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Tiivistelma

Liikennepolitiikka on tienhaarassa. Samalla kun Yyleisesti tunnustetaan riittdvien
lilkennemahdollisuuksien perustavaa laatua oleva merkitys nykyaikaisille yhteiskunnille
Jja nykyaikaiselle talouseldmdlle, huoli lisddntyvdstd ruuhkautumisesta sekd lisddnty-
vistd ympdristovaikutuksista ja onnettomuuksista kasvaa. Ymmdrretddn yhd paremmin,
ettd pelkdstédn nykyisten politiikkojen avulla liikenteen suuntaukset eivit ole kestivid.
Elleivéit litkennemallit ja investoinnit muutu huomattavasti, viivdstykset ja kustannukset
lisddntyvdr vamasti.

Tdmdn oivaltaminen on saanut aikaan liikennepolitiikkojen uuden tarkastelun useissa
Jjdsenvaltioissa. Vaatimukset keskustelusta Euroopan tasolla voimistuvat, ja Cannesin
huippukokous (kesékuu 1995) on pyytdnyt toimenpiteiden toteuttamista politiikkojen
uudelleen tarkastelemiseksi oikeudenmukaisemman kilpailun Iluomiseksi liikenne-
muotojen vilille.

Kattavamman poliittisen vastauksen ddriviivat tdhdn kestdmdttomddn tilanteeseen
alkavar vdhitellen hahmottua. Vastuulliset infrastruktuurisijoitukset, joiden tarkoitukse-
na on poistaa pullonkauloja ja yhdistdd yksittdiset liikennemuodot intermodaaliseksi
Jjdrjestelmdksi, ovat sen tdrked osa. Euroopan laajuinen liikenneverkko on osa yhteison ¢
vastausta tdhdn haasteeseen. Lisdksi tarvitaan ponnisteluja sisdmarkkinoiden
kehittdmiseksi niiden litkennemuotojen osalta, jotka ovat ympdristoystdvdllisid ja joissa
on varakapasiteettia. Tdltd osin kilpailun lisddntymisen olisi johdettava tieliikenteen
kilpailukyvyn kasvuun. Tutkimus- ja kehitystoiminta on toinen tehokkaiden ja
turvallisten teknologioiden kdyttoonottoa edistdva tekijd.

Tdssd vihredissd kirjassa tarkastellaan hinnoittelua. Liikennepolitiikat ovat aikaisemmin
suurelta osin keskittyneet suoraan sddntelyyn. Vaikka sddnnét ovatkin tuoneer
mukanaan merkittdvid parannuksia joillakin aloilla, niiden avulla ei ole pystytty
ottamaan kdyttbon niiden vastausvaihtoehtojen tdysimddrdisid mahdollisuuksia, joihin
voidaan vaikuttaa hintasignaalien avulla. Hintaan perustuvat politiikat kannustavat
kansalaisia ja liikeyrityksid etsimddn ratkaisuja ongelmiin. Unionin kestdvdin litkenteen
takaamisen tavoite edellyttdd, ettd hinnat heijastavat perusniukkuutta, jota ei muutoin
riitt@vdsti otettaisi huomioon. Yksityishenkiloiden tekemdt pddtokset liikennemuodon
valinnasta, sijainnista ja investoinneista perustuvat suurelta osin hintoihin. Tdmdn
vuoksi hintojen on oltava oikeat, jotta liikennettd saadaan ohjattua haluttuun suuntaan.

Tdssd vihredssd kirjassa esitetyt todisteet viittaavat siihen, ettd monien matkojen osalta
vallitsee huomattava ristiriita yksityisten liikenteen kdyttdjien maksamien hintojen ja
heiddn aiheuttamiensa kustannusten vililld - sekd rakenteeltaan ettd tasoltaan.
Kustannukset veloitetaan harvoin siind vaiheessa, jossa liikennettd kdytetddn, ja
matkasta maksettu hinta heijastaa harvoin matkan todellisia kustannuksia. Jotkut
kustannukset - jotka liittyvdt ympdristonsuojeluongelmiin, onnettomuuksiin ja ruuh-
kautumiseen - katetaan vain osittain tai niitd ei kateta lainkaan. Se, missd mddrin
infrastruktuurikustannukset katetaan, vaihtelee huomattavasti sekd eri likkennemuotojen
sisdlla ertd niiden valilla. Toiset liikenteen kdyttdjit maksavat litkaa, toiset liian vihdn.
Tdmd tilanne on sekd epdoikeudenmukainen ettd tehoton.

N4



10.

Ndiden liikenteen kdyttdjien toimesta kartamatta jédvien kustannusten mddrd on hyvin
suuri jopa varovaisten arvioiden mukaan. Ruuhkautumisen arvioidaan maksavan
unionille noin 2 prosenttia BKT:sta joka vuosi, onnettomuuksien noin 1,5 prosenttia
Jja ilman pilaantumisen ja melun ainakin 0,6 prosenttia. Kaikkiaan tdstd koostuu noin
250 miljardia ecua vuodessa unionissa, ja yli 90 prosenttia ndistd kustannuksista liittyy
tieliikenteeseen. Tdstd syystd tdssd asiakirjassa keskitytddn tieliikenteeseen. Olemassa
olevat todisteet viittaavat siihen, ettd nykyinen tieliikennettd koskeva verotus ei kata
ldheskdidn kaikkia nditd kustannuksia.

Tdssd vihredssd kirjassa tarkastellaan tapoja liikenteen hinnoittelujdrjestelmien saami-
seksi tasapuolisemmiksi ja tehokkaammiksi antamalla kdyudjille ja valmistajille kan-
nustimia liikennekdyttdytymisensd muuttamiseksi. Tdmdn polititkan tavoitteena on
vihentdd  ruuhkautumista, onnettomuuksia ja ympdristbongelmia. Toisaalta
vdhentdmdlld liikenteen kielteisid sivuvaikutuksia - ja niiden toisinaan edustamia
piilokustannuksia - alennetaan liikenteen todellisia kustannuksia (eli niitd kustannuksia,
Jotka yksittdiset liikenteen kdyttdjar nykyisin maksavat, ja niitd, jotka muut tai
yhteiskunta kokonaisuutena maksavat).

Tdmd analyysi tuo esiin joukon tehokkaan ja oikeudenmukaisen hinnoittelujdirjestelmdn
avaintekijoitd. Periaatteessa yksittdisistd matkoista maksettujen hintojen olisi paremmin
vastattava ndiden matkojen todellisia kustannuksia. Koska kustannukset eroavat ajan,
paikan ja kuljetusmuodon mukaan, tdmd edellyttdd suurempaa eriyttamistd. Avoimuus
on tdrkedtd, ja ihanteellista olisi tilien julkaiseminen niin, ettd niistd ndkyy veloitusten
ja kustannusten vdlinen suhde. Tdmdn politiikan tdrkein tavoite ei olisi verotulojen
kasvattaminen, vaan hintasignaalien kdyttdminen ruuhkautumisen, onnettomuuksien ja
ilman pilaantumisen vihentdmiseksi. Jos tdmd politiikka onnistuisi, maksuista saatavat
tulot alenisivat. ‘

Pitkdlld aikavdlilld telematiikan - esimerkiksi elektronisen tieliikenteen hinnoittelun -
avulla on mahdollista tarjota jérjestelmd, joka vastaa nditd vaatimuksia samalla, kun
kunnioitetaan Euroopan kansalaisten yksityisyyttd. Tdmd vdihentdisi merkittdivisti
liilkenneongelmia. Yhteensopimattomien jdrjestelmien vilttdmisestd on paljon hyétyd,
ja tarvitaan Euroopan laajuisia yhteensopivuutta koskevia sddntdjd. Ndiden
Jjarjestelmien tdydellinen kdyttoonotto vie todenndkdisesti kuitenkin vuosikymmenen ja
mahdollisesti kauemminkin.

Kun otetaan huomioon ongelmien suuruus, toimenpiteitd ei voida lykdtd siihen asti.
Lisdksi on olemassa lupaavia mahdollisuuksia joko kansallisella tai yhteison rasolla
kdsitelld useita ongelmia tavoilla, jotka voidaan ottaa kdyttéon lyhyelld aikavililld.
Ndihin kuuluvat: 3 g
- Raskaiden ajoneuvojen tietulleja koskevan olemassa olevan yhteison lainsdd-

ddnndn mukauttaminen tasapuolisen ja tehokkaan hinnoittelun edistimiseksi;

- Elektroniset kilometrikorvaukset, jotka perustuvat infrastrukiuurille
aiheutettuun vahinkoon ja mahdollisesti muihin tekijoihin (raskaat
ajoneuvot),

- Tietullit ruuhkautuneilla tai herkilld alueilla;
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- Eriytetyt polttoaineverot, jotka heijastavat politoaineen laatueroja
(esimerkiksi ympdristdominaisuuksia),

- Eriytetyt ajoneuvoverot ajoneuvon ympdristonsuojelu- ja meluominaisuuksien
mukaisesti mahdollisesti yhdistettyind elektronisiin kilometrimaksuihin,

- Eriytetyt laskeutumiskorvaukset (ilmaliikenne) ja raidemaksut (raideliikenne),

- Tietojen antaminen ajoneuvojen ja liikennemuotojen turvallisuuskdytediy-
tymisestd.

Olemassa olevien verojdrjestelmien rakenteen mukauttaminen tuomalla maksut
ldhemmdksi kdytdvaihetta on omiaan luomaan merkittdvid etuja. Tdssd asiakirjassa
ehdotetaan, ettd vero- ja maksujdrjestelmien rakenteen oikaisemisen olisi oltava
tdrkeysjdrjestyksessd ensimmdinen. Ulkoisten kustannusten arviointiin liittyvit epd-
varmuudet eivit kuitenkaan tee kustannusten nostamistarvetta perusteettomaksi sielld,
missd se on aiheellinen: vaadittavien muutosten suunta ja suuruusluokka tiedetddn
usein. Politiikka, jonka mukaan tarvittaessa otetaan asteittain kdyttoon vilineitd ja
maksuja tietojen lisddntyessd, on suotava.

Edistyminen kohti tasapuolista ja tehokasta hinnoittelua on omiaan merkittdvisti
lujittamaan Euroopan kilpailukykyd. Ruuhkautumisen, ilman pilaantumisen ja onnetto-
muuksien véihentdminen tarkoittaa sitd, ettd véhennetddn niihin liittyvid koko Euroopan
talouseldmdn tdlla hetkelld maksamia kustannuksia. Esimerkiksi ruuhkautumisen vihen-
tdminen alentaa liikeyritysten ja kuluttajien kdrsimdd ajanhukkaa. Onnettomuuksien
vdhentdminen johtaa alhaisempiin terveydenhoitokustannuksiin, mikd puolestaan johtaa
alhaisempiin sosiaaliturvamaksuihin. Ilman pilaantumisen vihentdminen alentaa myds
terveydenhoitokustannuksia, ja lisdksi se lisdd maatalouden tuottavuutta (esimerkiksi
vihentyneiden otsonipitoisuuksien kautta). Lisdksi sielld, missd saaitaisi esiintyd
korkeampia liikennemaksuja, tulot voitaisiin palawttaa talouseldmdlle vihentdmdilld
muita veroja ja maksuja. Yhdenmukaisesti valkoisessa kirjassa kasvusta, kilpailukyvystd
Jja tydllisyydestd esitetyn analyysin kanssa sosiaaliturvamaksujen alentaminen - erityi-
sesti alhaisen ammattitaidon omaavan tybvoiman osalta - ndytdisi hyvin lupaavalta.
On selvad, ettd polititkkojen kdyttd vaihtelee eri talouksien ja teollisuudenalojen
piirissd ja ettd niitd on arvioitava tarkasti.

Ehdotettu hinnoittelustrategia edellyttdd pitkdlle vietyd eriyttdmistd, ja siind olisi
taysimddrdisesti otettava huomioon paikalliset olosuhteet. Tdmd on tdrkedtd tehokkuu-
den ja tasapuolisuuden vuoksi. Erityisesti maaseutualueita, joissa liikenneongelmat
ovat laadultaan erilaisia, olisi_kohdeltava eri tavoin, etenkin olemassa olevien todis-
teiden viitatessa siihen, ettd ndiden alueiden hinnat ovar melko oikeat. Sama pdtee
reuna-alueisiin.

Tarvetta edistyd paremmin tasapuolisessa ja tehokkaassa hinnoittelussa lisddvit
meneillddn olevat ponnistelut litkenteen sisdmarkkinoiden kehittdmiseksi ja siirtyminen
kohti eri intermodaalisia liikennejdrjestelmid Euroopassa. Tasapuoliset kilpai-
luolosuhteer ovat vélttdmdttdomid, jotta ndistd politiikoista saataisiin tdysi hyoty.
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Tasapuolisen ja tehokkaan hinnoittelun avulla on mahdollista yhdistdd veloitukser
paremmin infrastruktuurikustannuksiin. Ndin ei vain alennettaisi korjaus- ja huoltokus-
tannuksia, vaan aiheellinen infrastruktuuriveloitus on luultavasti ratkaisevan tdrkeditd
myds yksityisen pddoman saamiseksi infrastruktuurin rakentamiseen. Tehokas infra-
struktuurin hinnoittelu helpottaisi ndin julkisten palvelujen tuortamista yksityisten
alihankkijoiden avulla ja helpottaisi tiukkoihin julkisiin talousarvioihin kohdistuvia
vaatimuksia.

Koska jotkut litkennepolitiikat muotoillaan yhteison tasolla (esimerkiksi ajoneuvostan-
dardit, polttoaineen vdhimmdisvalmisteverot, jne.), kun sitd vastoin jlsenvaltiot ottavat
toiset kdyttodn, poliittisesta ldhestymistavasta on vallittava laaja yhteisymmdrrys
Jjohdonmukaisuuden varmistamiseksi. Tdmd on vdlttdmdtontd myds, jotta turvattaisiin
sisdmarkkinoiden tehokas toiminta ja otettaisiin huomioon rajojen ylitse ilmenevdit
vaikutukset (esimerkiksi otsoni ja happamoituminen).

Kun otetaan huomioon liikenteen elintdrked merkitys talouseldmdllemme ja
yhteiskunnillemme, komissio uskoo, ettd keskustelu liikenteen hinnoirtelusta on
vdlttdmdton. Sitd tarvitaan kiireellisesti myds siksi, ettd komission on vuonna 1996
tehtdvd liikenteen hinnoittelua koskevia ehdotuksia raskaan liikenteen veroista ja
liikenteen ympdristonsuojelukehyksestd. Onpa pdditdsten muoto mikd tahansa, liikenne-
jdrjestelmd tarvitsee selvdsti sopeutumisaikaa: sijoituspddroksilld on pitkdaikaisia
vaikutuksia, asiakkaiden tarpeita vastaavien teknologioiden kehittdminen vie aikaa, ja
ajoneuvokannan uusiminen on mahdollista vain noin kymmenen vuoden kuluessa. Juuri
tdmd on syynd siihen, ettd kun liikeyritykset, ihmiset ja hallitukset alkavat tehdd suun-
nitelmia ensi vuosisataa varten, on annettava selked ja kiireellinen merkki siitd, ettd
Yksittdisten litkenteen kdyttdjien maksamien hintojen on tarkemmin heijastettava
lilkenteen kokonaiskustannuksia sekd tasoltaan ettd rakenteeltaan. Tdmdn vuoksi
tarvitaan kiireellisesti laajaa ja perinpohjaista keskustelua ja neuvottelua siitd, miten
tdmd periaate voidaan kdytdnndssd panna tdytdntoon.
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1. JOHDANTO

Poliittisen toiminnan tarve

Liikenne on jokaisen yhteiskunnan olcnnainen palvelu. Tavaraliikenteen avulla huolehditaan
siitd, ettd tuotteet voidaan toimittaa tehtaista markkinoille, ja henkildliikenteen - seki yksityisen
ettd julkisen - avulla Euroopan kansalaiset voivat vierailla toistensa luona, kiydi tyossi tai
koulussa ja osallistua lukemattomiin taloudellisiin ja yhteiskunnallisiin toimintoihin. Liikenteen
tehokkuuden lisd4ntyminen oli teollisen vallankumouksen olennainen edellytys, ja se on yhi
kansainvalisen kaupan ja matkailun taustalla piilevé kilyttovoima. Liikenteen edut ovat lukuisat
ja moninaiset: tehokas liikennejrjestelmd vaikuttaa suuresti taloudelliseen kasvuun,
kilpailukykyyn ja tyollisyyteen.

Kaikki timd selittdd, miksi yhd kasvava tietoisuus siitd, ettd liikennejirjestelmissimme on
jotain vikaa, on niin perin himmentivaa. Lisadntyvit liikenteen viivdstymiset ovat alentaneet
matkustusnopeudet useissa Euroopan suurkaupungeissa tasolle, joka vallitsi hevosvetoisten
vaunujen aikana. Ilman pilaantumisongelmien vuoksi (esimerkiksi otsoni) kansalaisten on
kesillad kaikkialla Euroopassa yhd useammin pidattiydyttiva toimista ulkona. Arvioidaan, etti
tuhansia Euroopan kansalaisia kuolee joka vuosi vain yhteen ilman pilaantumisen muotoon
(hiukkasiin) - joidenkin tutkimusten mukaan liikenteen aiheuttama ilman pilaantuminen tappaa
yli 6 000 ihmisti jo pelkdstdan Yhdistyneessd kuningaskunnassa. Tieliikenneonnettomuuksissa
kuolee noin 50 000 henked vuosittain unionissa, ja se on alle 40-vuotiaiden suurin kuolinsyy.

