen luo puo-
lestaan markkinaehtoisia edellytyksia kapasiteetin lisddmiselle, mikd parantaa myos
nykyisten joukkoliikennekayttdjien palvelutasoa. Turvallisuus on suoraan kytkoksissa
suoritteeseen, vaikka siihen vaikuttavat muutkin tekijat, samoin liikennevalineiden ja
-vaylien kaytosta syntyvat ymparistovaikutukset. Suorite kerrottuna yksikkohinnalla
muodostaa liikkumiseen kuluvan rahasumman (esimerkki hierarkian ylittavasta kyt-
koksesta), josta suurin osa generoi liikennejarjestelmasta kerattavaa tuloa. Suorittee-
seen kytkeytyvat vaikutukset ovat voimakkaasti paikka-, aika-, ajoneuvo- ja lilkenne-
muotosidonnaisia. On myods muistettava, etta liikennesuorite on taloudellisesta toi-
meliaisuudesta johdettua kysyntaa, eikd sen vahentdminen ole itseisarvoisesti tavoi-
teltavaa. Pikemminkin voidaan puhua suoritteen ohjaamisesta, jolloin vahentdmis-
paineet kohdistuvat "turhaan” tai erityisen haitalliseen suoritteeseen.

Liikennevalineilld (ajoneuvokannan ominaisuudet) ja lilkennekaytoksellda halutaan
korostaa keinovalikoiman laajentamista. Liikennevalineilld on suoraan vaikutusta Llii-
kenneturvallisuuteen ja ymparistovaikutuksiin. Polttoaineenkulutuksen (ja mahdolli-
sen ajoneuvon ominaisuuksista riippuvan tiemaksun) kautta ajoneuvo vaikuttaa myos
kayttajakustannuksiin. Ajoneuvojen hankitaan ja omistamiseen liittyva verotus gene-
roi tuloja, ja likkennevélineiden laatu on palvelutasotekija mukavuuden muodossa.
Liikennekaytoksen merkittavimmat vaikutukset kohdistuvat turvallisuuteen, ymparis-
toon ja palvelutasoon. Kaytoksen kontrolloitavuuden teho on toki hieman kyseenalai-
nen, mutta mahdolliset keinot kuuluvat kuitenkin selkeasti liikennesektorille.

Keinotavoitekaaviota voidaan tarkastella myés toisesta suunnasta, eli keinoista ta-
voitteisiin pain. Kaaviokuvassa (Kuva 3) keinojen varikoodit liittyvat niiden rahoituk-
seen erityisesti tulojen ja menojen erotuksen ndakokulmasta. Siniset keinot ovat kayt-
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tdjakustannuksia, jotka generoivat tuloja liikkennejarjestelmasta. Punaiset keinot puo-
lestaan generoivat menoja. Vihreat keinot koskevat [Bhinna suunnittelua ja toiminta-
tapoja eikd niihin liity merkittavida konkreettisia rahavirtoja suuntaan tai toiseen.
Harmaat keinot ovat esimerkkeja ulkoisista tekijoista, joihin Suomen liikennepolitii-
kalla ei voida vaikuttaa. Niilld voi olla myos kayttajakustannusvaikutuksia, mutta ne
eivat generoi tuloja lilkennejarjestelman rahoitukseen.

Tassa tyossa tarkastelun fokuksessa on tiemaksu, jonka suuruus riippuisi ainakin pai-
kasta, ajasta ja ajoneuvon ominaisuuksista. Keinotavoitekaaviossa tiemaksu vaikut-
taa ensisijaisesti tielitkenteen liikkkumisen hintaan. Hinnoittelun tiedetaan olevan te-
hokas ohjausmekanismi kuluttajien valintoihin vaikuttamiseen, joten liikkumisen hin-
ta vaikuttaa lilkkumisen kysyntdan eri paikoissa ja eri aikoina. Infrastruktuurin ja pal-
velujen tarjonnan ja liilkkumisen kysynnan tasapainosta syntyy toteutuva litkennesuo-
rite. Toteutuvan suoritteen suhde valityskykyyn vaikuttaa toteutuvaan palvelutasoon
ja muihin perimmaisiin tavoitteisiin. Sama peruslogiikka patee seka (yksityiseen) tie-
liikenteeseen ettd muihin lilkkennemuotoihin.

Tarkastellaan asetelmaa hieman laajemmin liikennesuoritteen "puussa”. Hinnoittelun
lisdksi liikkumistarve (ja -halu) vaikuttavat kysyntdan. Liikkumistarpeen vahentami-
seen on esitetty monia teemoja mm. tuoreessa litkennepoliittisessa selonteossa ja
uuden litkennepolitiikan viesteissa. Kaavioon on nostettu naistd muutamia. Joustojen
mahdollistamisella viitataan vaihtoehtojen luomiseen liikkumisen ajankohdalle tai
kulkumuodolle, mika ei varsinaisesti vahenna vaan siirtaa liikkkumistarvetta. Liikkumi-
sen hintaan puolestaan vaikuttaa moni muukin tekija kuin liikennepolitiikan hinnoit-
telukeinot. Polttoaineiden ja joukkoliikenteen markkinahinnat ovat ilmeisia tekij6ita,
ja matka- ja kuljetusketjujen naktkulmassa tulee muistaa myos pysdkoinnin hinta
sekd muut vastaavat paate- ja solmupisteisiin liittyvat maksut. Muut hinnanmaaray-
tymistekijat eivat toki poista tiemaksun merkitysta, ja tiemaksu mahdollistaa hinnan
tasmallisimman raataldinnin ajan ja paikan suhteen.

Jotta hinnoittelu vaikuttaisi tielilkennesuoritteeseen, taytyy joidenkin Lliikkujien vaih-
taa lilkkkumisen a) ajankohtaa, b) reittia tai ¢) kulkumuotoa tai d) jattad matka koko-
naan tekematta. Naista d-vaihtoehto ei ole tavoiteltava tarpeellisen liikkumisen osal-
ta. Muiden vaihtojen mahdollistaminen edellyttda tarjontaa. Suurin rahoituspaine
kohdistuu vaihtoehtoisten kulkumuotojen tarjonnan parantamiseen, mikd onkin tyy-
pillinen osa tiemaksusuunnitelmien politiikkapaketteja. Tassa tarkastelussa oleellista
on, etta jos joustomahdollisuuksia ei ole, hinta ei juurikaan vaikuta kysyntaan.

Keinotavoitekaaviota tutkimalla voi muodostaa erilaisia ajatusketjuja sekd keksia
muutos- ja laajennusehdotuksia, joten kaavion muita osia kommentoidaan tassa vain
pintapuolisesti. Infrastruktuurin ja palvelujen parantamisella voidaan periaatteessa
ratkaista (yli)kysynnan synnyttamat ongelmat ja tarpeet, mutta kysynnan jatkuvaan
kasvuun vastaaminen ei ole pitkalld tdhtaimelld kestavaa ja se edellyttda paljon re-
sursseja. On kuitenkin muistettava, ettd uuden tarjonnan luominen ei ole ainoa mah-
dollisuus, vaan olemassa olevan kayttoa voidaan pyrkia tehostamaan. Liikenteen ky-
synnan tasoittamista paikkaan ja aikaan sidotulla hinnoittelulla voidaan myos pitaa
nykyisen kapasiteetin kayton tehostamisena.

Liikennevéalinekannan osalta ollaan kiinnostuneita sekd maéarasta ettd laadusta. Kan-
nan uudistamisessa tulee muistaa paitsi uusien kantaan tulevien ajoneuvojen ominai-
suuksiin vaikuttaminen myés vanhojen heikkolaatuisten ajoneuvojen poistaminen
kannasta. Ajoneuvon ominaisuuksista riippuvalla tiemaksulla voidaan yrittaa vaikut-
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taa etenkin uusien ajoneuvojen valitsemiseen, mutta autoveron ja polttoaineen kulu-
tuksen (hinnan) vaikutus lienee suurempi. Ajoneuvoteknologian kehittymiselld seka
valmistajien ja maahantuojien markkinahinnoilla on myos merkittava vaikutus uusien
ajoneuvojen ominaisuuksiin ja hintoihin. Vanhojen ja heikkolaatuisten ajoneuvojen
poistamisen vauhdittamiseen voitaisiin kdyttdd voimakkaampia sanktioita kdyton ja
omistamisen hinnoittelussa tai kannusteita, esimerkiksi jonkinlaista romutusmaksua.

Litkennekaytoksen parantamisen keinot ovat pdaosin tiemaksusta riippumattomia.
Paikannusteknologia voitaisiin periaatteessa kayttaa "pay as you drive” hinnoitteluun
ja jopa valvontaan, mutta naiden mahdollisuuksien hyédyntaminen ei liene kovin hy-
vaksyttdvaa. Ajotapa vaikuttaa lilkkkumisen hintaan paaasiassa polttoaineen kautta.

3.3.3 Toimivuustavoitteiden yhteenveto

Tiemaksulla vaikutetaan ensisijaisesti tieliikenteen hintaan, sitd kautta tieliikenteen
kysyntaan ja edelleen toteutuvaan tieliikennesuoritteeseen. Liikennesuorite vaikuttaa
matkojen ja kuljetusten palvelutasoon, liikenneturvallisuuteen ja liikenteen ymparis-
tovaikutuksiin. Suorite kerrottuna hinnalla muodostaa merkittavan osan kayttajakus-
tannuksista ja lilkkennejarjestelman rahoituksen tuloista. Koska perimmaiset tavoit-
teet asettuvat nain ylatasolle, tulee paatoskontekstia laajentaa huomiocimaan myés
muut ndihin perimmaisiin tavoitteisiin vaikuttavat keinot.

Toimivuuden tavoitekartassa tiemaksulle asetettavat tavoitteet voidaan ilmaista mo-
nella tasolla. Kaikki loogisesti perustellut eritasoiset ilmaisut ovat "oikein”. Tavoite-
kartan tukemana voidaan kdyda jasenneltya keskustelua siita, onko tiemaksu ainoa
ja/tai tehokkain keino tavoitteiden saavuttamiseksi ja/tai mitd muita keinoja sen rin-
nalla tarvitaan parhaan kokonaisuuden muodostamiseksi. Tavoitekarttaa voidaan
hyédyntaa esimerkiksi seuraavasti.

e Ylimma&lla tasolla tiemaksun tavoitteiksi voidaan esittda kaikkien perimmais-
ten tavoitteiden edistdminen.

e Seuraavalla tasolla voidaan keskittya tiukemmin tielilkennesuoritteeseen,
esimerkiksi ilmaisuilla suoritteen kasvun hillitseminen tai ruuhkautuvan suo-
ritteen tasoittaminen. Samalla on huomioitava, ettd suoritteen siirtyminen
edellyttda joustoja, joiden mahdollistaminen ja siirtyvan suoritteen palvele-
minen edellyttda panostuksia vaihtoehtojen luomiseen.

e Alimmalla keinotavoitetasolla ennen varsinaisia keinoja voidaan tiemaksun
tavoitteeksi ilmaista esimerkiksi kysynnan chjaaminen, jonka realisoituminen
suoritemuutoksiksi edellyttdd myos muita toimia.

o Katsomalla "suoriteputken” ulkopuolelle, voidaan tiemaksulle kirjata tavoit-
teiksi myts olemassa olevan vaylakapasiteetin kdyton tehostaminen ja siten
kapasiteetin lisdyspaineiden siirtdminen tai vahentdminen (mika on seuraus-
ta suoritevaikutuksista) seka ajoneuvokannan uudistaminen (jossa kiinteilla
veroilla on keskeinen rooli) ja jopa taloudelliseen ajotapaan kannustaminen.

e Keinotasolta voidaan poimia myods paikannusteknologian sivuvaikutuksena
syntyvid mahdollisuuksia kuten liikenneinformaation parantaminen (parem-
paa tietoa lilkkkumisesta ja liikkujille) seka valvontamahdollisuudet.

Tiemaksun ydin on mahdollisuus hinnan varioimiseen paikan ja ajan perusteella. Se
mahdollistaa ohjausta, joka ei ole muilla keinoilla tehokkaasti toteutettavissa. Toi-
saalta moni tiemaksun ennakoiduista vaikutuksista on saavutettavissa myos muilla
keinoilla. Tiemaksun ilmeisin kielteinen vaikutus on keruujarjestelman kustannus.
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Tavoitekartta-ajattelun teorian mukaisesti perimmaisten tavoitteiden valilla pitaisi
kayda arvokeskustelua, joka taydentyy toimivuustavoitteiden lisdksi rahoitus- ja oi-
keudenmukaisuusteeman kysymyksilld. Keinotavoitekaavion tarkastelun pitdisi pe-
rustua asiantuntija-arvioihin ja faktamalleihin siitd, kuinka tehokkaita eri keinot ovat
perimmaisten tavoitteiden edistdmisessa. Ovatko nykyiset ongelmat niin suuria tai
asetettavat tavoitetasot niin kunnianhimoisia, etta tiemaksu on ainoa ja valttdmatoén
keino niiden saavuttamiseksi? Mita jos panostettaisiin jarjestelman vaatimat kustan-
nukset muihin keinoihin? Kuinka paljon muihin keinoihin olisi panostettava tiemaksu-
jarjestelman rinnalla, jotta tavoitellut vaikutukset saataisiin syntymaan tehokkaasti?
Koska keinotavoitekaavion vaikutusmekanismeihin liittyy merkittavaa epatietoisuut-
ta, kohdistuu vahvasti arvoperustaista juupas-eipas keskustelua myés keinojen valille
ja usein pienehkoihin yksityiskohtiin tai rajattuihin nakokulmiin keskittyen. Tavoite-
kartta pyrkii tukemaan taman keskustelun selkeyttamista, mutta asetelma on eitta-
matta darimmaisen haastava.

Aasinsiltana toimivuustavoitteiden ja rahoitustavoitteiden valilld kasitelldaén lyhyesti
liilkenteen yhteiskuntataloudellista tehokkuutta. Usein "tehokkuuden parantaminen”
esitetddn paikka- ja aikavarioidun hinnoittelun tavoitteeksi tai motiiviksi, ja tehok-
kuus on hinnoittelun talousteoreettisen nakokulman ydin. Peilaten toimivuuden tavoi-
tekarttaan (Kuva 3), tehokkuus ei ole yksi tavoitteista vaan se on yksi mahdollinen
ratkaisu. Yhteiskuntataloudellisen tehokkuuden maksimoivalla hinnoittelulla liiken-
nesuoritteet sekd niihin kytkeytyvat palvelutason, turvallisuuden ja ymparistévaiku-
tusten mittarit asettuvat talousteoreettisen optimiratkaisun mukaiselle tasolle, jolloin
yhteiskunnan hyvinvointi maksimoituu. Periaatteessa tehokkuuden maksimointi voi-
taisiin asettaa toimivuuden ja rahoituksen yhteiseksi ja ainoaksi tavoitteeksi, ja teori-
an mukainen yksikéasitteinen optimiratkaisu olisi periaatteessa maaritettavissa (ei ole
kaytannossa toteutettu vield missdan). Tehokkuusteoriassa kaikki arvovalinnat rat-
kaistaisiin sidosryhmia kuulematta kansantaloudesta johdetuilla yksikkoarvoilla. Rat-
kaisu saattaisi johtaa poliittisesti kestamattomiin jakaumavaikutuksiin, joten sen hy-
vaksyttdvyys ja oikeudenmukaiseksi kokeminen saattaisivat olla alhaisia.

Yhteiskuntataloudellisen tehokkuuden parantaminen on hyva kasittad paikkaan ja
aikaan sidotun hinnoittelulogiikan viitekehyksena ja motivoijana. Se myo6s tarjoaa
yhden vahvan periaatteen hinnan suuruuden maarittamiseen. Viestinnassa ja sidos-
ryhmakeskustelussa hinnoittelun tavoitteita ei ehkd kannata tiivistaa tehokkuuden
parantamiseen, vaan avata kokonaisuutta monipuolisemmin tavoitekartan avulla.

3.4 Rahoitustavoitteet

Rahoitustavoitteet -lohkon jasentely (Kuva 4) ei ole varsinainen teorian mukainen ta-
voitehierarkia tai keinotavoitekaavio. Se pyrkii erottelemaan ja kytkemaan tiemaksu-
keskustelussa esiintyvia rahoitukseen liittyvia argumentteja, joista osa liittyy varsin
suoraan mahdollisen tiemaksun sisaltéén ja osa ei riipu juuri lainkaan tiemaksusta.
Tiemaksusuunnitelmien yhteydessd pohditaan tyypillisesti laajojakin jarjestelmauu-
distuksia ("policy package”), jolloin on tarkeda miettia perusteellisesti mista ollaan
paattamassa, mita tekijoita ollaan muuttamassa ja miten paatokset liittyvat toisiinsa.
Ilman asioiden jasentelya tiemaksun ansioiksi tai synneiksi voidaan laukoa aiheetto-
miakin argumentteja. Yksinkertainen rahoitustavoite — liikennejarjestelméan rahoituk-
sen turvaaminen - ei myodskaan tunnu riittavalta, koska etenkin tielilkenne toimii ny-
kyiselldan valtiontalouden nettorahoittajana. On tiemaksusta riippumaton paatos,
halutaanko tilanne sadilyttda vastaisuudessaankin. Sama patee esimerkiksi kuntien
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rahoitusjarjestelyihin. Satelliittipaikannukseen perustuva tiemaksu mahdollistaa vay-
l&n kaytosta perittavan hinnan tarkemman erottelun paikan ja ajan suhteen, mika li-
saa rahoitusjarjestelman joustavuutta ja mahdollistaa raataléitavyytta. Mutta naiden
mahdollisuuksien hyddyntaminen vaatii erillisid paatoksia, ja kdantaen, monia jarjes-
telman uudistamispaatoksia voidaan tehda erillisind paatéksind myos nykyisten hin-
noittelu- ja rahoitusinstrumenttien kayttoa muokkaamalla.

Tavoitekartan (Kuva 2) perimmaisista tavoitteista rahoitustavoitteet koskevat suo-
raan tulojen ja menojen erotusta ja siten liikenteen rahoituksen kytkosta valtionta-
louden tasapainoon. Liikennejérjestelman rahoituksen sisdinen allokaatio vaikuttaa
myods muihin perimmaisiin tavoitteisiin, ja rahoituskokonaisuudella on merkittava
rooli jarjestelman oikeudenmukaiseksi kokemisessa. Tiemaksun rahoitustavoitteiden
kasittely on jaettu neljagan teemaan: valtion talouden nakdkulma, maksun maarayty-
misperusteet, maksutulojen kaytto ja satelliittipaikannukseen perustuva keruujarjes-
telma (Kuva 4). Kaaviossa esiintyvia mita-, missa- ja kenelle-elementteja avataan
edempéna (Taulukko 2 ja Taulukko 3). Paatoksenteon fokus pyritdan pitamaan tie-
maksussa, mutta muita tieliikenteen hintaan vaikuttavia instrumentteja ei voida tay-
sin sivuuttaa. Pelkdadn tiemaksuun liittyvat suorimmin itse keruujarjestelma seka
maksuperusteet, koska paikka-aika -hinnoittelu mahdollistaa niin haluttaessa hyvin-
kin tarkan kayttaja maksaa ja saastuttaja maksaa -periaatteiden soveltamisen.

Osa fiskaalista
verotusta

Kuntien liikenne-
tulot ja -menot

Valtiontalouden
nakdkulma

Mista paétetaén?