Vaikka joidenkin epépuhtausmuotojen oletetaan alenevan jo nykyisten politiikkojen perusteella,
ruuhkautuminen lisdéntyy ennennakemattomalle tasolle, ellei toteuteta lisitoimenpiteiti. Vaikka
tekninen edistys on tehnyt liikenteesti paljon turvallisemman ja vaikka
tieliilkenneonnettomuuksien kokonaisméira alenee hitaasti edelleen, yhteiskunnassa oivalletaan
inhimillisten kdrsimysten, puutteen ja menetetyn tuottavuuden muodossa olevien kustannusten
olevan liian korkeita hyvaksyttiviksi.

Kaikkialla Euroopassa keskustellaan jatkuvasti tunnetummaksi tulleesta kisitteestd "liikenneon-
gelma". Vaikka ongelman luonne vaihteleekin eri alueilla, poliittisten toimenpiteiden vaatimuk-
set voimistuvat kaikkialla. Jdsenvaltioiden hallitukset ovat aloittaneet keskusteluja ja julkaisseet
neuvotteluasiakirjoja, ja hyvin monet instituutiot kuten esimerkiksi Euroopan parlamentti,
talous- ja sosiaalikomitea ja muut ovat vaatineet toimenpiteiti'. Myos Cannesissa kokoontunut
neuvosto teki johtopditoksen, ettd olisi toteutettava muita toimenpiteiti tasapuolisemman
kilpailun luomiseksi eri liikennemuotojen vilille.

Tarve tasapainottaa poliittinen strategia uudelleen

On selvad, ettd lukuisia toimenpiteitd on jo toteutettu monilla eri tasoilla ja ettd kaupungit,
alueet, jasenvaltiot ja unioni tuovat kukin niihin oman tirkein osansa.

Esimerkiksi yhteiso on sddtényt asteittain tiukemmista ajoneuvojen paistostandardeista, joiden
seurauksena uuden auton pakoputkipaistot ovat nyt 90 prosenttia alhaisemmat kuin 1970-luvun
alkupuolella. My6s muilla aloilla - esimerkiksi turvallisuuden ja melun alalla - standardit ovat

! Katso viitteita.
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pakottaneet tekemdin parannuksia. Monet liikenneongelmat liittyvét kuitenkin yksityisten
ihmisten liikennemuodon valintaa, reittid tai ajoitusta koskeviin pddtoksiin. Esimerkiksi
ruuhkautuminen aiheutuu siitd, ettd lilan monet ihmiset padttivat kayttdd yksityisautoja
samanaikaisesti samassa paikassa.

Useimmat tihdn mennessd muotoillut politiikat eivat vaikuta suoraan niihin paatoksiin, ja sen
vuoksi niissd ei kiinnitetd huomiota erddseen tirkeddn tekijadn, ihmisten kdyttiytymiseen.
Liikennevilineen valintaan vaikuttavat liikenteen hinnat, ja on paljon todisteita siitd, etti
useiden matkojen osalta yksityisten kiyttijien matkastaan maksamien hintojen ja liikenteen
aiheuttamien kustannusten valilld vallitsee epdsuhta. Tdméan seurauksena padtokset vadristyvat,
ja liian paljon védirinlaista liikennetti esiintyy vadrdssi paikassa ja vdirind ajankohtina. Tama
on selvastikin tehotonta. Sama pétee siithen, etti yhteiskunta maksaa suuren osan tiettyjen
liikkenteen kdyttdjien aiheuttamista kustannuksista. Téltd osin kyseessd on selvdsti my0s
tasa-arvo-ongelma.

Komissio uskoo, ettd on puututtava niihin mahdollisuuksiin, joita hinnoitteluvilineet antavat
liikenteen tarkeimpien ongelmien - ruuhkautumisen, onnettomuuksien, ilman pilaantumisen ja
melun - vihentimiseen. Kaikille ndille ongelmille ovat luoteenomaisia merkittivit erot siind,
mitid eri henkilot maksavat, ja siind, mitd kustannuksia ne aiheuttavat muille liikenteen
kayttgjille ja yhteiskunnalle: toiset maksavat liikaa, toiset eivit maksa riittdvasti. Naitd tilanteita
kuvataan yleisesti "ulkoisina tekijoind", koska jotkut kustannukset eivdt kohdistu niiden
aiheuttajiin eli ne eivét sisally liikenteen kiyttdjien maksamiin hintoihin. Tamén eron kuromista
kiinni kutsutaan ulkoisten kustannusten sisdllyttimiseksi hintoihin, miki tarkoittaa sitd, etti
matkustajan olisi maksettava matkansa todellinen kustannus.

Sen varmistamisen tdrkeyttd, ettd hinnat heijastavat peruskustannuksia, on jo korostettu valkoi-
sessa kirjassa yhteisen liikennepolitiikan tulevaisuudesta. Sen merkitys on kasvanut liikenteen
sisimarkkinoiden luomisen my6td. Eri jasenvaltioissa perustetuille ja erilaisia liikennemuotoja
kayttiville liikenteenharjoittajille on annettu mahdollisuus tarjota palveluitaan koko unionissa
kilpaillen keskendin. Vaidristymien vdlttimiseksi ja tasa-arvoisten kilpailuolosuhteiden
luomiseksi on vélttimatontd soveltaa jarjestelméllisemmin sitd periaatetta, ettd yksittdiset liiken-
teenharjoittajat ja liikenteen kéyttdjdt maksavat omat kustannuksensa. Muu olisi
epdoikeudenmukaista ja myds tehotonta, koska litkenteen kdyttdjat valitsisivat liikenteen-
harjoittajat ottamatta tdysimadrdisesti huomioon pditdstensd aiheuttamia voimavarakus-
tannuksia. Jo sisimarkkinoiden valvojana komissio on timdn vuoksi vastuussa timin asian
kasittelystd ja ratkaisujen ehdottamisesta.

Hinnoittelu olisi yleisesti nahtdvé sdintelyn ja muiden sisdmarkkinapolitiikkojen tdydentdjana
eikd niiden korvaajana. Joissakin tapauksissa hintaan perustuvat lahestymistavat saattaisivat
tehdd mahdolliseksi byrokratian vihentimisen, ja ne voisivat johtaa joidenkin sdintojen
poistamiseen lainsdidinnodstd, mutta toisissa tapauksissa sdAnndt ovat edelleen tarpeellisia
sisimarkkinoiden tehokkaan toiminnan vuoksi, tirkeiden terveys- ja turvallisuusvaatimusten
takaamiseksi ja kuluttajien suojelemiseksi’. Muut tietoon, tutkimukseen ja kehitykseen seki
julkisen liikenteen edistamiseen liittyvat politiikat (sellaisina kuin ne on esitetty vihredssa
kirjassa kansalaisten verkosta) voivat myos osaltaan vihentdi liikenneongelmia. Taman vuoksi
ehdotetussa lahestymistavassa on kysymys liikennepolitiikan tasapainottamisesta uudelleen
pikemminkin kuin sen uudelleenlaatimisesta.

Euroopan unionia koskevan sopimuksen 129 A artiklan mukaisesti.
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Uuden tasapainottamisen edellyttimii nopeaa edistymistarvetta voidaan ehki parhaiten kuvata
yksittdisten liikenteen kdyttijien muille kiyttdjille tai yhteiskunnalle kokonaisuudessaan aiheut-
tamien kustannusten méirélla: maaliikenteen yhteenlasketut ulkoiset kustannukset on OECD:n
eri tutkimuksissa arvioitu jopa viideksi prosentiksi BKT:sta. Vaikka yksittdisten ulkoisten
kustannusten kustannusarvioista vallitseekin suuri epavarmuus ja vaikka kustannukset vaihtele-
vatkin merkittivasti eri kuljetusmuotojen, aikojen ja kdyttdpaikkojen vililld ja niiden sisilla,
niin kokonaiskustannusten suuruusluokka, joka on laajasti tulkiten verrannollinen sisimaan lii-
kennemuotojen suoraan kokonaisosuuteen BKT:sta, antaa ehdottomasti aihetta poliittisten toi-
menpiteiden toteuttamiseen.

Taulukko 1.1 Karkeat arviot liikenteen ulkoisista kustannuksista
(ilmaistuna prosentteina BKT:sta)

Ilman pilaantuminen® 0,4 %

Melu 0,2 %

Onnettomuudet 1,5%

Ruuhkautuminen 2,0 %
7 ilman maailmanlaajuista Tampenemsta

Lihde: En tutkimukset ja OECD (1994)

Arviot viittaavat siihen, ettd yli 90 prosenttia ndistd kustannuksista liittyy tieliikenteeseen.
Rautateiden ja sisdvesivdylien ulkoiset kustannukset arvioidaan vain murto-osaksi kokonais-
kustannuksista, vaikka asiaan liittyykin monimutkaisia infrastruktuurikustannusten
takaisinsaantikysymyksid, joita on késiteltivd. Tdhdn mennessd on kiytettdvissa vihemmin
tietoja meri- ja lentoliikenteestd, joiden alalla tarvittavat politiikat luultavasti myos eroavat
sisimaaliikenteen politiikoista ndiden palvelujen alalla tapahtuvan kaupan suuren manner-
tenvilisyyden vuoksi.

Niama tulokset selittivdt sen, miksi tdssd asiakirjassa, samalla kun tdysiméirdisesti
tunnustetaankin, ettd asiakirjassa kehitettyjen periaatteiden pitdisi soveltua kaikkiin
lilkkennemuotoihin, keskitytddn tieliikenteeseen jattdmdttd kuitenkaan ottamatta tarvittaessa
huomioon muita liikennemuotoja.

Tamdn asiakirian tarkoitus ja pddpiirteet

Taméan asiakirjan tarkoituksena on kiynnistdd keskustelu siitd, miten kiyttimalld
hinnoitteluvilineitd monipuolisen liikennepolitilkan osana voitaisiin osaltaan ratkaista
tirkeimmat unionilla tidll3 hetkelld edessadn olevat litkenneongelmat. Péitoksenteon eri tasot -
paikallinen, kansallinen ja yhteison taso - ovat mukana tissi strategiassa, ja niiden kunkm
toimivalta on maariteltava. )

Asiakirjan 2 ja 3 luvussa analysoidaan ulkoisten tekijoiden yleistd ongelmaa ja sitd, miti
poliittisia vilineitd on periaatteessa olemassa niiden kisittelemiseksi. Néissd kahdessa luvussa
selvennetdin kisitteitd ja madritelldin yleisperiaatteet. Asiakirjan seuraavassa osassa - 4-7
luvussa - nditd periaatteita sovelletaan liikenteen tirkeimpiin ulkoisiin tekijoihin: ruuh-
kautumiseen, onnettomuuksiin, ilman pilaantumiseen ja meluun. Kukin luku sisiltdd ongelman
lyhyen analyysin, siind esitetiin kustannusarviot ja ehdotetaan poliittisia vaihtoehtoja perustana
olevien ongelmien ratkaisemiseksi. Sen jélkeen 8 luvussa esitetédin yhteenveto keskustelusta ja
analysoidaan yhteison mahdollisten toimenpiteiden merkitysta. Asiakirjan 9 luvussa késitelldan
seuraavia toimenpiteitd, jotka komissio aikoo toteuttaa yhteisen liikennepolitiikan kehittymisen
mukaisesti. Lopuksi 10 luvussa esitetddn timén asiakirjan tirkeimmat loppupditelmit.



2. LIIKENTEEN ULKOISET TEKIJAT

2.1 Mitd ovat liikenteen ulkoiset tekijiit?

Liikenteen ulkoisilla tekijoilli viitataan tilanteeseen, jossa litkenteen kiyttiji joko ei maksa

litkennetoimintansa aiheuttamia tdysimddriiisiii kustannuksia (esimerkiksi ympdristonsuoje-

luun, ruuhkautumiseen tai onnettomuuksiin littyvid kustannuksia) taikka ei saa
litkennetoiminnastaan tiyttd hyétyd.

Kaikki liikennetoiminta luo etuja (muutoin ihmiset eivét harjoittaisi sitd!) samoin kuin
kustannuksia. Kaikki ndma kustannukset ja edut eivét kuitenkaan kohdistu vain niihin, jotka
maksavat tisti liikkennetoiminnasta (eli liikkenteen kiyttdjain). Jotkut kustannukset kohdistuvat
muihin henkil6ilhin tai yhteiskuntaan kokonaisuutena. Taméan vuoksi voidaan erottaa toisistaan
niin kutsutut "sisdiset” eli yksityiset kustannukset, ne, jotka liikennetoimintaan osallistuva
henkilé maksaa (esimerkiksi aikaan, ajoneuvoon ja polttoaineeseen liittyvét kustannukset) ja
niin kutsutut "ulkoiset kustannukset" eli ne, jotka kohdistuvat muihin tahoihin. Molempia
kustannuslajeja yhdessi kutsutaan "yhteiskunnallisiksi kustannuksiksi". Yleisesti sanoen ulkoisia
kustannuksia syntyy aina, kun yksityisen ihmisen hyvinvointiin vaikuttaa sellaisten muiden
henkildiden toiminta, jotka jdttdvat ottamatta huomioon nidmd "sivuvaikutukset” paitoksid
tehdessdan.

Ratkaiseva tekija matkan sisdisten kustannusten erottamiseksi sen ulkoisista kustannuksista on
matkan maksava henkilo. Jos liikenteen kdyttdjan on maksettava jonkin voimavaran (esimerkik-
si energiankiyton, infrastruktuurin, jne.) kdytostd, siihen liittyvid kustannuksia voidaan pitidi
sisdisind kustannuksina. Toisaalta, jos liitkenteen kiyttdja vaikuttaa muiden hyvinvointiin (esi-
merkiksi pilaamalla ilmaa) maksamatta tistd, siitd aiheutuvat kustannukset ovat timan henkilon
kannalta ulkoisia. Kuten voidaan havaita, tidssi on selvd yhteys "saastuttaja maksaa -
periaatteeseen”, jonka mukaan saastuttajaa vaaditaan maksamaan saastumisesta aiheutuvat
kustannukset. Tdstd periaatteesta on méaaratty sopimuksessa Euroopan unionista (130 R2 artik-
la).

Taulukossa 2.1 esitetddn liikenteen yhteiskunnallisten kokonaiskustannusten jako ulkoisiin ja
sisdisiin kustannuksiin erdiden kustannustekijoiden osalta.

Taulukko 2.1 Liikenteen kustannusten luokittelu

Onnettomuuksista aiheutuvat
kustannukset

Y mparistokustannukset

Ruuhkautumiskustannukset

Jja polttoaineiden valmisteverot
- vakuutuksen kattamat kustan-
nukset, itselle onnettomuudesta
aiheutuvat kustannukset

- itselle aiheutuvat haitat

- oman ajan menettimisestd
aiheutuvat kustannukset

Kustannusryhmiit Yhteiskunnalliset kustannukset
Sisdiset/yksityiset kustannukset Ulkoiset kustannukset
Liikennekustannukset - polttoaine- ja kuljetusviline- - muiden maksamat kustannukset
kustannukset; liput/maksut (esimerkiksi pysikointipaikkojen
N ilmginen tarjonta) '
Infrastruktuurikustannukset - kdyttdjakulut, ajoneuvoverot - kattamattomat infrastruktuuri-

kustannukset

- kattamattomat onnettomuuskus-
tannukset(esimerkiksi muille ai-
heutettu kipu ja kirsimys)

- kattamattomat ympiristGkustan-
nukset (esimerkiksi muille aiheu-
tettu meluhaitta)

- muille aiheutetut viivytykset/ai-
kakustannukset




2.2 Miksi litkenteen ulkoisilla tekijoilli on merkitystd?

Liikenteen ulkoisten tekijoiden ratkaisevan tirkeid merkitys aiheutuu siitd, etti
markkinataloudessa markkinahinnat vaikuttavat merkittivisti (taloudellisiin) pddtoksiin. Jos
markkinahinnat eivit heijasta olemassa olevia niukkuuksia (puhdasta ilmaa, ympdriston
kestokykyd, infrastruktuuria, jne.), kuluttajien ja tuottajien yksittiiset padtokset eivit tilloin
endd johda yhteiskunnalle kokonaisuudessaan edullisimpaan lopputulokseen. Tdmdin vuoksi
hinnoittelu yhteiskunnallisten kokonaiskustannusten perusteella on tehokkaan ja kestivin
litkennejirjestelmdn avaintekiji.

Ulkoiset kustannukset haittaavat voimavarojen tehokasta jakoa eri aloille ja toiminnoille. Jos
esimerkiksi tietyn ajoneuvotyypin kidyttd aiheuttaa huomattavaa ilman pilaantumista ja teiden
vahingoittumiskustannuksia, joita ei veloiteta, niin timan ajoneuvotyypin kysyntd on "liian"
suuri, ja puhtaampien ja vihemmin vahinkoa aiheuttavien ajoneuvojen kysynti on "liian"
alhainen. Tamad on voimavarojen tehotonta kidyttoéd. Ulkoiset tekijat merkitsevat sitd, ettd
yksittdiset liikkennepéditokset eivit endd johda yhteiskunnan kannalta kokonaisuutena toivottavaan
tulokseen. Lisdksi ulkoiset kustannukset tulevat muiden maksettaviksi: veronmaksajat maksavat
epdsuorasti teiden ylldpidosta ja ilman pilaantumisen aiheuttamien vahinkojen terveydenhoi-
tokustannukset, kun sitd vastoin rakennuksille ja viljelyksille happamoitumisesta ja muista
“epidpuhtauksista aiheutuvat vahingot tulevat talojen omistajien, liikeyritysten ja maanvil-
jelijoiden maksettaviksi. Tdmd on epdoikeudenmukaista ja tehotonta.