Liikennejérjestel-
man rahoitus

1
1
1
i
1
i
*Tésmennetédén |
Maksuperusteet taulukoissa E Polttoaineverot
(kayttaja maksaa) L
5.Liikenne- Mita* ] 1 [Autovero ]
jarjestelman i
e 1
rahoitus 0 Missa* ]: [Ajoneuvovero ]
) :
Kenelle* ] i [Tuet ja alennukset]
______________ t'
Maksutulojen
kayttod
investointi
- Suomalainen
Satelliitti- liiketoiminta
Maksujen paikannukseen
perustuva
keruukustannus ]
tiemaksu- Informaation
Jarjestelma keruu ja palvelut
Teknologian Ulkomaalaisilta
mahdollisuudet ajoneuvoilta
Riippumattomuus
polttoaineesta
Kuva 4. Rahoitustavoitteiden jdsentely - mistd ollaan pddttdmdssa?
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Valtiontalouden nakékulma -haara késitelldan téssa varsin lyhykaisesti. Oleellista on,
ettd Suomen lilkenneolosuhteissa pelkka liikennejarjestelman rahoitus, edes tayden-
nettyna ulkoisten kustannusten hinnoittelulla, ei valttamatta perustele nykyista tielii-
kenteestad kerattdvaa kokonaismaksusummaa. Suurempien liilkennemaarien maissa
voidaan olettaa, ettd ulkoisten kustannusten hinnoittelu jopa lisda kokonaiskertymaa.
Suomen hinnoittelujarjestelmaa suunniteltaessa kokonaiskertyméa on yksi jarjestel-
man mittareista, ja sille voidaan mahdollisesti asettaa tavoitetasoja tai reunaehtoja
nimenomaan valtiontalouden nakokulmasta. Kuntien, &hinna suurimpien kaupunki-
seutujen, litkennejarjestelman rahoitus on noussut vahvasti esiin ruuhkamaksuselvi-
tyksissa ja joidenkin suurten vaylahankkeiden kustannusjaon yhteydessa. Paikkaan ja
aikaan perustuva hinnoittelu mahdollistaa tarkemman liikennelaskennan, mutta mak-
sutulojen ohjaaminen kunnille tai ylipaataan korvamerkitseminen liikennejarjestel-
man kayttoon olisi tiemaksusta riippumaton paatos.

Maksun maaraytymisperusteiden ja maksutulojen kayton kysymysten analysoinnissa
voidaan hyddyntada mité- ja missa-elementteja (Taulukko 2 ja Taulukko 3). Tiemaksun
tavoitteista kdydyissa keskusteluissa ja mm. EU:n liikenteen valkoisessa kirjassa (EU
2011) puhutaan kayttaja maksaa ja saastuttaja maksaa -periaatteista seka kustannus-
vastaavuudesta. Hinnoittelun kustannusvastaavuus ei voi yksioikoisesti olla tiemak-
sun tavoitteena, vaan se on pikemmin osa yhteiskuntataloudellisen tehokkuuden
maksimoivaa ratkaisua (vrt. luku 3.3.3 ). Ja vaikka kustannusvastaavuuden paranta-
minen ja/tai hinnoittelun vaaristymien vahentaminen esitettaisiinkin tiemaksun ta-
voitteiksi, vaativat kasitteet edelleen tdsmentamista.

Tietyssa paikassa tiettyna aikana tietynlaisella ajoneuvolla ajetun kilometrin hinnan
mahdollisia komponentteja on hahmoteltu seuraavassa taulukossa (Taulukko 2). Ul-
koisten kustannusten hinnoittelu on talousteoreettisen perustelun ydin. Suomessa on
mahdollista, jopa todennakoista, ettd pelkka ulkoisiin kustannuksiin perustuva hinta
olisi kaupunkiseutujen ruuhka-aikojen ulkopuolella nykyista hintaa alhaisempi (tdssa
nykyiseksi hinnaksi kasitetdan maksettu polttoainevero ajettua kilometria kohden).
Hintaan voidaan lisatd myos "siivu” liikkumisen mahdollistamisen, eli palvelun tar-
joamisen kustannuksista. Nama voisivat muodostua operointikustannuksista ja eten-
kin uusien vaylien tai palvelujen osalta myos niiden rahoituskustannuksista. Tielii-
kenteessd syntyvien kustannuskomponenttien lisdksi hinnassa voisi olla "siivuina”
muun lilkennejérjestelman rahoittaminen ja puhtaasti fiskaalinen verotus, jos valtion-
talouden nakokulma niin vaatii (vaikka ulkoisetkin rinnastuvat fiskaalisiin).

Taulukko 2.  Rahoituksen mitd-elementtejd maksuperusteissa ja -tulojen kéytossd.

Mita maksetaan, mita komponentteja hintaan voi liittya | Paikka | Aika
Tieliikenteen ulkoiset muuttuvat kustannukset

Hiilidioksidipaastot ) )
Onnettomuuskustannukset (x) (x)
Hiukkaspaastot, ilmanlaatuhaitat ja meluhaitat X )
Muille tielld liikkujille aiheutetut aikakustannukset X X

Tieliikenteen infrastruktuuri- ja vaylanpidon kustannukset

Vaylénpito ja operointi (nykyisen tason yllapito ja hoito)

Kehittdminen (investoinnit tason nostoon)

Tieliikenteen ulkopuolelle kohdistuvat kustannukset

Fiskaalinen verotus - -

Liikennejarjestelman muiden osien operointi ja kehittdminen (x)




30

Hinnan muodostumisen ja maksuperusteiden lapindkyvampi avaaminen on maksutu-
lojen kayton ohella merkittava tekija myos jarjestelman oikeudenmukaiseksi kokemi-
sessa. Verotukseen perustuvassa hinnoittelujarjestelmassa veron suuruutta tai vero-
tulojen kayttoa ei voi eika tarvitse jakaa siivuiksi, eikd se ole lainkaan valttamatonta
myoskaan mahdollisen tiemaksun osalta. Mutta "mustan laatikon” [&pivalaisu auttaa
kaymaan jasenneltyad keskustelua siitéd mistd maksetaan ja mitad saadaan vastineeksi,
milla perusteilla maksun suuruus maaraytyy ja miten nykyiset hinnoitteluinstrumentit
(polttoaine-, kdyttovoima-, ajoneuvo- ja autovero seka erilaiset tuet ja védhennykset)
suhtautuvat mahdollisen tiemaksun maaraytymisperusteisiin. On ilmeist3, ettd vero-
tukseen perustuva jarjestelma on paikkaan ja aikaan sidottujen ilmididen osalta liian
karkea, koska mahdollisuudet tadsmallisempaan hintadiskriminointiin ovat rajallisia.
Verotusinstrumenteilla voidaan kuitenkin kattaa osa hinnan komponenteista, eli kyse
on vaistamatta hinnoittelujarjestelmastd kokonaisuutena. Myos fiskaalisen kom-
ponentin tunnustaminen lisaa lEpindkyvyytta. Hinnan perusteita koskevat kysymykset
ovat vaikeita, mutta niista vaikeneminen ei poista niiden merkitysta.

Missa-elementit (Taulukko 3) liittyvat sekd maksuperusteisiin ettd maksutulojen kayt-
toon. Oleellista on kohdentamisen taso. Maksuperusteista ulkoiset muuttuvat kustan-
nukset voidaan selkeasti kohdentaa ajoneuvoon yksiléna, koska ne syntyvat suoraan
ajoneuvon kaytosta. Eli jokainen maksaa aiheuttamansa ulkoiset kustannukset. Haas-
tavampia ovat tienpidon kustannukset, koska yksittdinen kayttaja ei suoraan juuri-
kaan aiheuta (lisda) naitd kustannuksia, mutta kdyton mahdollistaminen maksaa.
Kohdennetaanko tiepidon kulut yksittdisen tien tarkkuudella, jolloin vain kyseisen
tien kayttajat maksaisivat sen kustannukset? Vahaliikenteisilla teilld kiinteiden kus-
tannusten jakajia on vahan, joten kilometrihinnan tienpito-komponentti voisi muo-
dostua kohtuuttoman suureksi. Kulut voitaisiin jakaa esimerkiksi tieluokan sisall3,
jolloin kaikkien samaan luokkaan (esimerkiksi liilkennemaaran perusteella) kuuluvien
teiden kilometrihinnan tienpito-komponentti olisi samansuuruinen. Tama poistaisi
erot tieluokan sisiltd ja vilkasliikenteisempien teiden kayttajat maksaisivat osan
myos hiljaisimpien teiden kiinteistd kustannuksista. Seuraava taso olisi niputtaa
kaikki tienpidon kustannukset yhteen ja jakaa kustannukset kaikkien ajoneuvokilo-
metrien kesken. Mita korkeammalle tasolle tienpidon kiinteiden kustannusten yhteis-
vastuu nostetaan, sitd pienemmaksi muodostuu vahaliikenteisten teiden kilometri-
hinnan tienpito-komponentti. Nykyisessa jarjestelmassa yhteisvastuu on periaattees-
sa koko valtiontalouden tasolla, jolloin herkésti ajatellaan palvelun olevan ilmaista.

Taulukko 3.  Missd- ja kenelle-elementtejéi maksuperusteissa ja -tulojen kéytossa.