Sen vuoksi tilanteen korjaamiseksi tarvitaan hallitusten toimenpiteitd.

2.3 Miten litkenteen ulkoisia tekijoiti voidaan vihentdd?

Hallitusten toimenpiteiden olisi tihdittivd ndiden ulkoisten tekijoiden vihentimiseen seki
taloudellisen tehokkuuden etti tasa-arvon vuoksi. Hintaan perustuva lihestymistapa takaa,
ettd liikenteen kdyttijien maksamat hinnat heijastavat paremmin kokonaiskustannuksia: timd
voidaan saavuttaa sisillyttimilli ulkoiset kustannukset hintoihin eli veloittamalla ne
kayudjiltdé. Tdmd hintoihin sisdllyttimistid kdyttdvd lihestymistapa edustaa erilaista
hallituksen politiikkaa kuin perinteiset siintelytoimenpiteet, joihin aikaisemmin on etupddssi
luotettu.

Molemmilla poliittisilla 1dhestymistavoilla pyritidn vdhentimain (liikenteen) ulkoisen tekijan
suuruutta (esimerkiksi ilman pilaantumista, melua, jne.). Hintoihin sisallyttimistd kdyttavalla
lahestymistavalla timé tehddén huolehtimalla siitd, ettd jokainen litkenteen kdyttdja maksaa
tiysimairdisesti kuhunkin yksittdiseen matkaan liittyvit yhteiskunnalliset (eli sisdiset ympa-
rist6on liittyvat ja muut) kustannukset ja ettd hanta titen kannustetaan vahentiméin perusongel-
maa. On selvii, etti taloudelliset vilineet ovat tehokkaita vain, jos liikennettd koskevat
valinnat riippuvat hinnoista. Liite 1 osoittaa, ettd pitkalla aikavdlilld (noin viiden vuoden ku-
luessa) suurin osa liikennekdyttdytymisestd on selvdstikin voimakkaasti riippuvaista liikenteen
kustannuksista ja hinnoista. Sdintelya kdyttivin ldhestymistavan avulla pyritdan vahentdmain
ulkoisia tekijoitd kdyttimdttd hintamekanismia liikennekdyttiytymisen muuttamisessa. Tama
lahestymistapa koostuu esimerkiksi liikenteen ympdristovaikutuksia vahentivien sdintdjen
laatimisesta tuotteille. TAman asiakirjan 3 luvussa kisitelldén laajemmin niitd kahta 1dhestymis-
tapaa.

Ihanteellinen tilanne, josta ulkoiset tekijidt puuttuisivat, ei missddn tapauksessa merkitse
ympiristolle aiheutetun vahingon, onnettomuuksien tai ruuhkautumisen tiydellistd puuttumista.
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Liikennetoimintaa ei olisi lainkaan, jos melutason, onnettomuuksien tai padstdjen tason olisi
oltava nolla. Liikenteen kielteisten sivuvaikutusten olisi sen sijaan oltava sellaisella tasolla, joka
on "ihanteellinen" yhteiskunnan kannalta: ndiden sivuvaikutusten edelleen vihentimisesti
aiheutuvat marginaalikustannukset® olisivat tismilleen yhti suuret kuin tisti aiheutuvat
marginaaliset edut. Sivuvaikutusten vdhentiminen edelleen aiheuttaisi enemmén kustannuksia
kuin etuja.

Jotta voitaisiin laatia politiikka liikenteen ulkoisten tekijoiden sisillyttimiseksi hintoihin, on
ensin vilttimatontd mitata edelld tarkoitetut tekijat. ‘

2.4 Miten ulkoisia t

Ulkoisia tekijoitd voidaan mitata rahassa joko pddttelemdlli niiden arvo havaituista
litketoimista markkinoilla (esimerkiksi varojen kiytistd vahinkojen vilttimiseksi,
terveydenhoitokustannuksista, omaisuuden arvonalennuksesta, jne.) tai kysymdllid ihmisiltd,
kuinka paljon he olisivat halukkaita maksamaan tietyn kielteisen litkenteen ulkoisen tekijin
viahentimiseksi tietylld madralli.

Arviot liikenteen timédnhetkisistd ulkoisista kokonaiskustannuksista prosentteina BKT:sta eri
jasenvaltioissa ovat hyddyllisid ongelman suuruuden arvioimisessa, mutta niiden arvo on rajalli-
nen pantaessa tdytdntdon oikeansuuntaisia politiikkoja yksittdistapauksissa. Tatd tarkoitusta
varten tarvitaan yksityiskohtaisia arvioita, joissa tehdaén ero liikkennemuotojen, aikojen ja paik-
kojen vdlilla samoin kuin ulkoisten tekijoiden eri lajien vililld.

Erilaiset ulkoisten tekijéiden mittausmenetelmit voivat johtaa huomattavan erilaisiin tuloksiin.
Tamai ei kuitenkaan tee nditd arvioita patemdttomiksi. Suuri osa eroista voidaan itse asiassa
selittdd joko erilaisilla olettamuksilla (jotka voidaan yhdenmukaistaa) tai eriasteisella
kattavuudella. Erityisesti markkinoihin liittyvilld arviointitavoilla usein jirjestelmillisesti
aliarvioidaan ulkoisten kustannusten kokonaismdird ottamalla huomioon ainoastaan ne
kustannukset, jotka johtavat helposti tunnistettaviin hintojen muutoksiin. Arviot, jotka
perustuvat maksuhalukkuuteen tai hyviksymishalukkuuteen, antavat mahdollisuuden
kattavampiin mittauksiin (katso tarkempia tdtd koskevia yksityiskohtia liitteessd 2). Tissi
asiakirjassa raportoidut yksittdisten ulkoisten tekijoiden kustannusarviot viittaavat yleensi
varovaisiin arvioihin, jotka suurelta osin perustuvat havaittuihin markkinoiden liiketoimia
koskeviin arviointimenetelmiin. Onnettomuuksia koskevien ulkoisten tekijéiden osalta otetaan
kuitenkin  huomioon ihmisten halukkuus maksaa alentuneesta kuolleisuus- ja
loukkaantumisvaarasta, koska tima on ratkaiseva tekiji onnettomuuskustannusten arvioinnissa
(katso 5 luku).

EU:n neljinnen puiteohjelman nojalla suoritettavassa tutkimuksessa analysoidaan eri
menetelmia ulkoisten tekijoiden mittaamiseksi samoin kuin valittujen hinnoitteluvaihtoehtojen
tehokkuutta (katso liite 10).

3 Marginaalikustannuksilla tarkoitetaan tavaran tai palvelun lisiyksikon tuottamisesta aiheutuvia
lisikustannuksia. Esimerkiksi ilman pilaantumisen vihentimisen marginaalikustannukset vastaavat ilman
pilaantumisen vihentimisesti aiheutuvia lisikustannuksia tietyn ilman laatutason vallitessa. Mitd ankarampia
ilman laatuvaatimukset ovat, sitd suurempia ovat tietysti parannuksesta aiheutuvat marginaalikustannukset,
koska paistjen viahentiminen tulee yha vaikeammaksi (ja siten kalliimmaksi).
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2.5  Mitki ovat liikenteen tirkeimmdt ulkoiset tekijit?

Liikenteen ulkoisten tekijoiden mdiri vaihtelee merkittivisti litkennemuodon, ajan ja paikan
mukaan. Tdmdn vuoksi on oltava varovainen yleistyksid tehtiessd. Olemassa olevien
tutkimusten perusteella vaikuttaa kuitenkin siltd, ettd yleisesti ulkoiset
ruuhkautumiskustannukset ovat suurin yksittdinen ulkoinen tekiji, jota seuraavat
onnettomuudet ja ympdiristoongelmat (ilman pilaantuminen ja melu).

Téssd asiakirjassa keskitytddn sen vuoksi ndihin ulkoisiin tekijoihin jattimattd kuitenkaan
huomiotta infrastruktuurikustannuksia ( jotka liittyvat ldheisesti ruuhkautumiseen ja) joiden
pitdisi tietysti my0s sisaltyd kaftavaan, tarkkaan ja tasapuoliseen hinnoittelujarjestelmain.

Toisinaan vaitetddn liikenteen luovan merkittdvid myonteisiéi ulkoisia tekijoitd, koska se
edistdi tuottavuutta ja taloudellista kasvua. Lisdintyneestd tuottavuudesta saadaan taloudellisia
etuja, jotka kuitenkin koskevat vain niiden kiyttdjdd ja joita timéan vuoksi ei voida pitdd
ulkoisina tekijoind. Valtaosa kdytettdvissi olevasta tieteellisestd todistusaineistosta viittaa siihen,
ettd nykyaikaisissa teollistuneissa talouksissa liikenteen lisddntynyt teho heijastuu yleensi lii-
kennekustannusten alenemisena: ndmé vaikutukset ovat markkinamekanismin kannalta sisisia
eivitki ulkoisia. Jotkut liikenteen ulkoisia etuja korostavat tutkimustulokset ndyttivat viittaavan
yksinomaan yksityisiin etuihin.

Lisdksi on tehtivd tirked ero infrastruktuurin tarjonnasta ja infrastruktuurin kiytostd
aiheutuvien ulkoisten tekijoiden vililla: vaikka kustannus-hy6tyanalyysien perusteella tehtdvien
infrastruktuurihankkeiden suunnittelussa olisi tdysimairiisesti otettava huomioon mahdolliset
edut muualla verkossa ja mahdolliset alueelliset poliittiset tavoitteet, timi ei tarkoita, etti
ihmisten sen kdytdstd saamat edut olisivat ulkoisia. Tadssd asiakirjassa ei timadn vuoksi
analysoida myonteisid ulkoisia tekijoita.



3. VALINEET LIIKENTEEN ULKOISTEN TEKIJOIDEN
ALENTAMISEKSI

Suunniteltaessa seuraavissa luvuissa kisiteltivid poliittisia vélineitd liikenteen erilaisten
ulkoisten tekijéiden vihentdmiseksi, mahdolliset vaihtoehdot on arvioitava selkeiden perus-
teiden pohjalta.

3.1 Vilineiden valintaperusteet

Téarkeimpia litkenteen ulkoisten tekijoiden vahentdmiseksi kiytettdvien poliittisten vilineiden
valintaperusteita ovat tehokkuus, kustannustehokkuus, avoimuus, tasapuolisuus (kustannusten
tasa-arvoinen jakautuminen) ja niiden mahdolliset (myonteiset tai kielteiset) sivuvaikutukset
riaatetta Euroopan yhteisOn sopivimmasta osallistumistavasta paitettdessi. Nditd asioita
kdsitellddn tarkemmin liitteessd 3.

On selvad, ettd vilineiden olisi oltava tehokkaita tavoitteena olevan liikenneongelmien
vahentimisen kannalta. Kun politiikat vaikuttavat useisiin ongelmiin, niiden sivuvaikutukset
olisi otettava huomioon. My0s niiden kustannuksia olisi vertailtava. Jos esimerkiksi eriytynyt
kiyttdvero (joka perustuu paistdihin kilometrid ja matkan pituutta kohti) voi alentaa ajoneuvon
péistoja lahes kahdennellakymmenennelld osalla polttoaineveron hinnasta (katso 6 luku ja liite
9), edellinen véline on huomattavasti kustannustehokkaampi kuin jalkimmainen. Tasapuolisuus
on hyvin tirked vilineiden arvioinnissa: toimenpiteiden yleisyys ja niihin liittyvit eri
tuloryhmille aiheutuvat kustannukset ja edut on tutkittava, ja tarvittaessa on toteutettava korjaa-
via toimenpiteitd. Politiikkoja suunniteltaessa on lopuksi médritettivd kunkin hallitustason
tehtivét. Toissijaisuusperiaatteen mukaisesti toimivalta olisi annettava yhteisolle vain, jos
tavoitteet voidaan saavuttaa paremmin unionin tasolla.

3.2 Markkinapohjaiset vilineet ja sddntely

Kuten edellisessd luvussa todetaan, on olemassa kaksi perusldhestymistapaa liikenteen ulkoisten
tekijoiden vahentdmiseksi: markkinapohjaiset vélineet (esimerkiksi hinnoittelu) ja suora sdintely
(jota toisinaan kuvataan myos ilmauksella "kdsky ja valvonta"). Néaihin kahteen ryhmdéin
kuuluvat vilineet voivat liittyd laheisesti kdsiteltivain ongelmaan tai ne voivat vaikuttaa siihen
vilillisesti.

Verrattaessa ndihin kahteen ryhméin kuuluvien politiikkojen houkuttelevuutta keskeniin olisi
parasta kdyttdd tapauskohtaista ldhestymistapaa. Voidaan kuitenkin tehdid joukko yleisid
huomioita. Edellyttien, ettd taloudelliset vdlineet voidaan yhdistdd ldheisesti kisilld olevaan
ongelmaan, ne ovat todennékoisesti paljon kustannustehokkaampiakuin suora sdintely, koska
ne antavat kansalaisille ja liikeyrityksille mahdollisuuden kiyttdd useita reaktiokanavia ulkoisen
tekijan vahentimiseksi*. Kustannustehokkuus on todennikéisesti erityisen korkea ongelmien
vaihdellessa paikan ja ajan mukaan: maksut voivat heijastaa nditd eroja, kun sitd vastoin
sadnndt - ja varmasti yhteisdn lainsddadantd - yleensd noudattavat tuomiopiirien rajoja. Ta-
loudelliset vilineet sopeutuvat hyvin markkinajdrjestelméin ja vaativat sen vuoksi yleensi
vihemmain byrokratiaa kuin vastaava sdintely.

Esimerkiksi padstomaksu voisiaiheuttaa ympanstOystavillisempien ajoneuvojen kehittimisen, johtaa
autokannan koostumuksen muuttumiseen, ajoneuvojen matkustajamadnien kasvuun, julkisen
liikenteen lisadntyneeseen kayttoon, jne. Luku 6 sisdltda perusteellisempaa pohdiskelua asiasta.
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On kuitenkin huomautettava, ettdi markkinahiiriot, liiketoimien ja taytint66npanon korkeat
kustannukset sekd luokitteluongelmat voivat huomattavasti vahentdi taloudellisten vilineiden
kustannustehokkuutta. Jos markkinat eivit toimi tehokkaasti, on selvdd, ettd hintasignaalit eivit
vility tehokkaasti ja etti taloudellisten vilineiden tehokkuus kirsii. Liiketoimien korkeat
kustannukset - esimerkiksi edistyneen ja kalliin mittausteknologiatarpeen vuoksi - vihentivit
my0s selvésti kustannustehokkuutta. Luokitteluongelmat saattavat merkitd sitd, etta on vaikea
yhdistdd veloituksia suoraan ongelmiin. Kuten edelld on mainittu, mitd vdhemmin maksut
heijastavat kustannuksia yksittdisten liikenteen kiyttdjien tasolla, sitd vihemman houkuttelevia
taloudelliset vilineet ovat. Yhdenmukaistetut suorat standardit takaavat ennustettavan
saantely-ympériston, jossa valmistajat voivat tuottaa ajoneuvosta yhden version, jolloin voidaan
saavuttaa suuruusedut. Komission valitsema lahestymistapa on ollut edistyneeseen tcknologiaan
perustuvien kunnianhimoisten vaatimusten asettaminen. Asetukset on myos ollut helppo panna
tdytintoon. Yhdenmukaistettujen teknisten madrdysten houkuttelevuutta on verrattava riittidvan
yhdenmukaisesti ja johdonmukaisesti EU:n tasolla sovellettuihin verojarjestelmiin.

Niissa tapauksissa suoralla sadntelylld saattaisi olla etuja, koska muutokset perustuvat suoriin
mairdyksiin, eivitkd vilineet timdn vuoksi riipu markkinamekanismista. Suoraa sdintelyi
tarvitaan myos silloin, kun terveys- ja turvallisuusvaatimusten tarkka saavuttaminen on
ehdottoman tarkeatd tai kun on taattava fysikaaliset kynnysarvot. Sisdisistd markkinasyistid on
usein suotavaa asettaa yhteison tason vahimmaisvaatimukset(esimerkiksi paistdjen enimmadisar-
vot) tapauksissa, joissa on kyse tavaroiden vapaasta liikkuvuudesta.

Tamai keskustelu osoittaa, etti politiikkojen tulisi koostua useista eri vilineistd, jotka kuuluvat
molempiin ldhestymistapoihin, ‘ja etti ratkaisut on kehiteltivd tapauskohtaisesti. Liiken-
nepolitiikat - sekd unionissa ettd jdsenvaltioissa - ovat aikaisemmin perustuneet paiasiassa
sdintelyyn parannusten aikaansaamiseksi liikenteen turvallisuudessa ja ympéristosuoriutumi-
sessa, kun sitd vastoin taloudellisten vélineiden kiyttd, vaikka se lisddntyykin, on yhi
rajoitettua (katso 4-7 luku).

On useita syitd olettaa, ettd tdmdn ldhestymistavan uusi tarkastelu olisi hyodyllista. Ensiksikin
yleinen tietoisuus ongelmista on kasvanut, ja poliittisen toiminnan vaatimukset voimistuvat.
Pelkistiin nykyisid politiikkoja kiyttien joidenkin ongelmien ennustetaan merkittivisti
huononevan samalla, kun toiset eivét kehity tyydyttivasti. Sdintely ei ndytd pystyvan kiytti-
main kaikkia ongelmien ratkaisumenetelmid, koska jotkut liittyvat ldheisesti ihmisten
kdyttdytymiseen. Toiseksi erdilld aloilla lisiparannusten saavuttamiskustannukset ovat
kasvaneet, ja vallitsee yleinen tarve arvioida politiikkojen kustannustehokkuutta. Sikili kuin
taloudellisilla vilineilld voidaan korvata suoraa saidntelyd, se johtaisi sivutuotteena myds
byrokratian ja byrokraattisten sddntjen vahenemiseen. Kolmanneksi vaikuttaa siltd, ettd
tekniset mahdollisuudet tehokkaiden taloudellisten vilineiden ottamiseksi kayttoon ovat
lisddntyneet (esimerkiksi telematiikka). Neljdnneksi sisimarkkinoiden vapauttaminen vaatii eri
liikkennemuotojen valisten ja eri kansallisuuksia edustavien _liikennditsijoiden vilisten
vadristymien poistamista. Koska kustannusten hintoihin sisdllyttimisen aste vaihtelee unionin
eri osissa, tarvitaan lisdtoimia. Lopuksi, kuten edelld on todettu, "liikenneongelma" koostuu
sarjasta toisiinsa liittyvid ongelmia, jotka vaativat yhdennettyé ratkaisua. Poliittinen strategia,
joka perustuu myds taloudellisiin valineisiin, pystyy yleensd paremmin tarjoamaan tillaisen
ratkaisun.

Tamédn vuoksi tdssd asiakirjassa tutkitaan mahdollisuuksia hinnoittelun saamiseksi
tasapuolisemmaksi ja tehokkaammaksi osana monipuolista liikennepolitiikkaa.



4. INFRASTRUKTUURIKUSTANNUKSET JA RUUHKAUTUMINEN

4.1 Miksi infrastruktuuri- ja ruuhkautumiskustannuksilla on merkitystd?

Infrastruktuurin rakentaminen ja ylldpitiminen aiheuttaa kustannuksia. Tdmé herdttadd
kysymyksen siiti, miten nimd kustannukset olisi saatava takaisin infrastruktuurin kdyttdjilta.
Monet tilld hetkelld kdytOssd olevat maksut eivét liity infrastruktuurin tarjoamisen tai
kdyttimisen todellisiin kustannuksiin tai liittyvdt niihin vain osittain. On selvdi, etti ruuh-
kautumisen ja infrastruktuurikustannusten valilld vallitsee tirked yhteys, koska ruuhkautuminen
on infrastruktuurin suunniteltua suurempaa kdyttdd (eli vallitsee infrastruktuurin niukkuus).
Infrastruktuuriverkkojen ruuhkautuminen lisdéntyy voimakkaasti unionissa. Ruuhkautuminen
merkitsee sitd, ettd yhden kdyttdjan tekemit liikennepddtokset vaikuttavat verkon kaikkiin
muihin kdyttdjiin. Esimerkiksi joissakin ruuhkautumistapauksissa autonkuljettaja, joka menettia
kymmenen minuuttia omaa aikaansa, aiheuttaa muille tien kdyttdjille 45 minuutin kokonaisajan
hdvion. Koska liikenteen kidyttdjat ottavat huomioon vain omat menetyksensi, he aliarvioivat
paitostensd kokonaiskustannukset. Téstd seuraa, ettd liikenteen kysyntd ruuhkatilanteissa on
lilan suuri. Tamdn vuoksi yksityisten kustannusten ja kokonaiskustannusten vilisen eron
kattavan maksun kayttdonotto voisi luoda huomattavia etuja. Liikenteen méairaa vahentdmalla
maksun mairddminen lisdd liikenteen nopeutta. Tdma merkitsee yhteiskunnalle nettoetua.

4.2 Infrastrulduurikustannusten mittaaminen ja _niisti veloittaminen

4.2.1 Mitd infrastruktuurikustannukset ovat?

Arvioitaessa infrastruktuurikustannuksia on tirkedtid tehda ero seuraavien valilla:

0] padomakustannukset: Tiet, rautatiet ja sisdvesivdyldt samoin kuin satama-
ja lentoasemalaitteet ovat tirkedi varallisuutta. Néiden varojen tarjoamisesta
aiheutuu todellisia kustannuksia.

On selvai, ettd liikenteen infrastruktuurin tarjoamiseen sijoitettu padoma aiheuttaa kiintedn
kulun, joka ei mitenkddn liity tuon infrastruktuurin todelliseen kdytt66n. Liikenteen infra-
struktuurin pddoma-arvo lisddntyy ajan my6td uusien sijoitusten avulla tehtyjen lisdysten myota.
On tédrkedtd erottaa vuotuiset sijoitukset (eli kulut) vuotuisista pAdomakustannuksista: nama ovat
hyvin erilaisia kisitteitd, eikd ole mitddn syytd panna kiytt4jid maksamaan vuosittain tiettyna
vuonna aiheutuneista sijoituskustannuksista.

Verkon varallisuusarvon mittaaminen vaatii kuitenkin yksityiskohtaisia tietoja sellaisista
tekijOistd kuten infrastruktuurin uushankinta-arvo. Arvioita maantgiden pddomakustannuksista
on tilld hetkelld kdytettivissd vain joistakin maista, esimerkiksi Saksasta, Itdvallasta,
Yhdistyneestd kuningaskunnasta ja Suomesta. Muissa jasenvaltioissa lasketaan vain vuotuiset
kustannukset. On kerattdva enemman tietoa mieluummin yhdenmukaistetulla tavalla eri maiden
vdlisen vertailun mahdollistamiseksi.

(11) kdytto- ja huoltokulut. Esimerkkeja timin tyyppisistd kustannuksista ovat:

]

(vuotuiset) teiden ylldpitokustannukset;

- kanavan tai sataman ruoppauskustannukset.
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Toiset kiayttokustannukset vaihtelevat liikenteen mdiran mukaan, mutta muillakin tekij6illa,
esimerkiksi sddolosuhteilla, on merkitystd. Esimerkiksi tien pdillystystd vahingoittaa silld liik-
kuvien ajoneuvojen akselipaino, mutta sitd vahingoittavat myds lampétilanvaihtelut, sade, lumi
ja liiallinen kuumuus.

Tietoja kiyttd- ja huoltokustannuksista on yleensd kaytettdvissd, vaikkakaan unionin tasolla ei
ole yhdenmukaistettua ldhestymistapaa ndiden kustannusten mittaamiseksi.

Kaaviot 4.1 osoittavat vuotuisten
tickustannusten kiyttokohteet Yhdis-
tyneessd kuningaskunnassa sekd

Kokonaiskustannukset Yhdistynyt kuningaskunta
10 860 miljoonaa puntaaf

kuvallisen esimerkin tickustannusten ol ja
jaosta dskettdin tehdyn tutkimuksen '“""::‘j:“’“"
perusteella laskettuna. 4%
Huolto
30%
Lahde: David Newbery
(syyskuu 1995) Pizoma.
arvon korko
Lisdksi infrastruktuurin 66%

rakentamisella on usein suuri
merkitys maankiytolle. Se voi
johtaa ekologisten jdrjestelmien hdi-
riintymiseen, ja se saattaa aiheuttaa

Kokonaiskustannukset Yhdistynyt kuningaskunta
6 720 miljoonaa puntaa

. . . : Poliisit ja
niin  kutsuttuja  estevaikutuksia. likenteenval-

Niihin liittyvid kustannuksia ei vojat

tunneta hyvin, mutta ne saattavat 8% Pasomakus-

olla merkittdvii  (Yhdistyneen tang:fset
kuningaskunnan  kuninkaallinen H;;/lo o

ympdriston saastumista kisittelevd
komissio) ja ne olisi muiden
tekijoiden ohella otettava huomioon
suunnitteluvaiheessa.

Kaavio 4.1

4.2.2 Miten meidin pitiisi veloittaa infrastrultuurikustannuksista?

Infrastruktuurikustannusten veloittamisen olisi ihanteellisessa tapauksessa tdytettivd kolme
ehtoa:

- Jarjestelmdn olisi liitettdvd kustannukset mahdollisuuksien mukaan yksittdisen
kaystdjdrason todellisiin kustannuksiin (eli marginaalinen kustannushinnoittelu):

Marginaalinen kustannushinnoittelu on tirkeitd liikennejirjestelmin tehokkuuden
kannalta, silld se antaa yksittdisille kdyttdjille kannustimen peruskustannusten alenta-
miseksi, koska kustannussddstot palkitaan alhaisemmilla maksuilla. Esimerkiksi
liikenteen aiheuttamaa teiden kulumista voidaan verottaa melko helposti ja tehokkaasti
veloittamalla kuorma-autoja niiden akselipainon perusteella (mikd mdairdd vahinkoa
aiheuttavan voiman - katso jiljempini) ja niiden kulkeman matkan perusteella. Tal-
lainen jarjestelmad antaa tavarankuljettajille kannustimen kdyttda yhdistelmia, joissa on
alhaiset akselipainot, vdhentdd tyhjanid ajamista tai joissakin tapauksissa kayttda
yhdistettyjd kuljetuksia.
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- Infrastruktuurimaksujen olisi kokonaisuudessaan katettava kaikki
infrastruktuurikustannukset:

Jos huomattavat kokonaiskustannusten osat eivdt riipu kdytostd, kuten
padomakustannusten ollessa kyseessd, marginaalikustannushinnoittelu yksin ei johda
kustannusten tidysimdirdiseen takaisinsaantiin. Kustannusten takaisinsaanti on kuitenkin
useista syistd tirkedtd. Ensiksikin infrastruktuurin yksityisten omistajien on saatava
kustannukset takaisin. Yksityisesti omistettuja satamia, lentokenttid ja maksullisia teitd
varten on kehitetty hinnoittelujarjestelmid, jotka yhdistdvdt veloitukset muihin teki-
joihin (esimerkiksi alueelle paidsyyn, laskeutumisoikeuksiin, lentoasemien ldht6- ja
laskeutumisaikoihin, jne.) tdysimaérdisten kustannusten saamiseksi takaisin. Toiseksi
kustannusten tdysimadrdisen takaisinsaannin puuttuessa koko liikenteen alalla,
yleisbudjetista olisi rahoitettava titd alaa keradmdlld veroja/maksuja muualta. Yleisesti
ollaan sitd mieltd, etti vaikka marginaalikustannushinnoittelulla onkin huomattavia
etuja taloudellisen tehokkuuden johdosta, suuret siirrot alalta toiselle eivit ole toivot-
tavia. Sen vuoksi infrastruktuurin kokonaiskustannukset pitdisi periaatteessa saada
takaisin pitkalld aikavalilld. On pidettdva mielessd joukko seikkoja pantaessa tiytintdon
kustannusten takaisinsaantiperiaatetta. Ensiksikin on melko yleisti ja tiysin oikeutettua
sijoittaa infrastruktuuriin muuhun kuin litkenteeseen liittyvista poliittisista syistd, kuten
esimerkiksi alueellisen tasapainon vuoksi. Vaikuttaa kohtuuttomalta vaatia liikenteen
kadyttdjid kattamaan ndilld perusteilla aiheutuneet infrastruktuurikustannukset. Tama
korostaa selkedn kirjanpitojdrjestelman tarvetta. Toiseksi aikaisemmat
infrastruktuurihankkeita koskevat pddtokset, jotka eivdt endd tiytd nykyisid liiken-
nevaatimuksia, ovat joissakin tapauksissa aiheuttaneet suuria kustannuksia, joita ei
voida saada takaisin kayttdjiltd. Téllaista infrastruktuuria on kisiteltivd erityiselld
tavalla.

- Avoimuus:
Infrastruktuurikustannusten  veloitusjarjestelmdn olisi oltava selked

kansalaisille ja liikeyrityksille.

4.3 Ruuhkautumiskustannukset: luonne, mddrd ja veloittaminen

Ruuhkautuminen on ajanhukkaa. Sitd aiheutuu infrastruktuuriverkkojen kuljettaessa enemman
litkenteen kiyttdjid kuin niiden suunniteltu kapasiteetti on. Tallaisessa tilanteessa jokaiselle
kdyttdjdlle aiheutuu viivdstyksid, ja hdn aiheuttaa viividstyksid muille. Nami viivistykset
edustavat taloudellisia menetyksid, koska ihmiset antavat arvoa ajalle, ja lisdksi energiankdytto
lisadntyy viivdstysten myotd. Viividstykset lisddntyvit suhteellista enemmén useampien
kdyttdjien tullessa verkkoon, kunnes liikenne pysdhtyy. Tdstd syystd ruuhkautuneissa verkoissa
pieni liikenteen mairan viheneminen voi huomattavasti nopeuttaa liikenteen kulkua.

Ruuhkautumisen yhteydessd infrastruktuurin niukkuus

ilmenee jonottamisena (eli mairan sddnndstelynd): jokainen juuttuu liikkenneruuhkaan, ja hianelle
aiheutuu ajan menetysti, samalla kun hdn aiheuttaa lisdviivytyksida muille. Tehdessdin
likkennevalintoja jokainen yksittdinen litkenteen kidyttdjd ottaa huomioon ainoastaan oman
aikansa (ja muut) kustannuksensa jdttien ottamatta huomioon muille aiheutuvat viivéstykset ja
kustannukset. Koska jokainen tekee samoin, liikennettid on liikaa ja kaikki infrastruktuurin
kayttdjat menettivat aikaa. Vaikka tasti aiheutuvassa tilanteessa kaikki infrastrukcuurin kaytdjde
yhdessd maksavat ajan kokonaiskustannuksista, kyseessd on kuitenkin ulkoinen tekija ja siitd
aiheutuva niukkojen voimavarojen (ajan, energian) tuhlaus. Tami johtuu siitd, ettd kyseessa
on "markkinahiiri6", koska, kuten edelld on todettu, yksitzdinen litkenteen kdyttdji ei vertaa
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paitoksensd yksityisid etuja niihin kokonaiskustannuksiin, joita timd pditds aiheuttaa
yhteiskunnalle kokonaisuudessaan (niin kutsuttuihin marginaalisiin yhteiskunnallisiin kus-
tannuksiin). Hintaan perustuva infrastruktuurin niukkuuden ratkaiseminen korjaa timén
“markkinahdirion" varmistamalla, ettd yksilon maksamat hinnat heijastavat liikenteen valinnasta
kaikille muille infrastruktuurin kayttdjille aiheutuvia kokonaiskustannuksia. Seurauksena on,
ettd véltetddn matkoja, joiden aiheuttamat kustannukset ovat etuja suuremmat. Téstid seuraava
likkennemdirien vaheneminen johtaa suurempiin liikennenopeuksiin ja ajan sdistoihin, jotka
edustavat kaikille koituvaa hyotya.

Tédssd on tirkedtd havaita, ettd ajan arvo vaihtelee huomattavasti infrastruktuurin eri kdyttdjien
kesken. Liikenneruuhkaan juuttumisesta aiheutuvat kustannukset ovat paljon suuremmat
kuorma-autolle, joka kuljettaa tarvikkeita tuotantolinjalle, tai liikenaiselle, jolla on kiire ehtii
lentokoneeseen, kuin sellaiselle, jonka matkan tarkoitus ei samassa maérin riipu paisysta perille
tiettyyn aikaan. Nykytilanteessa, jossa ruuhkautumisen kustannuksista ei veloiteta, ei
kuitenkaan ole mitddn keinoa ohjata infrastruktuurin niukkaa kapasiteettia niille, jotka saavat
sen kdytostd suurimmat hyddyt. Tam@dn seurauksena haaskautuu rahaa eikd yhteiskunta
kokonaisuudessaan saa mahdollisimman suurta etua infrastruktuuriverkoistaan.

Kaaviossa 4.2 osoitetaan, ettd
ruuhkautuminen  Hollannin
moottoriteilld on
kaksinkertaistunut viimeisten
kymmenen vuoden aikana. Se
aiheutti 0,7 miljardia ecua 150 -
kustannuksia vuonna 1994
(0,25 prosenttia BKT:sta). 100 }
USA:n kokemukset viimeisten
kymmenen vuoden ajalta viit-
taavat ruuhkautumisen 0
kehitykseen, jollaisen voidaan 1986 1994
odottaa tapahtuvan
Euroopassa, koska seuraavien
vuosikymmenien aikana EU:n
autonomistajien madran ennustetaan lisdintyvan ja ldhentyvian mairdi, joka tilld hetkelld vallit-
see USA:ssa. Vuonna 1991 47,2 prosenttia kaupunkialueiden osavaltioiden vilisestd liikenteesta
tapahtui ruuhkaoloissa maéran oltua 30,6 prosenttia vuonna 1983. Jopa maaseudun osavaltioita
yhdistdvilld teilld ruuhkautuminen on tilld hetkelld ongelmallista, ja se vaikuttaa noin
yhdeksédan prosenttiin kokonaisliikenteestd, ja se on kolminkertaistunut vain kahdeksan vuoden
kuluessa (Gramlich 1994).