Missa: kustannusten yhteisvastuu ja tulojen kohdistaminen |

Vaylaverkoston rakenteeseen ensisijaisesti perustuvat jaot

Yksittdinen tie

Tieluokka (valtakunnallisesti)

Tielitkenne kokonaisuutena

Muut litkennemuodot

Alueellisuuteen ensisijaisesti perustuvat jaot

Alueen tieliikenne

Alueen muut litkennemuodot

Alueen muu kaytto
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Muiden liikennemuotojen rahoituspottien ja fiskaalisen verotuksen kokonaispotin
kohdentamista voidaan tarkastella samoilla periaatteilla. Ainakaan fiskaaliseen osuu-
teen ei liene muuta perustetta kuin kerata se tasaisesti kaikilta ajoneuvokilometreilta
(eli ko. siivu samansuuruinen jokaisen paikan ja ajanhetken kilometrihinnassa). Mui-
den liikennemuotojen rahoituksen kustannukseen voisi harkita alueellisia periaattei-
ta, koska tasaisessa kohdentamisessa syrjakylien tienkayttdjat voisivat aiheellisesti
kysya miksi heidan kilometrihinnassaan on siivu radanpitoa tai joukkoliikennetta, joi-
ta he eivat koskaan nae. Toisaalta niin voidaan ajatella olevan nykyisesséa polttoaine-
verossakin, josta ei vain erotu yhta [@pindkyvasti.

Maksutulojen kayton kohdistamisessa voidaan tarkastella seka vaylaverkoston raken-
teeseen perustuvia jakoja ettd alueellisia jakoja. Yksittdisen maksullisen vaylan, esi-
merkiksi tullitien, -sillan tai -tunnelin osalta vaikuttaa luontevalta, ettd maksutulo
kohdistetaan kyseiseen kohteeseen (jonka investointi- ja kayttokulut myos maaritta-
vat voimakkaasti maksun suuruutta). Téllaisessa kohdentamisessa saadaan selkeim-
min luotua yhteys hinnan ja laadun vilille, koska hinta perustuisi laadun tuottamisen
kustannuksiin. Paremman laadun tuottaminen maksaa (yleensd) enemman kuin hei-
komman, ja toisaalta alhaisemmalla laatutasolla yllapidettavien vaylien kustannukset
ovat matalammat. Polttoaineeseen pohjautuvassa hinnoittelussa maksetaan saman-
suuruista kilometrihintaa hyvalaatuisella ja huonolaatuisella vaylalla liikkumisesta.

Kohdentamisen toisessa daripaassa onkin nykyinen tieliikenteenverotusjarjestelma,
jossa kaikki maksutulot paatyvat valtion yhteiseen kassaan, josta osa palautuu liiken-
nejarjestelmaan. Naiden daripaiden valissd on monia tasoja. Monissa hyvaksyttavyys-
selvityksissa tienkayttajat ovat vaatineet tiemaksujen maksutulojen kayttamista tie-
liikenteen infrastruktuurin ja palvelutason parantamiseen (tai polttoaineverojen tms.
laskemiseen, mita ei tdssad pidetd maksutulojen kdytténa vaan osana jarjestelmauu-
distusta). Kohdentaminen voitaisiin tehda tielitkenteeseen ylipaataan tai tieluokan
sisalla. Tassa ajatuksessa hinnan ja laadun yhteys toteutuisi ainakin osittain siten,
ettd maksetun hinnan vastineeksi saisi keskimaarin nykyista parempaa laatua (muu-
toinkin kuin lilkennesuoritteen vahenemisestd seuraavana liikenteen palvelutason
parantumisena nykyisessa infrastruktuurissa). Talousteoria ei tue tulojen palautta-
mista tielilkenteeseen eika valttamatta edes lilkkennejarjestelmaan. Toisaalta tiemak-
sulla haluttujen liikenteellisten vaikutusten syntyminen edellyttaa tieliikenteen jous-
toja (vrt. luku 3.3.2 ), joten maksutulojen kohdentaminen vaihtoehtojen parantami-
seen, l&hinna muihin liikennemuotoihin, on tastd ndkokulmasta perusteltua.

Maksutulojen kohdistaminen "takaisin” niitd generoiville alueille on vaihtoehtoinen ja
tdydentava nakokulma vaylaverkoston rakenteiden valisten jakojen rinnalle. Alueelli-
sessa kohdistamisessa alue olisi jakohierarkiassa ylempana, ja kohdistaminen alueen
sisalld olisi vapaammin alueen paatettdvissa. Alueita voisivat olla esimerkiksi kau-
punkiseudut, niiden kehysalueet, keskeiset yhteysvalit, toiminnalliset alueet tai maa-
kunnat. Alueen maaritelmassa liikenteelliset ominaisuudet ja tarpeet (matka- ja kulje-
tusketjut seka erilaiset toiminnalliset yhteydet) lienevat ensisijaisia jakolinjojen pe-
rusteita kuntarajojen tai muiden maantieteellisten rajojen sijaan. Alueiden liikenne-
jarjestelmat ja tarpeet poikkeaisivat toisistaan, jolloin sekd maksuperusteet ettd mak-
sutulojen kaytté voitaisiin raataloida kullekin alueelle tai aluetyypille mahdollisim-
man tarkoituksenmukaiseksi.

Liikenteen nykyinen hinnoittelu- ja rahoitusjarjestelma pitda sisallaan merkittavia
tulonsiirtoja seka alueiden etta lilkkennemuotojen valilla. Siirtyminen kohti hinnoitte-
lun kustannusvastaavuutta ja/tai maksutulojen voimakkaampaa palauttamista alueil-
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le edellyttdisi mullistavia poliittisia paatoksia, jotka eivat ole sidoksissa tiemaksuun.
Jos uudistuksia halutaan tehda, tiemaksu lienee toimiva keino niiden toteuttamiseen,
joskin muutoksia voitaisiin tehda myos nykyisilla instrumenteilla.

Viimeisena maksuperusteisiin ja tulojen kayttoon liittyvana seikkana nostetaan tassa
kohtaa esiin julkisessa keskustelussa usein esiintyva joukkoliikennemahdollisuus.
Kustannusvastaavuusnakokulmasta katsottuna joukkoliikenteen, ja laajemmin tielii-
kenteelle vaihtoehtoisten kulku- ja kuljetusmuotojen, kdyton mahdollisuuden ei pitai-
si vaikuttaa tieliikenteen kilometrihintaan ainakaan muutoin kuin muiden Lliikenne-
muotojen rahoituksen (mahdollisesti alueellisena) siivuna. Toisaalta, jos ja kun tie-
maksulla halutaan chjata tieliikennesuoritetta toimivuuden perimmaisten tavoittei-
den edistamiseksi (vrt. luku 3.3.2 ), olisi ochjausnakokulmasta katsottuna perustelua
asettaa hinta korkeaksi sielld, missa kayttdjilld on mahdollisuus reagoida ohjaukseen
toivotulla tavalla. Tasta syntyy herkasti noidankeha: jos vaihtoehtoja ei ole, asetettai-
siin alhainen hinta, joka ei generoi tuloja vaihtoehtojen kehittamiseen. On kuitenkin
huomioitava, ettd vaihtoehtoiset kulkumuodot edellyttavat toimiakseen tiivista yh-
dyskuntarakennetta ja riittdvaa vaesttpohjaa. Alueilla, joilla nama ehdot eivat toteu-
du, ovat tienpidon kustannukset kayttdjaa kohden huomattavasti korkeammat, joten
kustannusvastaavuuden komponentit ja ohjauspyrkimyksiin perustuvat komponentit
saattavat hyvinkin tasapainottaa toisensa ja kaikkialla samansuuruinen kilometrihin-
ta (polttoainevero) on varsin perusteltu. Koska maksun maaraytymisperusteiden ja
tulojen kayton pohdinnoista tulee herkéasti hyvinkin monimutkaisia, on verotukseen
perustuvan jarjestelman kankea, mutta yksinkertainen "musta laatikko” eittamatta
helpoin ratkaisu. Jos laatikkoa avaa liiaksi, voi kdsissa olla hallitsematon kaaos eri-
laisten mahdollisuuksien valitsemisessa ja perustelemisessa.

Maksujen keruukustannukset on rahoitustavoitteiden jasentelyn viimeinen haara
(Kuva 4). Haarassa esiin nostettavat seikat eivat ole varsinaisesti paatoksia (paitsi
paikannusjarjestelman rakentaminen ylipaatdan) tai tavoitteita, vaan pikemminkin
jarjestelmasta seuraavia asioita. Jarjestelmainvestointi on ilmiselvasti erittdin merkit-
tava tekija kokonaisuudessa ja siten keskeinen osa tavoitekarttaa. Investointi vaikut-
taa suoraan rahoituksen tulojen ja menojen erotukseen (Kuva 3), ja jarjestelmalla
saavutettavia hyotyja tulee peilata sen kustannuksiin. Samalla tulisi analysoida missa
maarin vastaavia hyotyja olisi saavutettavissa ilman jarjestelmaa, joko sijoittamalla
vastaava investointi muuhun kehittdmiseen tai ilman merkittévia investointeja.

Jarjestelman kustannuksiin lasketaan luonnollisesti sekd sen rakentaminen etta kay-
ton operointi. Jarjestelmainvestointi synnyttda uutta liiketoimintaa, jonka tuotoista
osa jaa Suomen kansantalouteen. On myos esitetty, ettad jarjestelman kehittaminen
maailman eturintamassa loisi uusia vientimahdollisuuksia suomalaiselle osaamiselle.
Lisdksi jarjestelman mahdollistama palvelualusta tarjoaa potentiaalia uusille inno-
vaatioille ja liiketoiminnalle. Kokonaistaloudellisesti tarkasteltuna jarjestelmainves-
tointia ei siis voida katsoa pelkastaan likkennesektorin menojen lisddjana, mutta on
muistettava, etta lilketoimintapotentiaaliin liittyy erittdin suuria epdvarmuuksia. Suu-
ri osa jarjestelmatoimituksesta saattaisi paatya ulkomaalaisille yrityksille ja osa pal-
velulitketoimintainnovaatioista voisi syntya ilman jarjestelmaakin esimerkiksi alypu-
helin- tai navigaattoriteknologiaan tukeutuen.