Ruuhkautuminen Hollannin moottoriteilla

200 -

m likenne
O Ruuhkautuminen

50 +

Kaavio 4.2: Ruuhkautuminen 1986-1994, 1986 = 100

Ruuhkautumiskustannuksista on kiytettivissd vain rajoitettu miira arvioita, ja useimmat naista
arvioista viittaavat teihin. Askettdisessi OECD:n suorittamassa tutkimuksessa (Quinet (1994))
teiden ruuhkautumiskustannuksiksi léntisissa teollistuneissa yhteiskunnissa arvioidaan noin kaksi
prosenttia BKT:sta. Tama luku merkitsee sitd, ettd kustannusten suuruusluokka on EU:ssa
kaikkiaan noin 120 miljardia ecua. Muita liikennemuotoja koskevissa arvioissa on paisty
merkittivasti alhaisempiin lukuihin. Esimerkiksi ruuhkautumiskustannukset Euroopan lento-
litkkenteessi on arvioitu noin 2,4 miljardiksi ecuksi dskettdisessi tutkimuksessa (ECAC (1995)),
mutta tissi tutkimuksessa ndytetddn jitetyn ottamatta huomioon matkustajien menettima aika.
Fraassa rautatielitkennettd  koskevassa  tutkimuksessa  esitetiin, etti Ranskassa
kokonaiskustannukset ovat noin 0,15 miljardia ecua. Jos tima edustaisi koko Eurooppaa, koko-
naiskustannukset olisivat noin 0,85 miljardia ecua. Sisdvesivdylilld ruuhkautumiskustannukset
ovat mitittdman pienet, koska kapasiteettia on runsaasti. Meriliikenteestd ei ole kdytettivissa
mitddn lukuja.
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Niiden tutkimusten perusteeila voidaan tehdi se johtopditds, ettd ruuhkautuminen edustaa
suurta ulkoista kustannusta, joka suurelta osin keskittyy tieliikenteeseen.

Ruuhkautumisen tirkei ominaisuus on, ettd se vaihtelee suuresti paikan ja ajan mukaan. Tdma
johtuu selvéstikin ldnsimaisten yhteiskuntien paikallisesta organisaatiosta (80 prosenttia
véestOstd eldd kaupungeissa) ja melko kiinteistd tyo- ja kouluajoista pdivén ja viikon aikana.

Kaaviossa 4.1 esitetddn askettdisen Yhdistyneen kuningaskunnan teiden ruuhkautumista
koskevan tutkimuksen tulokset, jotka korostavat vahvasti tita seikkaa. Teiden ruuhkautuminen
on suurelta osin keskittynyt kaupunkialueille. Kustannukset ruuhkatuntien aikana ovat
huomattavasti korkeammat kuin muina aikoina. Vaikka maaseutualueiden liikenne edustaa yli
20 prosenttia kokonaisliikenteesti, sen osuuden ruuhkautumisen kokonaiskustannuksista
arvioidaan olevan alle yhden prosentin.

Taulukko 4.1: Ruuhkautumiskustannukset Isossa-Britanniassa, 1993

OSUUS RUUHKAUTU- OSUUS LII-
KOKONALIS- MISKUSTANNUK- KENTEESTA
KUSTANNUKSISTA SET %
% (penniii/autokilometri)
Moottoritiet 1 0,32 17
Kaupunkien keskustaruuhka-aikana 13 44,74 1
Kaupunkien keskusta muunaaikana 27 35,95 3
Laita-alue ruuhka-aikana 17 19,51 4
Laita-alue muuna aikana 26 10,75 10
Pieni kaupunki ruuhka-aikana 6 8,47 3
Pieni kaupunki muuna aikana 9 5,17 7
Muu kaupunkialue 0 0,08 14
Maaseudun kaksikaistaiset tiet 0 0,06 12
Muut paatiet 1 0,23 18
Muu maaseutu 0 0,06 12
J’a'motettu keskiarvo 4,18
Lahde:Newbery (1995)

Tehtdva johtopditds on selked: ruuhkautumista vdhentévien politiikkojen on oltava eriytyneiti
ajan ja paikan mukaan. Kaikkia koskevat maksujen korotukset eivdt todennikdisesti ole
tehokkaita, koska niiden avulla ei voida saada aikaan vaadittua eriyttdmistd. Lisdksi ne olisivat
epaoikeudenmukaisia. Ndiden maksujen hyvin suuret korotukset rankaisisivat maaseutualueita,
eivitkid ne silti toimisi vaaditulla tavalla voimakkaasti ruuhkautuneilla kaupunkialueilla.

Tehokas ja tasapuolinen ratkaisu edellyttdisi ndin ollen sitd, ettd otetaan kdyttdoon erittidin
eriytetyt ajan ja paikan mukaan vathtelevat maksut. Naiden -maksujen pitdisi heijastaa
ruuhkautumisen kaikille liikenteen kiyttdjille aiheuttamia kustannuksia ja kannustaa kansalaisia
perustamaan liikennepaitoksensé liikenteen tiysimairdisiin yhteiskunnallisiin kustannuksiin®.
T4ama vaikuttaisi niiden matkojen tekemattd jattimiseen, joiden kokonaiskustannukset ovat
korkeammat kuin niisti aiheutuvat edut, ja lisiisi ndin hyvinvointia vahentimilld ruuhkau-
tumista.

SOn helposti osoitettavissa, ettd maksu olisi maardttiva sellaiseksi, ettd se vastaisi liikenteen lisdyksikosti
kaikille muille tienkiyttdjille ja yhteiskunnalle aiheutuvaa viivdstymisen lisiintymistd ja kaikkia muita
kustannuksia heijastavia marginaalikustannuksia.
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Hinnoittelu on vain yksi ruuhkautumista vahentdvin kattavan strategian tekiji. Myos muilla
politiikoilla on tirked tehtiva. Esimerkiksi telematiikkaan perustuvien liikenteenohjaus-, hallin-
ta- ja tietojirjestelmien kadyttdonotolla voidaan huomattavasti lisitd infrastruktuuriverkkojen
“todellista” kapasiteettia. Tehokkaiden julkisten liikennepalvelujen tarjonnalla, kuten vihredssi
kirjassa kansalaisten verkosta esitettiin, helpotetaan myds matkustajien siirtymistid
yksityisautoista linja-autoihin ja rautateille. Lisdksi teleavusteinen tyoskentely, teleneuvottelut
Ja teleavusteinen ostosten teko voivat kaikki vihentdi liikkuvuuden tarvetta. On selvii, ettd
strategian eri osatekijoitd on kdytettdvd yhdessi, jotta sen vaikutukset saadaan mahdollisimman
suuriksi.

Téllaisen jarjestelmin tiysimairdinen kiyttoonotto edellyttdisi elektronista tieveloitusta, jolla
on huomattavia etuja joustavuuden ja liikenteelle aiheutuvilta hdirigitd valttymisen kannalta
(koska ajoneuvojen ei tarvitsisi pysahtya tietulliasemilla). Viimeaikaisilla jarjestelmilla voidaan
ottaa taydellisesti huomioon moottoriajoneuvojen kuljettajien yksityisyys kdyttdmalld alykortti-
teknologioita. Merkittadvaa edistystd on jo saavutettu niiden telemaattisten jarjestelmien kehit-
timisessd, ja unionissa on suoritettu suuri joukko kokeiluja (katso liite 4). Osoituksena
tillaisten jarjestelmien ldheisestd yhteydestd markkinoihin on esimerkkini Singaporen tapaus,
Jossa on tehty 140 miljoonan dollarin sopimus asteittain vuoden 1997 lopulla kdytto6n otettavan
jarjestelmén rakentamiseksi. Myos Itdvalta on ilmoittanut aikovansa ottaa kiytt66n elektronisen
teiden hinnoittelujarjestelmdn mahdollisesti ennen vuosisadan vaihdetta. Saksassa ja Alanko-
maissa harkitaan teiden hinnoittelun kiyttdonottoa vuoden 2001 jilkeisend kautena.

4.4 Ruuhbkautumisesta _veloittaminen, tehokkaat infrastruktuuripolititkat ja
infrastruktuurikustannusten takaisinsaaminen

Toisinaan vditetidn, ettd paras keino ruuhkautumista vastaan on yksinkertaisesti tarjota lisda
infrastruktuuria. Riippumatta muista syistd johtuvasta infrastruktuurin lisdystarpeesta Euroo-
passa timd vdite ei yleisesti pida paikkaansa: kun autoilijat saadaan jattimaan ruuhkautunut tie
kdyttamattd, on olemassa "piilevdd"” kysyntdd, joka toteutuu, kunhan lisdkapasiteetti tulee
kiyttoon. Pitkdlld aikavdlilld ruuhkautuminen jatkuu. Tdm& on osoitettu lukuisissa
tutkimuksissa ja todellisesta eldmastd otetuissa esimerkeissid. Kieltojen kidyttdonoton lisdksi,
jotka aiheuttavat hyvin moninaisia haittoja, ainoa tapa ruuhkautumisen vihentimiseksi pitkilla
aikavililld on tdsméllisen hinnan midrdaminen infrastruktuurikapasiteetille.

Ruuhkautumisveloitusten kayttoonottaminen tehostaisi my0Os infrastruktuurin tehokasta
tarjontaa. Infrastruktuurin tehokas tarjonta tarkoittaa pohjimmiltaan sitd, ettd kapasiteettia
koskevat pditokset tehddin vertaamalla kapasiteetin lisdyksestd aiheutuvia etuja (esimerkiksi
ajan sidast6d) kustannuksiin (rakentamiseen ja huoltoon): paras mahdollinen infrastruktuurin tar-
jonta edellyttid infrastruktuurin lisddmista siihen pisteeseen, jossa sen aiheuttamat kustannukset
eivit endi vastaa etuja. Jos ruuhkautumisesta ei veloiteta, litkkennenopeudet ovat pitkilla aikava-
1illd kuitenkin aina liian alhaiset, koska ruuhkautuminen jatkuu, jé{ samanaikaisesti liikenteen
maird on suurempi kuin on suotavaa. Ilman ruuhkautumisen hinnoittelua on timan vuoksi
yleensd houkuttelevaa rakentaa enemman infrastruktuuria kuin on yhteiskunnallisesti suotavaa.
Ruuhkautumisen hinnoittelu voisi ndin ollen johtaa tirkeisiin sddstdihin infrastruktuurin voima-
varakustannuksissa®.

6 Lisiksi voidaan osoittaa, etti tehokas ruuhkautumisesta veloittaminen on hyddyllinen apuviline
infrastruktuuripaitosten tekemisessi. Newbery (1988) osoittaa, ettd jos ruuhkautumisveloitus on korkeampi
kuin lisdinfrastruktuurin rakentamiskustannukset, on yleensi suotavaa laajentaa verkon kapasiteettia.
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On osoitettu, ettid jos infrastruktuuria tarjotaan tehokkaasti ja jos kapasiteetti hinnoitellaan
ruuhkautumisveloitusten avulla, seki infrastruktuurin mairé ettid sen kdyttd muodostuvat sel-
laisiksi, ettd verkolle on mahdotonta sijoittaa enempii liikennettd ja suurempia nopeuksia siihen
liittyvid etuja pienemmilld kustannuksilla. Ruuhkautumisveloitusten ja tehokkaiden sijoitus-
saintdjen yhteinen kiyttd on titen vilttimaton edellytys tasapainoisen liikennejirjestelmén
saavuttamiseksi. USA:ssa suoritetut tutkimukset ovat osoittaneet, ettd siirtyminen tihén suun-
taan voisi johtaa 7,75 miljardin dollarin vuotuisiin kustannussaistoihin eli ldhes 18 prosenttiin
vuoden 1982 valtateiden kokonaiskustannuksista.

Ruuhkautumisesta veloittaminen toisi myds huomattavia tuloja. Nailla tuloilla voitaisiin hyvin
pitkdlti saada takaisin verkon pdiomakustannukset, ja ne saattaisivat, jos tietyt edellytykset
tdytetddn, varmistaa kustannusten tiysimadraisen takaisinsaamisen (Winston (1985)). Tillaisella
ldhestymistavalla olisi useita etuja. Ensiksikin tdllaisista maksuista tulevat tulot pysyisivat
(tie)liikenteen alalla ja hyddyttdisivdt ndin niiden maksajia. Toiseksi nédiden tulojen avulla
voitaisiin alentaa muita veroja, joita tilld hetkelld kdytetddn infrastruktuurin julkiseen ra-
hoittamiseen, mutta jotka eivat suurelta osin liity infrastruktuurin kustannuksiin. Kolmanneksi
tuloja voitaisiin kdyttdd ruuhkautumista kisittelevan kattavan strategian muiden osien
rahoitukseen (esimerkiksi reitinvalintajirjestelmiin, julkiseen liikenteeseen, jne.). Pitkilla
aikavalilla ruuhkautumisesta veloittaminen tarjoaa mahdollisuuden uudistaa liikenteen verotusta
tavalla, joka lisdisi huomattavasti liikennejéarjestelméan tehokkuutta ja tasapuolisuutta.

On selvad, etti timd havainto on hyvin tirked myds julkisten yksityisten sijoitusyhtididen (PPP)
taloudellisen elinkelpoisuuden kannalta: veloitusten kdyttdonotto tarjoaisi vakaan tuloldhteen,
joka kattaisi suuren osan kustannuksista. Unionin tavoite edistdd PPP-yhti6itd infrastruktuurin
alalla on lisdsyy teiden hinnoittelun kiyttoonottamiseksi.

4.5 1 ] kautumisku

4.5.1 Veloitusjirjestelmiit

Missddn jisenvaltiossa ei suoranaisesti veloiteta ruuhkautumisesta, vaikkakin joissakin
maksujarjestelmissi on erilaiset taksat ruuhka-aikoja varten. Ruuhkautumista estdvat politiikat
ovat luonteeltaan etupdissd sddntelevid, ja paikallisviranomaiset soveltavat hyvin monia
toimenpiteitd, kuten pysakointirajoituksia, julkisen liikenteen tukia, maankayttopaitoksia jne.,
ruuhkautumisen estimiseksi. Vaikka jotkut ndistd toimenpiteisti ovat melko onnistuneita,
ruuhkautumisen tasainen lisdintyminen koko unionissa osoittaa, ettd hinnoittelussa tarvitaan
lisdd edistystd.

Jasenvaltiot kdyttavdt teiden infrastruktuurikustannusten ohjaamiseksi ja takaisinsaamiseksi
erilaisia jarjestelmid, jotka kaikki perustuvat vuotuisiin ajoneuvoveroihin ja polttoaineen
valmisteveroihin. Kuudessa jasenvaltiossa (Ranska, Italia, Itivalta, Espanja, Kreikka ja
Portugali) kdytetdin myos tietulleja. Tienkidyttomaksut, jotka perustuvat siihen, kuinka kauan
infrastruktuuriverkkoa kdytetddn, otettiin lisdksi kdytt66n kuorma-autoja varten vuonna 1995
Saksassa, Tanskassa ja BENELUX-maissa. Ennen liittymistiin EU:hun Ruotsi sovelsi myos
dieselpolttoainetta kiyttineisiin ajoneuvoihin ajomatkan pituuteen liittynyttd painoon ja
akseleiden lukumédirdian perustunutta veroa, niin kutsuttua kilometriveroa.

Vuotuiset ajoneuvojen valmisteverot perustuvat jasenvaltioissa usein kuorma-auton
kokonaispainoon ja toisinaan akselipainoon. Maksettujen kokonaisverojen ja aiheutetun
vahingon vilinen suhde on kuitenkin yleensd melko huono. Tama johtuu siita, ettd vuotuisella
ajoneuvoverojarjestelmalla ei ole mitddn yhteyttd ajomatkaan. Lisdksi (polttoaineen
valmisteverojen avulla verotetun) polttoaineenkulutuksen ja tielle aiheutetun vahingon vilinen
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suhde on myoskin epatarkka erityisesti suurten kuorma-autojen ollessa kyseessi. Liitteessi S
on todisteita erilaisten raskaiden ajoneuvojen teille aiheuttamien vahinkojen kustannuksista.
Naiden todisteiden perusteella tehtiva selked johtopéddtds on kustannusten merkittiva vaihtelu
ajoneuvon ominaisuuksien mukaan. Kun lisiksi otetaan huomioon, ettd samanlaisen infra-
struktuurin kustannukset vaihtelevat myos merkittivisti unionin eri puolilla paikallisten
olosuhteiden (esimerkiksi maantieteen) perusteella, on selvai, etti tehokkaan teille aiheutettujen
vahinkojen kustannusten veloitusjdrjestelmin on oltava pitkille eriytetty.

Vuotuisten ajoneuvoverojen vahimmaismdiristi ja tienkdyttomaksujen enimmaismairisti on
kaupallisiin tarkoituksiin kdytettivien ajoneuvojen osalta sdddetty yhteison lainsdddénndssa.
Samoin on sdidetty polttoaineiden valmisteverojen vahimméaismaaristd. Todellisuudessa sovelle-
tut madrat vaihtelevat kuitenkin merkittivasti. Taulukossa 4.2 esitetddn tietoja tistd asiasta.

Taulukko 4.2: Euroopan unionissa sovelletut tieverot

Jisenvaltio Belgia | Tanska | Saksa | Kreik- | Espan- | Ranska | Irlanti | Italia
ka ja
Vuotuinen 940° 1245 2676 3074 464* 787 1965 711
ajoneuvovero'
Polttoaineen 298,3 289,6 3249 243,4 257,6 328,2 301,8 375,8
valmistevero®
 Jisenvaltio Luxem- | Alanko- | Itiival- | Portu- | Suomi | Ruotsi | Yhdis- EU:n lain-
burg maat ta gali tynyt sifidinto
— (minimi)
gaskunta
Vuotuinen 779 1038 2825 349* 3333 2591 4100 700
[ajoneuvovero' _
Polttoaineen 260,1 316,5 297,0 315,0 | 284,5 | 316,2 | 399,3 245
valmistevero®
[3hde: Komussion yksikot
! Raskas ajoneuvo 38 tonnia (1994) z Diesel / 1 000 1 (1995)
3 Raskas ajoneuvo 40 tonnia (1994) 4 Kreikalle, Espanjalle ja Portugalille

sallitaan alhaisemmat maarat 1.1.97 asti.

Nykyinen jarjestelmd on sekoitus kansallisuusperiaatteeseen perustuvia veroja (esimerkiksi
vuotuiset ajoneuvoverot), jonka mukaan verot maksetaan alkuperdmaassa, ja alueperiaatetta,
joka tarkoittaa veloitusten maksamista sielld, missd kustannukset aiheutuvat (esimerkiksi
tietullit, tienkdyttdmaksut ja vihdisemmadssd méirin polttoaineiden valmisteverot). Selvidstikin
tarve yhdistad veloitukset mahdollisimman tiiviisti kustannuksiin merkitsisi alueperiaatteen nou-
dattamista’. \

-

7 Titd kannatti myds Euroopan parlamentti (EYVL N:o C 158, 1989; EYVL N:o C 150, 1992;
EYVL N:o C 21, 1993) lausunnossaan niin kutsutusta Eurovignette-direktiivisti (93/89/EY).
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Kaaviosta 4.2 ilmenevit merkittivit erot viittaavat myos kilpailun mahdolliseen vairistymiseen
eri kansallisuuksia edustavien tavarankuljettajien valilld, koska samoja ajoneuvoja kiyttivia ja
samanlaisia lasteja kuljettavia tavarankuljettajia veloitetaan eri tavoin heidin kansallisuutensa
perusteella. Taméd puolestaan on este sisimarkkinoiden tehokkaalle toiminnalle. Véhim-
maistasoja on yhdenmukaistettava edelleen tasa-arvoisten toimintamahdollisuuksien luomiseksi
eri kansallisuuksia edustaville tavarankuljettajille.

Infrastruktuurikustannusten  takaisinsaamiseksi kdytettivdat jarjestelmdt rautateilld ja
sisdvesivaylilld eroavat my6s huomattavasti eri jasenvaltioissa. Tamé johtuu suureksi osaksi
voimakkaasti sddnnellysti markkinajirjestelmistd, joka (aikaisemmin) oli ominaista niille
liikennemuodoille. Joissakin maissa rautateilld kdytetiin raideveloituksia, kun sitd vastoin
toisissa jasenvaltioissa kdytetddn tasasuuria veloituksia tai kdytt6 on ilmaista. Sisdvesivaylilld
kdytettivit jarjestelmat poikkeavat myos paljon toisistaan.

4.5.2 Infrastruktuurikustannusten takaisinsaaminen: maantiet, rautatiet ja sisivesivdylit

Esiin  nousee kysymys siitd, kattavatko yksittdiset liikennemuodot omat
infrastruktuurikustannuksensa ja vallitseeko eri liikennemuotojen vililldi merkittdvid eroja.
Liitteessd 5 olevat todisteet viittaavat siihen, ettd tien kiyttijien maksamat verot ovat
keskimddrin huomattavasti suuremmat kuin timinhetkiset infrastruktuurikulut. Teiden
kustannukset ovat keskiméarin noin 1,0 prosenttia BKT:sta unionissa; tienkdyttijiltd perittavit
kokonaisverotulot (tietullit sekd ajoneuvo- ja polttoaineverot) vastaavat 2,0 prosenttia BKT:sta.
Eron voidaan karkeasti arvioida olevan noin 65 miljardia ecua, ja sitd olisi verrattava tielii-
kenteen ulkoisiin kustannuksiin (katso 8 luku). Kiytettivissd olevat tutkimukset viittaavat
sithen, ettd tienkdyttdjat kattavat myOs infrastruktuurin kustannukser. Téstd huolimatta tielii-
kenteen alalla nayttdd vallitsevan merkittdvia vadristymid. Tutkimukset, joissa kustannukset on
jaettu eri tienkéyttdjille, osoittavat, ettd raskaiden ajoneuvojen verotuksen yleinen taso joissakin
jasenvaltioissa ei kata ndiden ajoneuvojen aiheuttamia infrastruktuurikustannuksia. Naissd
tapauksissa henkiloajoneuvot ndyttivat korvaavan nditd kustannuksia raskaiden ajoneuvojen
puolesta.

Sekd rautateilld ettd sisdvesivdylilla kustannusten takaisinsaantiarvot ndyttdisivdt olevan
huomattavasti alhaisemmat kuin teiden tavaraliikenteessd. Esimerkiksi askettdisessd tutkimuk-
sessa tultiin  sithen johtopaidtokseen, ettd Euroopan rautateiden keskimddrdinen
infrastruktuurikustannusten takaisinsaantiaste on 56 prosenttia (IWW/INFRAS 1995). On
kuitenkin korostettava sitd, ettd molemmissa tapauksissa on merkittivia mittausongelmia ja etta
kaiken kaikkiaan ongelma ndyttdd liittyvdan yhtd paljon kirjanpitoon ja avoimuuteen kuin
kattamattomiin kustannuksiin. Esimerkiksi sisdvesivdylien kustannusten takaisinsaantiluvuissa
ei ndytetd otettavan huomioon sitd, etti vesivaylat tarjoavat vesivarastoja sekd kotimaisille etta
teollisille asiakkaille, yllapitivat pohjavesitasoja ja ovat tirkeiti useiden tavoitteiden ja
toimintojen, kuten esimerkiksi tulvansaojelun, matkailun, kalastuksén, kastelun, jne., kannalta.
Service de la navigation de la Seinen suorittamat, nima tekijat huomioon ottavat tutkimukset
viittaavat siihen, ettd vain 18 prosenttia Seinejoen infrastruktuurin kokonaiskustannuksista
pitdisi kohdentaa vesiliikenteelle.

Samoin voidaan asettaa kyseenalaiseksi rautatieliikenteen kustannusten takaisinsaantiluvut,
koska on epaselvaid, missd mairin ndma luvut on korjattu niin, ettd niissd otetaan huomioon
rautateille aikaisemmin ja yhad edelleen asetetut julkiset palveluvelvoitteet. Nayttdisi silti, ettd
jasenvaltiot maksavat edelleen suuren osan "kattamattomista” infrastruktuurikustannuksista
tiettyjen julkisten palveluiden ylldpitimiseksi. Nykyisten infrastruktuuriverkostojen ja
nykyaikaisten rautatietoimintojen kaupallisten vaatimusten valilla ndyttd vallitsevan suuri epa-
tasapaino. Yhteison rautatiepolitiikkaan sisiltyy timén alan asteittainen vapauttaminen, jonka
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pitdisi tehdd liikenteenharjoittajat yha riippuvaisemmiksi markkinavoimista: liikenteenharjoitta-
jien sopeuttaessa palvelurakenteensa myOs heidén infrastruktuurikysyntinsi muuttuu. Jos
jasenvaltiot korjaavat rautateiden talouden, siini tapauksessa, etti sitd ovat huonontaneet aikai-
semmat julkiset palveluvelvoitteet, direktiivissd 91/440 vaaditulla tavalla, ja maksavat mark-
kinapohjaiset hinnat tulevista julkisista palveluista, rautateiden pitdisi oletettavasti pystyd
suoriutumaan infrastruktuurikustannuksista paljon paremmin.

4.6 Teiden infrastrultuun- ja ruuhkautumiskustannuksista veloittaminen: poliittiset
johtopddtikset

Pitkiilli aikavililld

Tehokas veloittaminen tarkoittaa sitd, ettd veloitusten tulisi mahdollisimman laheisesti liittya
kustannuksiin. Koska infrastruktuuri- ja ruuhkautumiskustannukset vaihtelevat merkittavasti
ajoneuvojen ominaisuuksien, ajan ja paikan mukaan, tehokkaiden veloitusjarjestelmien on
oltava hyvin monessa suhteessa tarkasti eriytyneitd. Téllainen suuri eriytyminen vaatisi telema-
tiilkkapohjaisten hinnoittelujarjestelmien kiyttdonottoa erityisesti tieliikenteessi. On selvai, ettd
merkittivien ja kasvavien ruuhkautumiskustannusten ja nykyisten infrastruktuurikustannusten
takaisinsaantijarjestelmien tehottomuuden vuoksi unionin olisi asetettava timén lahestymistavan
kehittiminen etusijalle.

Tavoitteena ei selvistikidn pitaisi olla veloitusten yhdenmukaistaminen kaikkialla Euroopassa
(koska samantapaisen tien infrastruktuurikustannukset vaihtelevat paikallisten/kansallisten
olosuhteiden mukaisesti), vaan infrastruktuuriveloitusten saaminen avoimemmiksi ja
tasapuolisemmiksi perustamalla ne samoille periaatteille ja menetelmille. TAmé on erityisen tir-
keitd raskaiden ajoneuvojen ollessa kyseessi, jolloin tasapuolinen, syrjimiton
veloitusjdrjestelmd on valttimatén unionin tavarankuljettajien vélisen kilpailun véiristymien
poistamiseksi. Tasapuoliset kustannusten takaisinsaantijirjestelmét ovat hyvin tirkedt, kun
maanteiden tavaraliikenteen tiydellinen vapauttaminen saavutetaan.

Infrastruktuurin veloituspolitiikalla olisi periaatteessa pyrittivd kustannusten tdysimédriiseen
takaisinsaantiin niin, ettd katetaan sekid padomakustannukset (eikd taimanhetkisid menoja) etta
kdyttokustannukset. Yhteisid periaatteita saatetaan tarvita padoman perusarvon ja kiytettivin
tuottoasteen laskemiseksi. Kustannusten ohjaamista teiden eri kdyttdjille olisi my0s tarkasteltava
uudelleen. Marginaalikustannushinnoitteluun perustuvan ruuhkautumishinnoittelun ja teille
aiheutetun vahingon takaisinsaamisen pitdisi ihanteellisessa tapauksessa tuoda suurin osa
kustannuksista takaisin tulevaisuudessa, mutta keskimaariisiin kustannuksiin perustuvia veloi-
tuksia tarvitaan luultavasti ndistd ldhteistid tulevien tulojen tdydentdmiseksi varmasti ainakin
timan politiikan alkuvaiheissa. Kdyttdonotettavaa jarjestelmai on tarkasteltava ja arvioitava sen
mukaan, kuinka tasapuolinen se on kansainvdlisid kayttdjid, muita litkennemuotoja ja
tielitkkenteen alalla kaupunkien ja maaseudun kayttdjid tai erilaisid’ ajoneuvoluokkia kohtaan.
Tillaisen ldhestymistavan kiyttéonotto vihentiisi pitkalla aikavalilld tarvetta kayttdd nykyisid
veloitusjarjestelmid infrastruktuurikustannusten takaisinsaamiseksi. Jarjestelmd, joka liittdd
kustannukset tiiviisti veloituksiin, olisi hyvin avoin, ja sen avulla voitaisiin lisdksi arvioida,
nostetaanko veroja pelkistiin verotulojen vuoksi. Komissio katsoo, etté periaatteessa liikenteen
maksujen olisi liityttdva ainoastaan infrastruktuurin ja ulkoisten kustannusten takaisinsaantiin,
ja pitdi timén vuoksi suotavana yksityiskohtaisten selvitysten julkaisemista liikenteen verotuk-
sesta. Verojen Kkayttoonotto tdman takaisinsaantitason lisdksi voisi johtaa védristymiin
liikenteessd samoin kuin milld muulla talouselimén alalla tahansa, ja se olisi timan vuoksi
toteutettava vain yleisten verotulojen hankkimistarkoituksessa. Tétd asiaa koskevissa paatoksissd
olisi timan vuoksi ihanteellisessa tapauksessa otettava huomioon eri vaihtoehtojen suhteelliset
kustannukset ja vaikutus yhteismarkkinoihin.
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Sisdvesivdylilla ja rautateilld vallitsee merkittivid mittaus- ja kohdistamisongelmia. Koska
molemmilla aloilla on tilld hetkelld menossa vapauttamisesta johtuva rakennemuutosvaihe, ei
ndyttdisi johdonmukaiselta pyrkid ndilld aloilla huolehtimaan kustannusten tdysimairdisesti
takaisinsaamisesta lyhyelld aikavililld. Komissio aikoo kuitenkin kdynnistidi kustannusten veloi-
tusmenetelmid koskevat tutkimukset rautateilld ja sisdvesiviylilld ja laatia nididen perusteella
suuntaviivaehdotukset myohemmassi vaiheessa (katso liite 11).

Lyhyt ja keskipitkd aikavili

On selvii, ettd telematiikkateknologia ei ole kdytettdvissd laajamittaista tiytintéonpanoa varten
lyhyelld tai keskipitkilld aikavililldi lukuun ottamatta tihedsti asutettuja kaupunkialueita.
Toissijaisessa ja reuna-alueiden verkossa sen kiyttdonotto ei luultavimmin ole mahdollista vield
kymmeneen vuoteen. Taman vuoksi on kysyttiva, olisiko lyhyelld ja keskipitkilld aikavaililla
toteutettava siirtymikauden toimenpiteita.

Tamin osalta vaikuttaa siltd, ettd sen lisdksi, ettd teiden hinnoittelulaitteiden
yhteentoimivuudesta tehdiin ehdotuksia ja ettd laaditaan keskusteluasiakirjoja kiyttddnotettavan
jarjestelman periaatteista, on kolme toimenpidettd, jotka olisi toteutettava suhteellisen
kiireellisesti:

- komissio voisi tehdd ehdotuksia yhdenmukaistaakseen entisti paremmin
maanteiden tavaraliikenteen nykyiset veloitustasot jisenvaltioissa infrastruktuuri-
kustannusten kanssa. Tama vaatisi niiden eri taksojen uudistamista, jotka tilla
hetkelld ovat voimassa yhteisossd;

- olisi katsottava, missd médrin nykyisen jarjestelman rakennetta voidaan parantaa
niin, ettd voitaisiin paremmin ottaa huomioon kustannusten mittava eriyt-
tdminen;

- komissio ottaa huomioon kysymyksen henkildautojen ulkoisten kustannusten
sisillyttimisestd hintoihin meneilldéin olevassa jasenvaltioiden ajoneuvoverotusta
ja siihen liittyvid politiikkoja koskevassa tarkastelussaan.

Niiden seikkojen osalta ensimmiisend tehtivdnd voisi olla niin  kutsutussa
Eurovignette-direktiivissa (93/89/EY) sdadettyjen taksojen (raskaiden ajoneuvojen vuotuisista
veroista ja kiyttdjdluvista) tarkistaminen ja eriyttdmisen lisidmismahdollisuuksien Kkar-
toittaminen veloitusten mukauttamiseksi paremmin kustannuksiin. Merkittivid mahdollisuuksia
nayttdisi olevan siind, ettid voitaisiin ottaa paremmin huomioon infrastruktuurikustannusten
maantieteelliset erot ja eriyttdd veloituksia pitemmalle ajoneuvojen ominaisuuksien perusteelia.
Niita asioita harkitaan myds meneillddn olevassa komission yleisessa autoverotusta koskevassa
tarkastelussa, ja ne otetaan myds aiheellisesti huomioon seuraavassa valmisteveron
vahimmaismaaria koskevassa tarkastelussa, joka ajoittuu vuodelle 1996.

Kannattaisi myds tutkia, voitaisiinko ensimmédisend vaiheena kohti tehokasta
veloitusjarjestelmdi ottaa kayttddn raskaita ajoneuvoja varten niin kutsuttu elektroninen kilo-
metriveloitus, joka perustuisi akselipainoihin ja muihin ominaisuuksiin. Tdmi jarjestelmi
perustuu ajettuun matkaan, ja sen avulla voidaan tehda hyvin tarkka ero eri ajoneuvotyyppien
vilille.

Tiamin jarjestelmian alkeellisempaa muotoa kdytettiin Ruotsissa ennen sen liittymisti unioniin,
ja se perustuu tutkittuun teknologiaan. Periaatteessa elektroninen matkamittari kirjaisi ajetun

s er oo

matkan, ja veloitukset maardttdisiin ajoneuvon matkamittariin kiinnitetyn rekisterikortin
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perusteella®. Tdman jirjestelmin suurin etu on siini, ettid veloitukset voitaisiin tuoda lihelle
teille aiheutettua vahinkoa ja muita kustannuksia. Kuvio 4.3 kuvaa siti, etti timin jirjestelmin
avulla veloitukset voidaan ldheisesti liittdd teille todellisuudessa aiheutuneesta vahingosta
syntyneisiin kustannuksiin ja etti jarjestelmilld on huomattavia etuja verrattuna dieselin valmis-
teveroihin, jotka eivit liity kiintedsti kustannuksiin. Nykyinen versio ei pysty tekemiin eroa
ajan ja paikan perusteella. Tamén vuoksi olisi hyodyllistd tutkia, voidaanko tissd suhteessa
toteuttaa parannuksia, jotka edelleen lisdisivdt sen kiinnostavuutta (mahdollisuutta liittda tima
laitc elektroniseen ajopiirturiin olisi myds tutkittava). Kysymysti tulojen jakamisesta jisenvalti-
oiden kesken olisi my6s kisiteltivi  kansainvdlisen tavaraliikenteen  osalta.
Eurovignette-jarjestelmén toiminnasta saadusta kokemuksesta saattaisi olla hy6tyi, ja komissio
aikoo aloittaa tutkimuksen raskaiden ajoneuvojen elektroniseen kilometriveloitukseen
siirtymisen mahdollisuuksista ja eduista.