Paikannusteknologian mukanaan tuomista mahdollisuuksista on jo kasitelty paikkaan
ja aikaan sidottua hinnoittelua ja valvontamahdollisuuksia. Naiden liséksi paikannuk-
seen perustuva hinnoittelujarjestelmd mahdollistaa maksun perimisen tien kaytosta
ajoneuvon polttoaineesta riippumatta ja myés ulkomaalaisilta ajoneuvoilta. Molem-
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missa tilanteissa mahdollisuuden luo se, ettd maksua ei peritd (vain) Suomessa tan-
katun polttoaineen veroina ja muina Suomeen rekisterdityjen ajoneuvojen veroina ja
maksuina vaan paikannetun liikkumisen perusteella. Tosin jonkinlaisen kdyttémaksun
periminen sekd sdhkoautoilta ettd etenkin ulkomaisilta ajoneuvoilta olisi teknisesti
toteutettavissa myos ilman tiemaksujarjestelmaa. Kolmantena teknologian tuomana
mahdollisuutena nostetaan esiin tdsmallisemman liikkenneinformaation keruu ja jake-
lu ajoneuvoihin. Operaattorilta ja yksityisilta kaupallisilta toimijoilta ajoneuvoon pain
kulkeva informaatiovirta nostetaan usein esiin alyliikenteen ja palveluliiketoiminnan
kehittdmisen argumentoinnissa. Taman tarkean seikan rinnalla on hyva muistaa in-
formaation toinen suunta, eli toiminnan ohjaamisen ja suunnittelun tueksi saatava
tdsmallinen ja jatkuva lilkennetieto. Anonymiteetti ja yksityisyydensuoja ovat tiedon-
keruussa haasteellisia, ja informaatioita voitaisiin kuljettaa molempiin suuntiin my6s
muihin teknologioihin tukeutuen, mutta "alyliikenteen” kehittamisen mahdollisuus on
selkeasti merkittava — ellei tavoite, niin ainakin sivutuote - tiemaksujarjestelmaa
suunniteltaessa.

3.5 Oikeudenmukaisuustavoitteet

Tiemaksun tavoitekartan kolmas paalohko on oikeudenmukaisuus (Kuva 2), ja kdyn-
nissa olevan tiemaksuselvityksen nimi on "Kohti dlyk&sta ja oikeudenmukaista liiken-
nettd”. Oikeudenmukaisuus on erittdin subjektiivinen, poliittinen ja jopa filosofinen
kasite, joten tavoiteilmaus "hinnoittelun oikeudenmukaisuuden parantaminen” ei tar-
koita oikeastaan mitaan ilman kéasitteen tasmentamista. Kasitettd on pohdittu erilli-
sessd muistiossa osana kaynnisséa olevaa selvitysta ja aiheesta l0ytyy useita julkaisu-
ja ja tutkimuksia. Naiden yhteneva sanoma on, ettd oikeudenmukaisuudelle ei ole li-
kikadn yksikasitteistd maaritelmaa, vaan se voidaan maaritelld eri tavoin eri nako-
kulmista. Seuraavassa oikeudenmukaisuuskasitetta pyritdan avaamaan ja tdsmenta-
maan sidosryhmamatriisin ja paatoksentekoa jasentelevan puun avulla.

Liikennejarjestelmaan ja -politiikkaan kytkeytyy lukuisia erilaisia kayttaja- ja sidos-
ryhmia, joiden preferenssit ovat erilaisia. Monet oikeudenmukaisuuskasitteet [Ehtevat
siitd, ettd ryhman sisilla sen jasenia kasitelldan tasapuolisesti (horisontaalinen oi-
keudenmukaisuus) ja eri ryhmia kasitelldan toisiinsa nahden tasapuolisesti (mm. ver-
tikaalinen ja alueellinen oikeudenmukaisuus). Ryhman jasenten tasapuolinen kohtelu
on varsin selked ja yleisesti hyvaksytty periaate, mutta siind haasteeksi nousee ryh-
man maarittely. Keiden katsotaan kuuluvan samaan ryhmaan? Ryhmien valinen tar-
kastelu edellyttdad myos vertailtavien ryhmien maarittelyd, mutta lisdksi tasapuoli-
suuden késite on jo vahvasti poliittinen. Kaikkien ryhmien kaikkia tarpeita ja toiveita
ei voida tayttda samanaikaisesti, joten tasapuolisuus on jonkinlaista tasapainoilua ja
kohtuuttomien poikkeamien valttamista. Vertailtavia ryhmia voidaan muodostaa mo-
nin eri tavoin, joista tdssa esitetaan yksi esimerkki (Taulukko 4).
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Taulukko 4.  Esimerkki sidosryhmdmatriisista

Kayttajadimensio Liikenneverkkodimensio
Yksityinen liikenne Kaupunkiseudut

Paljon autoilevat Suuret kaupunkiseudut
Vahan autoilevat Muut kaupunkiseudut
Joukkoliikenteen kayttajat Kaupunkien kehysalueet

Ulkoisvaikutuksista karsivat

Ulkomaalaiset ajoneuvot

Ammatti- (raskas)liikenne Muut seudut
Kuljetusten tarjoajat ja tilaajat Alueiden valiset yhteydet (vilkasliikenteinen)
Joukkoliikenteen tarjoajat Paikalliset yhteydet (vdhaliikenteinen)

Ulkomaalaiset ajoneuvot

Esimerkin soveltamisessa kayttaja- ja verkkodimensiota katsotaan ristiin, jolloin saa-
daan 2x2 matriisi (yksityinen/ammatti x kaupunki/muut) tai 8x5 matriisi (tarkemmat
osajaot ristikkain, jossa osa soluista oleellisesti tyhjid). Yksityisten kayttajien lohkos-
sa on eroteltu paljon ja vahan autoilevat, joukkoliikenteen kayttdjat, ulkoisvaikutuk-
sista karsivat ("non-users”) ja ulkomaalaiset ajoneuvot, joista suuri osa muodostuu
Virosta Eteld-Suomeen pendeltivista tyotekijoistd ja Venajalta tulevista turisteista.
Ammattiliikenteen puolelta on eroteltu tavarakuljetukset ja henkilokuljetukset seka
ulkomaalaiset ajoneuvot, josta suuri osa muodostuu transitoliikenteesta. Kaikkien
ryhmien valiset rajat eivat ole yksikasitteisia ja yksilo saattaa kokea kuuluvansa use-
ampaan ryhmaan. Yksityisen (kotimaisen) liikenteen jako voisi karkeimmillaan olla
paljon autoilevat ja muut. Hinnoittelun oikeudenmukaisuuskeskustelussa juuri paljon
ja vdhan autoilevien ajettua kilometrid kohden maksama hinta on usein esilla, vaikka
asiassa on ensisijaisesti kyse kiinteiden maksujen (auto-, ajoneuvo- ja kayttévoima-
verot sekd vakuutukset tms.) ja kdyton mukaan muuttuvien maksujen (polttoainevero
ja/tai mahdollinen tiemaksu) suhteesta. Paljon ajavat maksavat jokaisesta ajamas-
taan (lisd)kilometrista yhta paljon kuin vdhemman ajavat, mutta kiinteita kustannuk-
sia jakavia kilometreja kertyy enemman.

Liikenneverkkodimensio on jaettu kaupunkiseutuihin ja muihin seutuihin. Kaupunki-
seuduista voidaan vield erottaa suurimmat ja pienemmat kaupungit sekd naiden ke-
hysalueet, joista tehdaén ty6- ja asiointimatkoja keskuksiin. Muista seuduista alueita
ja keskeisid toimintoja yhdistdvat yhteysvilit ja paatiet ovat luonteeltaan erilaisia
kuin haja-asutusalueiden paikallista lilkkennetta palveleva hyvinkin véhaliikenteinen
tiestd. Ryhmiteltiinpa kayttajat ja verkon osat nain tai jotenkin toisin, matriisiin syn-
tyvilla ryhmilla on erilaisia preferensseja tieliikenteen maksujen ja maksutulojen kay-
ton suhteen. Ryhman sisalld sen yksiléita tulisi kasitelld tasapuolisesti. Alueellisen
tasapuolisuuden nakokulmasta tdma voisi tarkoittaa esimerkiksi sita, tietyn verkon
osan tiettyd kayttdjaryhmaa kohdellaan samoin riippumatta sen maantieteellisesta
sijainnista. Toisaalta myos maantieteellinen alue voitaisiin ottaa osaksi ryhman maa-
rittelya, jolloin esimerkiksi Pohjois-Karjalan vahaliikenteisen verkon kaytté voitaisiin
hinnoitella eri tavoin kuin Varsinais-Suomen vahaliikenteisen verkon kaytto rikkomat-
ta periaatetta siita, ettd saman ryhman jasenia on kohdeltava samoin.

Sidosryhmamatriisia voidaan tdydentda tai muokata esimerkiksi sosiaaliseen ase-
maan, matkan tarkoituksiin, teollisuuden toimialoihin tai maantieteellisiin alueisiin
pohjautuvilla jaoilla. Matkan tarkoitukset ovat vahvasti esilld mm. matkojen ja kulje-
tusten palvelutasoajattelussa, joten esimerkiksi ty6-, asiointi ja vapaa-ajan matkoja
voitaisiin pyrkia kayttamaan ryhmittelytekijoina. Teollisuuden toimialojen etujarjes-
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tot seka erilaiset maakuntaliitot ja kauppakamarit ovat esimerkkeja sidosryhmists,
jotka ajavat oman jasenistonsa etua. Myos tallaisten ryhmittymien valista tasapainoa
voidaan tarkastella, tosin ne vaikuttaisivat olevan paaosin yhdistelmia muilla perus-
teilla muodostetuista ryhmista. Tuntuisikin perustellulta pyrkid maarittelemaan ryh-
mat mahdollisimman neutraaleilla ja jarjestelman kayttéa kuvaavilla perusteilla.