Kuvio 4.3:Kilometrivero on tehokkaampi viiline kuin polttoainevero teille aiheutuneiden vahinkojen
synnyttiimien kustannusten veloittamiseksi®.

(- . .
Marginaaliset infrgslluktuurikustannukset - vmijﬁlek‘::;f::w
Ruotsi (ecua/10 km]) riippuvat akselipai-
noista. Taman
=0 15 kaavakuvan
< g ; tiekustannukset viittaa-
g, H vat ajoneuvojen
El g 05 vakioyhdistelmiin.
= 2 0
16 18 19 26 44 60
Ajoneuvon paino Lihde: Lindberg (1994)
E Todelliset kustannukset
R Akselipainoon perustuva kilometrivero
—a— Paras mahdollinen ienkayttoveloitus dieselpoiticaineelle
§ Ruotsissa on kehitetty kaksi matkamittarityypid. JohdinkdyttGinen matkamittari maksaa noin 800

ecua, ja elektroninen matkamittari tuotettiin noin 300 eculla, mutta siti ei koskaan otettu kiyttoon.
Veloituksen hallinnolliset kustannukset olivat noin yksi prosentti syntyneista tuotoista, miki on hyvin

- o

alhainen madrd verrattuna muihin veloituksiin ja veroihin (katso Hoornaert EY (1992)).
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S. LIIKENNEONNETTOMUUDET

5.1  Johdanto

Liikenneonnettomuudet ovat inhimillinen tragedia, tapahtuivatpa ne sitten maantielld,
rautateilld, sisdvesivdylilla, lentoliikenteessé tai meriliikenteessd. Yhteisossd kuolee joka vuosi
noin 50 000 ihmistd liikenneonnettomuuksissa, joista melkein kaikki
tieliikkenneonnettomuuksissa. Kaikista tieliikkenneonnettomuuksista EU:lle aiheutuvia seurauksia
on johdonmukaisesti aliarvioitu tahdn asti etupdissd kirjattujen onnettomuustietojen, etenkin
muiden kuin kuolemaan johtavien onnettomuustietojen puutteellisuuden vuoksi. Jos
jasenvaltioiden tilastotiedot muunnetaan vastaamaan kaikkein perusteellisimpien jasenvaltioiden
tilastotietoja, vakavia tai vahiisid vammoja saaneiden henkildiden lukumiira on yli kolme
miljoonaa. Rautatieliikenteessa sattuu joka vuosi noin 600 kuolemantapausta, ja kaupallisessa
siviili-ilmailussa sattui vuonna 1994 kahdeksantoista kuolemantapausta.

Taulukko 5.1: Liikenteen kuolemantapaukset, vammat ja onnettomuusvaara Euroopan unionissa
lilkennemuodon mukaan

Kuoleman- Vammau- Kuolemantapaukset miljardia
tapaukset tumiset matkustajakilometria kohti
EU keskiarvo Alhaisimman Suurimman
vaaran omasva vaaran omaava
Tielitkenne (1993) 47800 3300000* 13 6 118
Rautatieliikenne 600° 1300 2 1 10
(keskiarvo 88-92)
Lentoliikenne® (1994) 18 6 0,5 - -
Sisdvesivayliat & ei ei 0,5¢ - _
meriliikenne
[ahde: Komission yksikot

a)

muunnettu liian vihiisen ilmoittamisen vuoksi
v 5stHS

ei yhtaidn rautatichenkilostoon kuuluvaa; S0 prosenttia tasonsteysonnettomuuksnsm sisdltyy lukuun
o vain kaupallinen siviili-ilmailu

4 perustuu Yhdistyneen kuningaskunnan tilastoihin

Yhteisossa vallitsee huolestuttava ero ilmoitettujen vammojen ja vakavan vamman méritelmien
valilla (liite 6). Tdma ero on niin merkittiva, etti se aiheuttaa nelinkertaisia vaihteluita kirja-
tuissa vammoja aiheuttaneissa onnettomuuksissa (jotka perustuvat jasenvaltioiden ilmoitusten
jakirjattujen kuolemantapausten maaraan perustuvan vammoja aiheuttaneiden onnettomuuksien
lukumadrdd koskevan arvion suhteesgen). Onnettomuustilastojen. keradmismenetelmien on
oltava hyviksyttivan yhdenmukaisia, jotta tuloksia voidaan merkittivilld tavalla verrata.
Vammoja aiheuttavien onnettomuuksien karkea alikirjaaminen vaikuttaa ratkaisevasti onnet-
tomuuksien kokonaiskustannuksiin ja sen kautta mahdollisesti asenteisiin teiden ja ajoneuvojen
turvallisuuspolitiikkaa kohtaan.

5.2 Sddntelypolitiikat ovat huomattavasti vihentineet onnettomuuksia
Suuria séintelyponnisteluita on tehty, ja niiti olisi tehtiva edelleen liikenneonnettomuusvaaran

vihentdmiseksi likkennemuodosta riippumatta. Koska onnettomuuksia tapahtuu tieliikenteessd
suhteellisesti enemmdn kuin muissa liikennemuodoissa, suurimpana huolenaiheena ovat
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nimenomaan tieliikkenneonnettomuudet. Jisenvaltiot edistyvit kokonaisuudessaan hyvin maantei-
den turvallisuuden parantamisessa ja erityisesti kuolemantapausten ja vakavien vammojen
vihentdmisessa liikkenteen jatkuvasta nopeasta kasvusta huolimatta. Nimd parannukset ovat
enimmékseen tulosta useista eri toimenpiteistd, joista useimpien osuus kokonaissuoriutumiseen
on melko vaatimaton, mutta jotka yhdessd aiheuttavat hyvin merkittdvin parannuksen.

Vihenevien  tieliikenneonnettomuuksien  myonteiseen  suuntaukseen  vaikuttaneisiin
toimenpiteisiin kuuluvat nopeusrajoitusten kayttéonotto, juominen/ajolainsaadanto, liikenne-
ja tieteknologia ja ajoneuvojen turvallisuusmiairdykset. On tdrkedtd kehittid ja soveltaa
lisitoimenpiteitd, jotta nykyinen aleneva suuntaus ei kdinny péinvastaiseksi liikenteen tulevan
kasvun vaikutuksesta. Uusilla suunnittelumenetelmilld voidaan lisitd matkustajien turvallisuutta
Ja autojen ulkoisten osien riittdvalla suunnittelulla voidaan viahentia jalankulkijoiden vammoja.
Lisaksi voidaan saada aikaan lisdparannuksia ottamalla kdyttoOn aktiivisia turvallisuustek-
niikoita, joiden pitdisi auttaa kolareiden ehkidisemisessa.

5.3 Tielitkenneonnettomuuksista unionille aiheutuvat kustannukset

Tieliikkenneonnettomuudet ovat alle 40-vuotiaiden ensisijainen kuolinsyy ja tistd syystd
vastuussa suurimmasta menetyksestd elinvuosissa mitattuna. Kuolemantapaus tieliikenteessi
edustaa keskimididrin 40 menetettyd vuotta, kun sitd vastoin sydpakuolema edustaa 10,5
menetettyd vuotta ja kuolema sydén- ja verisuonisairauksiin 9,7 vuotta.

Onnettomuuksiin liittyvien kustannusten kisite on monimutkainen sekd suhteessa perustana
olevaan taloudelliseen teoriaan, kdytdnnon arvioihin ettd sen nostattamiin eettisiin kysymyksiin.
Arvioidaan kuitenkin, etti vuoden tieliikenneonnettomuudet maksavat unionille noin 15
miljardia ecua pelkastain ladketieteellisini ja hallinnollisina kuluina seki vaurioiden korjausku-
luina. Menetetyn tulevan (netto)tuotannon arvioidaan olevan lisiksi 30 miljardia ecua’. Lisiksi
tienkdyttdjien arvioidaan olevan valmiit maksamaan yli 100 miljardia ecua estidkseen kaikkien
onnettomuuksien tapahtumisen unionissa.

Kaikki ndmid kustannukset eivdt kuitenkaan ole ulkoisia kustannuksia. Arvioidaan, ettd
kokonaiskustannuksista, jotka ovat 2,5 prosenttia BKT:sta, ulkoiset kustannukset muodostavat
noin 1,5 prosenttia (katso liite 7). Onnettomuuskustannusten arviointimenetelmi, erityisesti
"maksuhalukkuus-"1dhestymistavan kdyttd ihmisarvon hinnoittelumenetelmédni voi aiheuttaa
suuren eron onnettomuuskustannuksissa. Vaikka titi ldhestymistapaa kiytetdan yleisimmin,
jasenvaltiot kdyttdvat silti yhd hyvin vaihtelevia menetelmid. Kuten 2 luvussa todetaan,
maksuhalukkuusmenetelmda on yleisesti pidettivd muita menetelmid parempana, koska se
tarjoaa monipuolisemmin kaikki kustannukset huomioivan mittaamistavan. Asteittainen siirtymi-
nen kohti monipuolisempaa onnettomuuksien kustannuslaskentaa osoittaa, kuinka suuri onnetto-
muuksista aiheutuva lasku on, ja se oikeuttaa poliittisen toiminnan voimistamiseen.

Komissio on vakuuttunut siitd, etti tieliikenneonnettomuuksien todellisten kustannusten
laskeminen saa:

1) viranomaiset ohjaamaan voimavarojatieliikenteen turvallisuusvaarojen minimoimiseksi,
esimerkiksi ryhtymdan turvallisuutta koskevien lakien tarkempaan tiytantdonpanoon,
sekd tarjoamaan parempaa infrastruktuuria ja paremmin yllipidettyja teitd;

® Mitattuna nettovaikutuksella yhteiskunnalliseen hyvinvointiin (esimerkiksi tulevat tulot vahennettyind
yksityiselld kulutuksella).
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i1) autoteollisuuden markkinoimaan autoja, jotka ovat vielakin turvallisempia sekd autossa
etti auton ulkopuolella oleville. Autokolareiden tormaysturvallisuusluokitus olisi
teollisuuden, vakuutusyhtididen ja yksilon etujen mukaista;

1i1) aikaan paremmat mahdollisuudet jasenvaltioille muodostaa yhteinen kanta
turvallisuuden parantamista koskevan lainsaidannon osalta, koska sen kustannustehok-
kuutta arvioidaan samanlaisella periaatteella;

iv) aikaan turvallisempaa ajamista.

5.4 Mahdolliset taloudelliset vilineet kustannusten tuomiseksi lihemmds kayttijid

Kun otetaan huomioon erilaisten kiyttijien, ajoneuvotyyppien ja erilaisen liikenneturvallisuuden
omaavien teiden vilisten vaarojen erot, huolehditaan paremmin siitd, etti veloitukset tuodaan
lahemmais kustannuksia yksityisen liikennepaitoksid tekevdn henkilon tasolle.

Turvallisempi ajotapa voidaan varmistaa esimerkiksi eriyttdimdlld vakuutusmaksut niin, ettd
annetaan suurempi hyvitys turvallisesta ajotavasta. Ajoneuvoja, joiden kokonaisturvallisuus on
suurempi sekd matkustajille ettd ajoneuvon ulkopuolella oleville suojattomille kdyttdjille, olisi
palkittava alhaisemmilla taksoilla. Ajamisen kannalta suuremman turvallisuusstandardin omaa-
villa teilld, kuten monikaistaisilla moottoriteilld, olisi periaatteessa taattava alhaisempi taksa
kuin muualla tieverkossa.

Keskustelussa mainittujen mahdollisten taloudellisten vélineiden joukossa on nykyisen poltto-
aine- ja ostoveron seki vuotuisen kiyttdveron mukauttaminen. Néiden taloudellisten vdlineiden
kidyttimiseen tieturvallisuuden parantajina sisiltyy kuitenkin huomattavia puutteita; vaikka
polttoainevero onkin jossakin madrin suhteessa ajomatkaan, sen avulla ei voida ottaa huomioon
eroja kdyttdjien ja ajoneuvojen tai verkkojen aiheuttaman vaaran vililld; ostoveron ja kdyttove-
fon avulla voidaan, joskin harvoin, tehda ero ajoneuvojen ja mahdollisesti niiden omistajien
riskiominaisuuksien vililld, mutta ne eivit liity ajomatkaan eivdtkd verkkoon. Tilanne on
pdinvastainen tietullien osalta.

Tamai keskustelu osoittaa, ettd tehokkaiden tieliikkenneonnettomuuksien ulkoisten kustannusten
sisallyttdmistd hintoihin tarkoittavien vilineiden avulla olisi pyrittdvd vaaran vidhentimiseen
laajassa merkityksessd ja kyseiset vdlineet pitdisi tdimdn vuoksi ottaa kayttddn yksittdisen
ajoneuvonkuljettajan tasolla. TAma viittaa siihen, ettd olisi vakavasti harkittava uudelleen ole-
massa olevien vakuutusjirjestelmien kidyttdmahdollisuutta ja huolehdittava siitd, ettd
vakuutusmaksut seka tasoltaan ettd rakenteeltaan heijastavat yhteiskunnalle kokonaisuudessaan
aiheutuvaa vaaraa. Vakuutusmaksujen kdytossd on se lisdetu, ettd tilldin kdytetddn jo olemassa
olevaa vilinettd.

-

5.5 Tielitkenneonnettomuusvakuutukset unionissa

Hinnoittelu- ja korvauskdytanndt vaihtelevat suuresti eri maissa ja ne ovat usein riippuvaisia
kattavuusperusteesta. Vastuuvakuutuksia on olemassa kaikissa maissa ainakin henkilévahinkojen
osalta: vakuutusyhti tulee sen vakuutuksenottajan tilalle, joka on vastuussa onnettomuudesta,
ja korvaa vahingot kolmansille osapuolille, jotka eivit ole niistd vastuussa.

Useimmat eurooppalaiset vakuutusyhtiot ovat ottaneet kdyttdon joko bonusjdrjestelmin tai

bonus/malus -jarjestelmid. Néissd jarjestelmissd joko annetaan alennusta vakuutusmaksuista
kuljettajille, jotka eivat ole aiheuttaneet onnettomuuksia, tai tarjotaan sekd vakuutusmaksujen
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alennuksia, jos onnettomuuksia ei satu, ettd rangaistaan onnettomuuksia aiheuttaneita kuljetta-
Jia.

Periaate, miten vastuu rahoitetaan ja miten kuljettajat ja yhteiskunta yleensd vastaavat
kustannuksista, vaihtelee eri jasenvaltioissa. Onkin harkittu sitd, etti otettaisiin kiytt66n "kipua
ja sarkya" mittaava taulukko kaikkialla Euroopassa ja ettd kaikki maat laatisivat tuomareille
johtosaiannot, joita nima seuraisivat arvioidessaan henkilovahingoista maarattivia korvauksia.
Eroavuudet koskevat korvausta saavien uhrien lajia ja korvausvastuun rajoja:

i) Korvausta saavien uhrien lajit vaihtelevat: toisissa maissa ainoastaan viattomat uhrit
saavat korvausta vakuutuksesta silloin, kun kuljettaja on vastuussa. Toisissa maissa
vastuuvakuutus voi joissakin olosuhteissa ulottua myds virheen tehneisiin uhreihin.
Missddn maassa sellaiset ajoneuvojen kuljettajat, jotka ovat yksin vastuussa onnet-
tomuuksista, eivit kuitenkaan saa korvausta vastuuvakuutuksesta;

ii) Korvausvastuun rajat vaihtelevat huomattavasti: joissakin maissa ne eivdt kata
tiysimdirdisesti uhrien kirsimid taloudellisia menetyksid, ja niistd korvataan vain
vihdn tai ei lainkaan muita kuin aineellisia vahinkoja (korvausta karsimyksesti,
henkisesti hidisti kuolemantapauksen sattuessa, menetetystd ajoneuvon seisonta-ajasta,
jne.). Toisissa maissa ei ole mitddn rajoja vakuutuksen kattavuudelle ja loukkaantu-
misesta tai menetyksestd maksettavalle korvaukselle. Euroopan unionissa niiti rajoja
madrittelee direktiivi'®, jolla asteittain yhdenmukaistetaan kaikki EY-valtiot tiyttimain
tietyt vihimmaisvaatimukset.