Etenkin muualla maailmassa tiemaksukeskusteluissa nousevat vahvasti esiin maksu-
jen vaikutukset eri tuloryhmiin. Kysytaan voivatko tiemaksut olla sosiaalisesti ja ver-
tikaalisesti (jos ryhmat maéaritelldan tulotason mukaan) oikeudenmukaisia, koska ne
vievat suuremman osuuden pienista tuloista kuin suurista tuloista. Liikennevaylien
kayttda on pidetty yhteiskunnan tarjoamana perusoikeutena, mutta tiemaksun myéta
pelataan, etta pienituloisilla ei ole enaa varaa liikkua teilld. Maksujen ja koko liikenne-
jarjestelman tuloregressiivisyydesta tai -progressiivisuudesta on tehty lukuisia tutki-
muksia, ja patevid argumentteja voidaan esittda molempiin suuntiin. Ja myés nykyiset
polttoainekulut vievat suuremman osan pienistd kuin suurista tuloista. Kyse onkin
yleisemmin erilaisten kulutusverojen (esimerkiksi ALV) ja julkisesti rahoitettujen pal-
velujen kayton (esimerkiksi julkinen terveydenhuolto) suhteesta tulotasoon ja sosiaa-
liseen asemaan, joten maksun tuloregressiivisyytta ei tulisi nostaa tiemaksun oikeu-
denmukaisuuden keskeisimméksi teemaksi. Toki on ymmarrettavaa, ettd aiemmin
"ilmaisen” perusoikeudeksi koetun palvelun, jonka kaytté on monilla alueilla jokseen-
kin valttamatonta, muuttaminen maksulliseksi herattaa voimakasta vastustusta. Mut-
ta tatd laajempaa yhteiskunnallista keskustelua edellyttivas teemaa ei pida laskea
vain tiemaksun synniksi eikd sen pitaisi ohjata oikeudenmukaisuuskeskustelua liikaa.

Oikeudenmukaisuuskeskustelussa on tarkeda korostaa, etta kyse on maksujen ja tulo-
jen kaytén kokonaisuudesta, hinnan ja laadun suhteesta eri ryhmien valilla. Epéoi-
keudenmukaisena voidaan pitaa sitd, ettd jotkut (ryhmat tai yksilét) maksavat koh-
tuuttoman korkeaa hintaan saamaansa palvelun laatuun verrattuna, jotkut toiset saa-
vat samalla hinnalla parempaa laatua tai jotkut saavat parempaa laatua edullisem-
min. Tarkastelu jaa vajavaiseksi, jos keskitytdan pelkkaan hintaan ja sen vaikutuksiin.

Tiemaksun vaihtoehtoja suunniteltaessa ja analysoitaessa oikeudenmukaisuutta voi-
daan kasitella siten, ettad i) muodostetaan ryhmia, joiden ii) asemaa seurataan kaikki-
en tavoitekartan perimmaisten tavoitteiden suhteen. Millaisiksi ryhméan kokema pal-
velutaso ja siitd maksama hinta muodostuvat eri vaihtoehdoissa? Millaiseksi muodos-
tuvat kokonaisuuden (tai ryhman) liikenneturvallisuus ja ymparistovaikutukset, enta
kokonaisuuden tulojen ja menojen erotus? N&in ollen oikeudenmukaisuus ei ole tavoi-
tehierarkiassa yksi rinnakkaisista perimmadisista tavoitteista, vaan se muodostuu mi-
tattavien perimmaisten tavoitteiden tayttymisen jakautumisesta ryhmien kesken.
Vastaavan kaltaista lahestymistapaa on sovellettu mm. liikkujaryhmaanalyyseina
Helsingin seudun ruuhkamaksuselvityksessa (LVM 2009).

Sidosryhmien valista tasapainoa ja oikeudenmukaisuutta koskevaa paatoksentekoa
jasennetdan viela neljalla teemalla (Kuva 5), jotka ovat tarkastelun vertailukohta (on-
ko uusi jarjestelma oikeudenmukainen ja/vai oikeudenmukaisempi kuin vertailukoh-
tansa), ryhmien tyytyvaisyyden muodostuminen, ristiriitojen ratkaisuperiaatteet ja
lGpinakyvat pelisddnnot. Nama teemat liittyvat oikeudenmukaisuuskasitteen maarit-
telyyn ja pyrkivat tukemaan sen tdsmentamista eri nakokulmista.

Oikeudenmukaisuus ei ole absoluuttinen vaan suhteellinen késite. Kun arvioidaan
uuden jarjestelman oikeudenmukaisuutta, pidetdanko vertailukohtana vain nykyista
jarjestelmaa vai tarkastellaanko lopputulosta puhtaalta poydaltad? Molemmissa tilan-
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teissa myos yhteiskunnan muita sektoreita tulee pitaa referenssipisteing, koska mo-
nilla sektoreilla suuri osa palveluiden rahoittamiseen osallistuvista tahoista ei aktiivi-
sesti kayta niita ja yksiloiltd perittavat kdyttomaksut eivat perustu esimerkiksi kus-
tannusvastaavuuteen. Liikenteen hinnoittelun ja rahoituksen nykyinen jarjestelma on
muovautunut askel kerrallaan vuosien saatossa, ja monet sidosryhméat pystyvét poi-
mimaan siitd puutteita ja epakohtia eri nakokulmista. On varmasti kdytannossa hel-
pompaa peilata uuden jarjestelman oikeudenmukaisuutta nykyiseen jarjestelmaan, ja
mahdolliset muutokset taytynee joka tapauksessa toteuttaa asteittain. Ylipaataan
erilaisten uudistusten hyvaksyttavyys perustunee voimakkaasti tilanteen (lyhyen tah-
tdimen) muutoksiin nykyisista asemista, vaikka nykyinen asema ei olisikaan puhtaal-
ta poydalta tarkasteluna kovin oikeudenmukainen. Laajempi konteksti tulee kuitenkin
pitdd keskustelussa esilla, jotta oikeudenmukaisuuden suunnittelussa ja analysoin-
hissa ei huomaamattaan ummisteta silmia ymparoivalta maailmalta.

Nykyinen
jarjestelma
Vertailukohta,
referenssipiste
Puhtaalta
poydalta

)

Yhteiskunnan
muut sektorit

Omaan asemaan

Laatu

S C—

Ryhmien
tyytyvaisyys

Suhteessa muihin } [Tasapaino ]

6. Oikeuden-
mukaisuus
Ristiriitojen
ratkaisuperiaate Heikoimman
mukaan
Maksuperusteet
Lapinakyvat Poikkeukset ja
pelisdannot alennukset
Vapaamatkustajat
Kuva 5. Oikeudenmukaisuuskdsitteeseen kytkeytyvid teemoja.

Jarjestelmaa voidaan pitaa oikeudenmukaisena ja tasapuolisena, jos kaikki sidosryh-
mat ovat tyytyvaisiad siihen. Ryhman omaa asemaa arvioitaessa tulee jélleen muistaa
sekéd hinta ettd aatu. Jos arvioidaan tyytyvaisyytta pelkkaan hintaan, niin kaikki nol-
lan ylittdva saanee osakseen kritiikkid ja alhaisempaa hintaa pidetdan parempana.
Mutta kun hinta suhteutetaan sen vastineeksi saatavaan laatuun ja tunnustetaan vas-
tuullisesti realiteetit, voidaan hinnan ja laadun yhdistelmaan olla tyytyvaisia. Tyyty-
vaisyys ei kuitenkaan muodostu vain oman ryhman sisalld vaan suhteessa muihin
ryhmiin. Vaikka ryhma kokisi saavansa sopivaa laatua sopivaan hintaan, tieto siita,
etta toinen vertailukelpoinen ryhma saa samaa laatua alhaisemmalla hinnalla tai pa-
rempaa laatua samalla hinnalla, aiheuttaa herkasti tyytymattomyytta ja tilanne koe-
taan epaoikeudenmukaiseksi. Haastava ja pitkalti poliittinen kysymys on maarittaa
mitd ryhmia pidetdan vertailukelpoisina, mille ryhmille hinnan ja laadun suhteen pi-
taisi olla samanlainen. Maarittelyyn sekoittuu myos liikennejarjestelman ulkopuolisia
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tekijoita, koska esimerkiksi kasvukeskusten ulkopuolella asumis- ja toimitilakustan-
nukset voivat olla huomattavasti alhaisemmat, mutta liitkennemenot vastaavasti kor-
keammat ja (joukko)liikenteen palvelutaso heikompi kuin tiiviimman yhdyskuntara-
kenteen alueilla.

Tasapainon maarittelyyn liittyy myos ristiriitojen ratkaisu. Kaikkia sidosryhmien pre-
ferenssit samanaikaisesti tyydyttdvaa Pareto-optimaalista ratkaisua ei varmastikaan
loydy, joten jaljelle jaavat ristiriidat pitaa ratkaista jonkinlaisella dénestysperiaatteel-
la. Pidetadnké oikeudenmukaisimpana ratkaisua, johon enemmist6é on tyytyvainen?
Vai sellaista, jossa heikoimpien ryhmien asema on mahdollisimman hyva? Toiveissa
on l6ytaa ratkaisu, jossa molemmat ehdot toteutuvat, mutta pienempia ristiriitoja
jaanee silti. Enemmistoperiaate painottaa suurten liikennemaéarien verkkoa ja suurten
massojen alueita. Sosiaalisesti heikko-osaisten tai syrjaseutujen kollektiivinen dani ei
valttamatta ole enemmistoperiaatteessa "riittavan” voimakas. Toisaalta muulla kuin
enemmistoperiaatteella toteutettu ristiriitojen ratkaisu saattaa jattda enemmiston
tyytymattomaksi, mikd ei myoskadan ole demokratiassa toivottavaa. Nama ovat yh-
teiskuntapolitiikan peruskysymyksia ja ndkemykset riippuvat katsantokannasta, mut-
ta niita ei voi sivuuttaa myoskaan tiemaksukeskustelussa.

Selkedt yhteiset sdannét ja niiden noudattaminen ovat keskeinen osa oikeudenmu-
kaisuutta. Esimerkiksi jalkapallokannattaja voi pitda sdantéjen mukaan pelatun pelin
tulosta oikeudenmukaisena, vaikka han ei olisikaan tyytyvdinen itse tulokseen. Mutta
jos epatyydyttava tulos on syntynyt sdannoista poikkeamalla, se koetaan epaoikeu-
denmukaiseksi. Selkedt maksun maaraytymisen perusteet ovat tarkeitad tastdkin na-
kokulmasta. Erilaiset poikkeukset, vahennykset ja alennukset tulisi myos rakentaa ja
perustella mahdollisimman l@pinakyvasti, esimerkiksi elinkeino-, sosiaali- tai aluepo-
liittisilla syillda. Mahdollisten "vapaamatkustajien” karsimista pidetdan oikeudenmu-
kaisuutta lisddvana tekijana, joten esimerkiksi ulkomaalaisten ajoneuvojen verotta-
miseen tai erilaisten "porsaanreikien” tukkimiseen suhtaudutaan myonteisesti. Tie-
maksu tarjoisi mahdollisuuksia hinnoittelun lEpindkyvyyden parantamiseen, mitd
voidaan pitda myos oikeudenmukaisuuden osatekijana.
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4 Yhteenveto ja suositukset

Erilaisia tiemaksuja on tutkittu varsin laajasti, ja viime vuosina kiihtyvaan tahtiin, se-
ka Suomessa etta ulkomailla. Kansainvélinen trendi nayttaa kulkevan kohti jonkinlai-
sia tiemaksuja (mm. EU:n liikenteen valkoinen kirja, EU 2011). Maksujen tyypillisista
motiiveista ruuhkien vahentaminen, kansainvéalisen kauttakulkuliikenteen osallista-
minen tienpidon kustannuksiin ja tienpidon kohdennettu rahoittaminen eivat valtta-
mattd ole Suomessa samassa mittakaavassa relevantteja kuin esimerkiksi suurten
lilkkennemaarien Keski-Euroopassa, mutta maksuilla tavoiteltavien vaikutusten syn-
tymisen peruslogiikka on yhteneva. Tiemaksun ydin on paikkaan ja aikaan sidottu
hinnoittelu, jonka raataloitavyys vaihteleviin tarpeisiin on aivan eri tasolla kuin kaik-
kea tielilkennetta tasaisesti koskettavan polttoaineveron ja erilaisten kiinteiden mak-
sujen. Tiemaksun tyyppeja ovat myos esimerkiksi erilaiset kaupunkiseutujen ruuhka-
maksut, yksittaiset tullitiet ja vinjettimaksut, mutta tassd Suomen selvityksessa tar-
kastellaan nimenomaan valtakunnallista paikannukseen perustuvaa kilometrimaksua.

Tassa tyossa rakennettu tiemaksun tavoitekartta koostuu kolmesta paalohkosta: lii-
kennejarjestelman toimivuustavoitteet, rahoitustavoitteet ja oikeudenmukaisuusta-
voitteet (Kuva 2, sivu 18). Pdalohkot ovat kokonaisuudessa kytkoksissa toisiinsa, ja
jokaisesta pailohkosta on muodostettu myos tarkempi tavoitekartta. Tavoitekartan
perimmaisiksi tavoitteiksi on nostettu 1. matkojen ja kuljetusten palvelutason maksi-
mointi, 2. lilkkenneturvallisuuden maksimointi, 3. lilkkenteen ymparistévaikutusten mi-
nimointi, 4. matkojen ja kuljetusten kustannusten minimointi seka 5. liikenteen rahoi-
tuksen tulojen ja menojen erotuksen maksimointi. Ndma tavoitteet nousevat lilkenne-
jarjestelman toimivuudesta ja rahoituksen tasapainosta. Naiden liséksi 6. kokonai-
suuden oikeudenmukaisuus on yksi perusarvoista, ja se muodostuu muiden perim-
maisten tavoitteiden jakautumisesta eri sidosryhmien valill&.

Tavoitteet ovat osin ristiriitaisia eikd niita ole tassa vaiheessa mitenkdan priorisoitu.
Tavoitteet on asemoitu siten, ettd ne ovat liikennepolitiikan keinoin kontrolloitavissa.
Samalla tunnistetaan, ettd liikennejarjestelmékin on vain keino vield korkeampien
yhteiskunnallisten tavoitteiden saavuttamiseksi, mutta niihin vaikuttaa erittdin mer-
kittavasti moni muu likkennesektorin ulkopuolinen asia. Tiemaksu on tdydessa laa-
juudessaan niin vaikuttava liikennepolitiikan keino, etta tiemaksun perimmaiset ta-
voitteet ulottuvat vaistamattd samalle tasolle koko liikennepolitiikan perimmaisten
tavoitteiden kanssa. N&in ollen tiemaksun rinnalla tulisi tarkastella liikennepolitiikan
koko keinovalikoimaa samojen tavoitteiden saavuttamiseksi. Voi hyvin olla, etta tie-
maksu osoittautuu tehokkaimmaksi keinoksi maarattyjen tavoitteiden saavuttami-
seen, mutta analyysi ei saisi kohdistua vain yhteen keinoon.

Liikennejarjestelman toimivuuden keinotavoitekaaviossa (Kuva 3, sivu 21) tiemaksulla
pyritddn vaikuttamaan etenkin tielilkennesuoritteen sijoittumiseen, ajoittumiseen ja
maaraan. Liikenteen sujuvuusongelmat voitaisiin periaatteessa ratkaista myos tarjon-
taa (tiekapasiteettia) lissamalld, mutta tama ei ole pitkalla tahtaimelld kestavaa eten-
kdan ymparistén ja rahoituksen nakokulmasta. Monilla kaupunkiseuduilla myos ra-
kennettu ympéristdo muodostaa fyysisia esteitd kapasiteetin lisdamiselle. Nain ollen
liilkenteen sujuvuutta pyritdan parantamaan tasaamalla tieliikennesuoritteen kysyn-
tapiikkeja ja myos kannustamalla tarpeettoman suoritteen vahentamiseen. Olemassa
oleva kapasiteetti saadaan tehokkaampaan kayttoon tasaamalla vuorottelevien yli- ja
alikdyttoasteiden erotuksia, ja valttdmattémien laajennusten maksimikapasiteetin
mitoitusta voidaan mahdollisesti pienentaa. Vastaavaa periaatetta ajetaan muun mu-
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assa dlykkaan sahkoverkon (nk. smart grid) kehittdmisessa. Liikenteen sujuvuuden
parantuminen parantaa jéljelle jaavien tienkayttdjien palvelutasoa ja liikkenneturvalli-
suutta seka pienentaa tieliikenteen ulkoisia haittavaikutuksia. Oleellista on hahmot-
taa vaikutusketju, jossa nama tiemaksusta seuraavat ylemman tason hyodyt syntyvat
tieliikennesuoritteen muutosten seurauksena. Alueilla, joissa liikenteen sujuvuus ja
ulkoiset haittavaikutukset eivat ole erityisid ongelmia, nousee paallimmaiseksi tie-
maksun vaikutus rahoitustavoitteet-lohkon kysymyksiin.

Tiemaksulla tavoiteltavien toimivuusvaikutusten syntyminen edellyttda tieliikenteen
kysyntajoustoja. Mahdollisuus reagoida hintaochjaukseen vaihtamalla matkan tai kul-
jetuksen ajoitusta, reittia tai kulkutapaa edellyttas vaihtoehtojen olemassa oloa. Tar-
peellisia matkoja ja kuljetuksia ei pyritéd vahentamaan, mutta liikkumistarvetta pie-
nentamalld ja ajoneuvojen tayttoastetta kasvattamalla (ml joukkoliikenne) voidaan
myos kokonaisliikennesuoritteen kasvua hillita. Liikkumisvaihtoehtojen olemassa olo
ja kehittaminen ovat kytkoksissa yhdyskuntarakenteeseen ja liikennejarjestelman ke-
hityspanostusten kohdentamiseen. Suoritemuutokset ja niistd seuraavat vaikutukset
eivat synny vain tielitkenteen hinnan ja kysynnan "putkessa”, vaan vaihtoehtojen tar-
jontaa pitaa kehittaa osana kokonaispakettia.

Liikennepolitiikan koko keinovalikoiman perusteellinen tarkasteleminen tiemaksun
suunnittelun rinnalla on kdytannoéssa erittain haastavaa, koska jo toimivuustavoittei-
den tavoitekartan jokseenkin jokaisessa osassa ja haarassa olisi merkittavia tutki-
mustarpeita erillisiksi selvityksiksi. Ohjattavien keinojen lisdksi on lukuisia toimin-
taympariston muutostekijoita ja ulkoisia kehityskulkuja (esimerkiksi polttoaineiden ja
ajoneuvojen markkinahinnat ja kehittyminen), joilla on vaikutuksia samoihin asioihin
kuin tiemaksulla. Tiemaksuvaihtoehtojen muodostamisessa ja analysoinnissa muusta
keinovalikoimasta tulisi kuitenkin ottaa muuttujiksi vahintaan tieliikenteen hinnoitte-
lun nykyiset instrumentit (polttoaineverot ja kiinteat verot seka tuet ja vahennykset).
Esimerkiksi paljon ja vdhan ajavien vertailussa ja ajoneuvokannan uudistamisessa on
ensisijaisesti kyse kiinteiden ja muuttuvien maksujen valisestad suhteesta, ei niinkaan
siitd, miten muuttuvat maksut kerdtdan (polttoaineveroina vai kilometrimaksuna).
Ajoneuvon ominaisuudet saadaan melko hyvin huomioitua nykyisilld hinnoitteluin-
strumenteilla, joten ymparistoystavallisten ja turvallisten ajoneuvojen valintaan kan-
nustavia mekanismeja on olemassa. Toki tiemaksu mahdollistaisi tdsmallisemman
raatéloinnin tassakin asiassa.

Rahoitustavoitteet-lohkon jasentelyssa (Kuva 4, sivu 28) on eroteltu valtiontalouden
nakokulma, maksun maaraytymisperusteet, maksutulojen kaytto ja tiemaksun keruu-
jarjestelma. Jasentelylld halutaan heratelld kysymyksid mistd ollaan paattamasss,
mita tekijoitd ollaan muuttamassa ja miten paatokset liittyvat toisiinsa. Yksinkertai-
nen tiemaksun rahoitustavoite — liikennejarjestelman rahoituksen turvaaminen - ei
tunnu riittavalta, koska etenkin tieliikenne toimii nykyiselldan valtiontalouden netto-
rahoittajana ja rahoitusta keratdan muillakin instrumenteilla. Liikenteestd kerattavien
tulojen kayttoa ei nykyisessd, eika valttamatta tulevassakaan, jarjestelmassa korva-
merkitd. Siitd huolimatta tietyssa paikassa tiettyyn aikaan tietynlaisella ajoneuvolla
ajetusta kilometristd maksetun hinnan esittiminen komponenteiksi "siivuteltuna”
voisi tukea seka nykyisen jarjestelman analysointia ettd tiemaksun suuruuden suun-
nittelua. Hinnan muodostumisen padkomponentteja voisivat olla tieliikenteen ulkoi-
set kustannukset, tieliikenteen infrastruktuuri- ja vayldnpidon kustannukset seka tie-
liikenteen ulkopuolelle kohdistuvat kustannukset, joista yksi on fiskaalisen verotuk-
sen komponentti. Tallainen maksuperusteiden avaaminen lisdisi hinnoittelun (&-
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pindkyvyyttd, mutta toisaalta komponentteihin liittyy tietopuutteita ja tulkinnanvarai-
suutta, joten syntyva keskustelu olisi poliittisesti haastavaa.

Kohdistamisen tarkkuustaso on avainkysymys seka kayttdja maksaa -periaatteessa
ettd maksutulojen kaytossa. Kayttaja maksaa mita? Muuttuvien kustannusten kohdis-
taminen jokaiselle kayttajalle aiheutuksen mukaisesti on suoraviivaista, mutta kiin-
teiden kustannusten osalta vaihtoehtoja on useita. Jaettaisiinko tienpidon kustannuk-
set vain kyseisen tien kayttajien kesken, jollain tavoin maaritellyn tieluokan tai alueen
sisalla vai koko tieverkon tasolla? Enta liikennejarjestelman muiden osien rahoittami-
nen ja fiskaaliset tarpeet? Kustannusvastaavuuskaan ei siis olisi yksioikoista, jos sen
parantamista ylipaataan pidetaan hinnoittelun tavoitteena. Maksutulojen kayton osal-
ta kohdataan samoja kysymyksia, ja alueellisen kohdistamisen (”palauttamisen”) pe-
raankuuluttaminen korostuu. Maksun maaraytymisperusteisiin ja tulojen kayttoon
liittyy myos lainsdadannollisia rajoitteita. Yksittaisten tulliteiden tai vaikkapa vuokra-
talojen kohdalla rahoitustavoite on selked: kayttomaksuilla rahoitetaan kohteen in-
vestointi- ja operointikustannukset sekd mahdollinen voitto. Analogisesti ajateltuna
liilkennejarjestelman perimmainen rahoitustavoite tiivistyy kokonaisuuden tulojen ja
menojen erotukseen, jossa ylijadma on tuloutettavaa "voittoa” valtiontalouteen ja
alijaama tarkoittaisi lilkkennejarjestelman osittaista rahoittamista muilla verotuloilla.

Mahdollisesta tiemaksujédrjestelmainvestoinnista syntyisi mittavia kustannuksia,
mutta se generoisi myos liiketoimintaa, jonka tuotoista osa jaa Suomen kansantalou-
teen. On myos esitetty, ettd jarjestelman implementoinnista saatava oppi loisi uusia
vientimahdollisuuksia suomalaiselle osaamiselle ja jarjestelman mahdollistama pal-
velualusta tarjoaa potentiaalia uusille innovaatioille ja liiketoiminnalle. Kokonaista-
loudellisesti tarkasteltuna jarjestelmainvestointia ei siis voida katsoa pelkastaan lii-
kennesektorin menojen lisdajana, mutta on muistettava, etta likketoimintapotentiaa-
liin liittyy erittdin suuria epdvarmuuksia ja ainakin osa uusista toiminnoista saattaa
syntyd myos ilman jarjestelmaa. Jokseenkin varmana paikannusteknologian luomana
myonteisend mahdollisuutena voidaan pitaa sen kykya kerata tienkayttomaksua polt-
toaineesta riippumatta (esimerkiksi sdhkoautoilta, joilta ei keréta perinteista poltto-
aineveroa). Myos tarkemman liikennetiedon kerdaminen ja jopa valvonta olisi mah-
dollista, joskin eettiset ja yksityisyydensuojaa koskevat kysymykset saattavat rajoit-
taa naiden mahdollisuuksien kayttoa.

Oikeudenmukaisuustavoitteiden tyéstdminen on erittdin haastavaa, koska kasite on
hyvin monitulkintainen ja poliittinen. Oikeudenmukaisuus voidaan maaritelld mones-
ta eri nakokulmasta, jotka ovat osin ristiriitaisia ja jattavat ilmaan avoimia kysymyk-
sid muun muassa vertailtavien ryhmien rajaamisesta. Samat kysymykset koskettavat
yhteiskunnan muita sektoreita, joten liikennejarjestelman oikeudenmukaisuutta ei
voida tarkastella eristettyna. Liikennejarjestelmaan ja -politiikkaan kytkeytyy lukuisia
erilaisia kayttaja- ja sidosryhmia, joiden preferenssit ovat erilaisia. Tiemaksun vaih-
toehtoja suunniteltaessa ja analysoitaessa oikeudenmukaisuutta voidaan kéasitella
siten, ettd i) muodostetaan ryhmia, joiden ii) asemaa seurataan kaikkien tavoitekar-
tan perimmaisten tavoitteiden suhteen. Millaisiksi ryhméan kokema palvelutaso ja siita
maksama hinta muodostuvat eri vaihtoehdoissa? Tasmallisempia osatavoitteita voi-
daan pyrkia kohdistamaan joidenkin yhteisesti tunnustettujen epakohtien korjaami-
seen, mutta kokonaisuuden oikeudenmukaisuudessa on kyse sen osien valisesta ta-
sapainosta. Tulee my6s muistaa, ettad kaikki tiemaksukeskusteluissa esiintyvat oikeu-
denmukaisuuskysymykset eivat ole kytkoksissa (vain) tiemaksuun, vaan erityisesti
tieliikenteen kiinteilld maksuilla ja rahoituksen kohdistamisella on hyvin suuri rooli.
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Tiemaksun suunnittelun, ja laajemmin liikenteen hinnoittelun uudistamisen, kaltai-
sessa koko yhteiskuntaa koskettavassa poliittisessa prosessissa ei voida etukateen
asettaa kovin tasmallisia tavoitteita. Paikkaan ja aikaan sidottu tiemaksu on niin voi-
makas ohjauskeino, ettd tasmallisista tavoitteista paattaminen on jo vahvasti koko
jarjestelman rakenteesta paattdmista. Tiemaksuselvityksessa tulisi luoda mahdolli-
simman monipuoclinen valikoima (karkeita) vaihtoehtoja, joita vertaillaan tavoitekar-
tan perimmaisten tavoitteiden suhteen eri sidosryhmien ndkokulmasta. Konkreettis-
ten vaihtoehtojen avulla tavoitteita voidaan tdsmentaa, ja saadaan valittua 1-2 paalin-
jaa jatkosuunnitteluun. Jatkosuunnittelussa naiden paalinjojen yksityiskohtia voidaan
kehittaa tarkemmin.

Tiemaksun perimmaiset tavoitteet yhtyvat koko liikennejarjestelman kehittdmisen
perimmaisiin tavoitteisiin. Vaihtoehtoja muodostettaessa keinovalikoima ja kokonai-
suus tulisi pitdd mahdollisimman laajana. Analyysien kaytdnnon hallittavuuden var-
mistamiseksi muut jarjestelmamuutokset lienee pakko pitda vahaisina, mutta ana-
lyyseissa ei saisi keskittya pelkastdan erilaisiin tiemaksuvaihtoehtoihin ja hintoihin.
Uuden Lliikennepolitilkan periaatteetkin korostavat monipuolisen keinovalikoiman
kayttoa. Tiemaksuselvityksen tuloksena syntyy suositus jarjestelman suunnittelun
jatkamisesta ja tdsmentamisests, ei vield yksityiskohdista ja kdyttéonotosta. Paikan-
nukseen perustuvan paikkaan ja aikaan sidotun hinnoittelun vahvuus ja samalla kiro-
us on, etta siitd voidaan raataloida lGhes minkalainen tahansa. Keino on niin tehokas,
ettd sen kayttéa koskevat paatokset ovat poliittisesti vaikeita. Lisdksi tiemaksu tarvit-
see tuekseen muita uudistuksia, joista suurta osaa edistetdan joka tapauksessa. Ja
toisaalta monet uudistuksista voidaan tehda myos ilman investointia tiemaksujarjes-
telmaan nykyisia instrumentteja muokkaamalla.
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