Unionin eri jisenvaltioiden sosiaaliturvajdrjestelmét suhtautuvat onnettomuuskuluihin eri tavoin:

1) On joitakin maita, kuten Ruotsi, joiden sosiaaliturvajirjestelméd kattaa kaikki
tieliikkenneonnettomuudet sairausvakuutuksen avulla niin, ettd vakuutusyhti6td vastaan
ei voida esittdd mitddn vaatimusta. Valtion laitokset vastaavat kaikista 1adketieteellisistd
kuluista, lddkekuluista ja sairaalakuluista;

i1) Sellaisissa maissa kuten Belgia, Ranska tai Saksa sosiaaliviranomaiset voivat esittdd
vaatimuksen onnettomuuden aiheuttaneen kuljettajan vakuutusyhtidlle. Vakuutusyhtidi-
den vastuuvakuutuskustannukset ovat timan seurauksena paljon suuremmat. Valtiolliset
elimet eivit end arvioi taloudellisen vahingon rahallista suuruutta vaan korvaus maara-
tddn tavanomaisessa oikeuskdytinndssa.

Tama keskustelu osoittaa, ettéd yksityisten autoilijoiden maksamat vakuutusmaksut eivit heijasta
tarkasti yhteiskunnalle kokonaisuudessaan aiheutuvia kustannuksia. Ensiksikin yhteiskunta
kokonaisuudessaan maksaa suuren osan kustannuksista, mika tarkoittaa, etti teiden kayttdjat
eivdt maksa kaikkia onnettomuuskustannuksia. Toiseksi riskiperusteinen tai "oikeahintainen”
hinnoittelu koskee osaa vakuutusmaksusta, ja sukupolvien vilihen tuki (vanhemmilta ja
naispuolisilta kuljettajilta nuorille miespuolisille autoilijoille) kattaa toisen osan. Tamin
johdosta nykyiset taksat eivat perustu yksilén aiheuttaman vaaran todenmukaiseen arviointiin,
eivatkd maksut timan vuoksi vastaa todenndkoistd (tilastollista) vaaraa yksittdisen tien kdyttdjan
kohdalla (epdsuhta). Jos hyvéksytddn se periaate, ettd "saastuttaja maksaa" suhteessa henkilon
aiheuttamaan saasteeseen, kuljettajan olisi my6s maksettava jotakin suhteessa aiheuttamaansa
kokonaisvaaraan.

10 72/166 sellaisena kuin se on muutettuna 84/5:11a.

25



5.6 Kohti onnettomuusvakuutusten tasapuolista ja tehokasta hinnoittelua

Unionin nykyinen vakuutuspolitiikka perustuu sisimarkkinoiden vélttimattomaan kehittimiseen.
Jos pdatetdan, ettd kustannusten sisdllyttamisessi hintoihin olisi edettiva pitemmille vakuutus-
jarjestelmdn kautta, titd politiikkaa olisi laajennettava.

Tallaisen lahestymistavan perusperiaatteena olisi varmistaa, ettd vakuutusturva kattaa
onnettomuuden kaikki kulut ja ettd vakuutusmaksut eriytyvat mahdollisimman pitkille:

i) Tama tarkoittaisi tdlld hetkelld hallitusten ja yhteiskunnan maksaman
"tieliikenneonnettomuustuen” poistamista ja oikeiden kokonaiskustannusten jattimisti
kuljettajien maksettaviksi;

i) Vakuutuksen hinnan olisi ihanteellisessa tapauksessa vaihdeltava vaaran mukaan.
Arvioitaessa kuljettajan asennetta vaaraa kohtaan voitaisiin ottaa huomioon
historiallinen todistusaineisto, kuten: -

- vastuunalaisen kiyttdytymisen palkitsemista ajorikkomuksia rekisterdimalla
(bonus/malus) tai todisteilla siitd, ettd ajokdyttdytyminen on keskimdirdistd
parempi, eli arvioimalla hankittua kykyd ajaa turvallisesti esimerkiksi
kehittyneen testauksen avulla (bonus), on kannustettava;

- rikkomuksiin perustuva maksutaulukko, joka kenties automaattisesti liitettaisiin
ajokortin pistejarjestelmain, voisi olla pelkkda suurta riskid edustaville ryhmille,
kuten nuorille mieskuljettajille, suunnattua yleismaksua tarkempi riskinottajan -
kohdentamistapa.

Tama ldhestymistapa kannustaisi kuluttajia ostamaan turvallisempi autoja, ajamaan
turvallisemmin, ajamaan vahemmdn, kidyttimadn turvallisempia teitd, siirtymiin muihin
lilkkennemuotoihin silloin, kun se on aiheellista, tai henkildautojen yhteiskdyttdon. Se jattdisi
ndin ollen yksityisten kdyttdjien pddtettdvaksi onnettomuusvaaran vahentdmisen heidin
sopivaksi katsomallaan tavalla.

On kuitenkin olemassa joukko mahdollisia ongelmia, jotka olisi ratkaistava, ennen kuin
tillainen jarjestelma voitaisiin ottaa kiyttoon. Téssa jarjestelmassi esimerkiksi nuori kokematon
kuljettaja, erityisesti miespuolinen kuljettaja, joutuisi nykyisilla riskitasoilla kantamaan suuren
osan korkeammista kustannuksista, kun sitd vastoin kokenut vanhempi kuljettaja saisi
alennuksen (nuorten kuljettajien riskiero on tilla hetkelld 2-4 -kertainen vastaavaan aikuisten
vertailuryhmain ndhden). Téllainen rakenne voisi johtaa niiden nuorten henkildiden méairin
lisidntymiseen, jotka ajavat ilman vakuutusta, sekd pahentaa onnettomuuksien liian vihdistd
ilmoittamista tai kokonaan ilmoittamatta jattimistd. Taytint60npano ja koulutus ovat avain-
asemassa varmistettaessa, ettd vakuutukseen perustuva hintoihin sisillyttiminen toimii tehok-
kaasti.

Valitaanpa mikd ldhestymistapa tahansa, on selvdd, ettd siind on otettava huomioon
vakuutuspalveluiden sisdmarkkinoiden tehokas toiminta.
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5.7

Poliittiset johtopddtiokset

Komissio edistdd liikenneonnettomuustilastojen  kirjaamisen ja  arvioinnin
yhdenmukaistamista mita perusteellisimmin koko unionissa.

Komissio rohkaisee maksuhalukkuusperiaatetta lilkkenneonnettomuuksien aiheuttamien
vahinkojen kustannusmenetelmana.

Vakuutusmaksut ovat suorin ja keskitetyin menetelmd maksujen kohdistamiseksi
kuljettajaan suhteutettuna kyseessa olevaan vaaraan. Komissio analysoi timin vilineen
mahdollisuuksia ja yhteison toimenpiteiden mahdollista tarvetta.

Vakuutuskorvauksia koskevissa kdytinndissi ja perusteissa on merkittavai
yhdenmukaistamistarvetta. Komissio kutsuu koolle tydoryhmdn harkitsemaan
mahdollisuutta kipua ja sidrkyd koskevan asteikon vahvistamiseksi henkilévahinkoja
koskevien korvausten tason arvioimiseksi ja henkilovahingoista maksettavan
korvauksen mairadmiseksi.

Autojen suhteellisen turvallisuuskiyttidytymisen julkistaminen joko analysoimalla niiden
osuutta ja kdyttdytymistd tieliikenneonnettomuuksissa tai kolareiden simulointitutki-
muksissa on osoittautunut onnistuneeksi vaikuttamalla ostajien paitoksiin ja niin
vihentamadlli kdyttajélle aiheutuvaa vaaraa. Henkil6autojen suhteellisen turvallisuuden
arviointia olisi kannustettava EU:n tasolla. Antamalla riittivid kannustimia vaaran
vihentimiseksi kustannusten kohdistamisen pitdisi toimia lisikannustimena turvallisem-
pien autojen ostamiseksi.
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6. LIIKENTEEN AIHEUTTAMA ILMAN PILAANTUMINEN

6.1 Liikenteen pddstot: tasot ja suuntaukset

Useimmissa Euroopan unionin jasenvaltioissa suurin osa hiilimonoksidi- (CO-) ja typpioksidi-
(NOx-) paistoistd tulee liikenteestd (noin 69 ja 63 prosenttia). Tama ala tuottaa myds huomat-
tavan osan (noin 30 prosenttia) muista kuin metaania sisaltivistd hiilivetypaistoisti'' ja
vahdisemman osuuden (yksi prosentti) rikkidioksidi-(SO,)- padstisti. Toissijaisia epapuhtauksia
syntyy monimutkaisten kemiallisten reaktioiden seurauksena, joita ensisijaiset epdpuhtaudet
aiheuttavatilmakehissd. Tarkeimmat toissijaiset liikenteestd aiheutuvat epdpuhtaudet ovat typpi-
dioksidi (NO,) ja maanpinnan otsoni. Rikin ja typen oksidit lisddvat my0s osaltaan
happamoitumista. Muut huolta aiheuttavat ilman epdpuhtaudet ovat perdisin polttoaineista,
kuten lyijy ja bentseeni bensiinistd, tai ne ovat osa dieselajoneuvojen suoria pdistdja, kuten
hiukkaset, taikka liittyvit polttoaineen kulutukseen, kuten hiilidioksidipastot.

On korostettava siti, ettd liikkenteen osuus kokonaispdistdistd vaihtelee huomattavasti unionin
eri osissa. Esimerkiksi Kreikassa vain 26,9 prosenttia kaikista typpioksidipadstdistd on periisin
liikkenteestd, kun sitd vastoin niiden osuus on 52,9 prosenttia Portugalissa ja 68,7 prosenttia
Ranskassa. Valtaosa niistd pdistoistd on perdisin tieliikenteestd. Vaikka pddstot riippuvatkin
suuresti tekniikasta ja vaihtelevat useiden tekijoiden mukaan, tielitkenteen paast6t matkustajaa
tai rahtitonnikilometrid kohti ovat usein moninkertaiset muista liikennemuodoista perdisin
oleviin paistoihin verrattuna, jopa nykyaikaisten henkild- ja kuorma-autojen ollessa kyseessi
(taulukko 6.1). Ajoneuvotyypin mukaan henkilbautot ovat vastuussa suurimmasta osasta
hiilimonoksidi- ja hiilivetypadstdja, kun sitd vastoin raskaat ajoneuvot ovat vastuussa
huomattavasta osasta NO,-paist6jd ja suurimmasta osasta SQO,-pdastoja.

Taulukko 6.1: Tietyt pidstot lilkennemuodon mukaan

HENKILO- LENTOKONEET JUNAT VESIVAYLAT
AUTOT

AlBlcla] B |c]a|B| c |a]lB]c
Henkilbliikenne (grammaa henkildkilometrid kohti)

Co, 180 126.4]160 210.0{|78 48.7
Co 11 3.1 ]1.038}0.28 |0.13 1.266)10.13 0.008
NO, 2.1 1.4 [1.367]0.71 |0.88 0.588(|0.46 0.120
CH, 2.3 ]0.75]0.168{[0.31 {0.043 ]0.198]j0.30 0.003
SO, 0.084 0.078 0.209
Aer’ 0.046 ‘ 0.028 0.074
Rahtiliikenne (grammaa tuhatta kilometrii kohti)
Co, 207 1160 41
co 2.40 2.10 jj1.40- 0.05 0.6 0.20
NO, 3.60 1.85 {15.30 0.20 0.40 0.58
CH, 1.10 0.92 |10.80 0.08 0.02 0.08
SO,
Aer’ 0.04 0.08 0.04
Lihde: OECD (1994) ja AECMA (1994) A = Saksa; B = Sveitsi; C = Belgia

'Aerosolit ?Vastaavat luvut nopeiden junien osalta ovat 28,9; 0,005; 0,071; 0,002; 0,124 ja 0,044.

n VOC:n tirkein ainesosa ovat hiilivedyt (HC). Kevyin hiilivety metaani (CH,) jatetdin usein

sadntelyn ulkopuolelle, ja tisti syystd tiedot kootaan usein muista kuin metaania sisiltivistd
hiilivedyisti (NMVOC).
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Liikenteeseen liittyvad ilman pilaaantumista on perinteisesti kdsitelty Euroopassa polttoaineen
laatua, paistdmairayksia ja ajoneuvojen tarkastusta sekd huolto-ohjelmia koskevissa asetuksissa
(katso 6.3 kohta). '

Kaiken kaikkiaan niilla asetuksilla on onnistuttu vihentidméan paist6ja ajoneuvokilometrii kohti
noin 90 prosenttia vuoteen 1970 verrattuna. Taméan johdosta liikenteeseen liittyvdt hiilimonok-
sidi-, hiilivety- ja typpioksidipadstdt osoittavat laskevaa suuntausta, samalla kun bensiinistd
1dhtdisin olevat lyijypdistot poistuvat asteittain. Esimerkiksi NOx- ja VOC-pdistdjen oletetaan
alenevan 38:lla ja 54:114 vuosina 1990-2010. Muiden ilman epépuhtauksien kokonaispaistot
kasvavat kuitenkin edelleen autoilun ja liikenteen kysynndn kasvun vuoksi. Tamd koskee
erityisesti hiukkasia ja hiilidioksidia.

6.2 Ilman pilaantumisesta aiheutuvat kustannukset

Liikenteeseen liittyvdllda ilman pilaantumisella voi olla paikallisia, alueellisia tai
maailmanlaajuisia vaikutuksia. Paikallinen ilman pilaantuminen vaikuttaa terveyteen (esimerkik-
si hengitystiesairauksiin) ja aiheuttaa aineellista vahinkoa rakennuksille ja kasvillisuudelle.
Paikallista ilman pilaantumista aiheuttavat ensisijaiset saasteet, SO,, lyijy ja hiukkaset. Alueelli-
set vaikutukset johtuvat happamoitumisesta ja maanpinnan otsonista. Maailmanlaajuiset
vaikutukset liittyvat kasvihuonekaasujen asteittaiseen kasaantumiseen ja niiden osuuteen
maapallon ilmakehdn asteittaisessa limpenemisessa. Liikenteen paistolahteet vaikuttavat eniten
niin kutsuttuun “kasvihuoneilmioon" paiasiassa CO,- ja CFC-pdistdjen'? kautta, mutta myds
muiden ilman epdpuhtauspaistdjen kautta. Sen lisdksi, ettd hiilivety- ja NO,-paistot vaikuttavat
paikalliseen ilman pilaantumiseen, niilld on osuutensa myos otsonin muodostumisessa ja
epdsuorasti maailmanlaajuisessa lampenemisessd. NO,- ja VOC-péistot ovat sekd paikallinen
ongelma ettd kemiallisten reaktioiden kautta tirked tekija alueellisessa ilman pilaantumisessa.
Lyijy ja hiukkaset ovat hyvin paikallisia ongelmia.

IIman pilaantumisena ilmeneva litkenteen ulkoinen tekija on 1dhtdisin ilmaa pilaavien paist6jen
atheuttamista ympdristovaikutuksista. Jos ndmd pddstdt eivdt aiheuttaisi haittaa yleiselle
terveydelle, rakennuksille tai kasvillisuudelle, ne eivdt muodostaisi ulkoista tekijaa. Ihmisten
jatkuva altistuminen paikallisten ilman epdpuhtauksien korkeille pitoisuuksille voi kuitenkin
johtaa esimerkiksi vakaviin terveyshaittoihin, joihin kuuluvat hengitystiesairaudet, syopi ja
ennenaikainen kuolema. Askettiisessi OECD:n tutkimuksessa liikenteen ilman pilaantumisen
(paikallisten ja alueellisten) ulkoisten kustannusten arvioitiin muodostavan karkeasti ottaen 0,4
prosenttia BKT:sta. Tdmid arvio ei sisdlld liikenteen aiheuttamien kasvihuonekaasujen
kustannusarviota. On selvdi, ettd 0,4 prosenttia BKT:sta on keskimdirdinen luku, joka
vaihtelee maittain ja kaupungeittain riippuen ajoneuvokannan idsti ja koostumuksesta,
1lmasto-olosuhteista, véeston altistumisesta, jne. Meneillddn olevan tutkimuksen alustavat
tulokset viittaavat liséksi siithen mahdollisuuteen, etti ylld mainitussa keskimédriisessd kustan-
nuksia kuvaavassa luvussa aliarvioidaan ilman epdopuhtauksien Kustannuksia huomattavasti,
koska siind ei ole tdysimaardisesti otettu huomioon yleisid terveysvaikutuksia. Tulossa olevat
todisteet viittaavat erityisesti siihen, ettd hiukkasaineiden terveysvaikutuksia on merkittivasti
aliarvioitu tihdn mennessa.

12 CFC = freonit, joita paisee ilmaan ajoneuvojen ilmastoinnista.
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6.3 Nykyinen poliittinen lihestymistapa: séiintelyn soveltamisala ja rajat

Kustannukset pdistogrammaa kohti eivat tavallisesti riipu liikkennemuodosta, josta padstot ovat
perdisin. Téssi tapauksessa niiden kustannukset 1dhemmas kiyttdjia tuovien maksujen ei timian
vuoksi pitdisi syrjid eri likkennemuotoja. Kun otetaan huomioon tieliikenteen hallitseva osuus
kokonaisuudesta, olisi kuitenkin melko kiireesti kehitettiva politiikkoja tdtd liikennemuotoa
varten. Muita liikkennemuotoja ei kuitenkaan pitiisi sivuuttaa, varsinkaan silloin, kun niiden
osuus kokonaispaistdistd on huomattava. Esimerkiksi NO,- ja SO,-paist6t meriliikenteesti
Koillis-Atlantilla ovat samaa suuruusluokkaa kuin kokonaispaistot Ranskassa. Englannin
kanaalin ja eteldisen Pohjanmeren tasot ovat suurin piirtein verrattavissa Tanskan kansallisiin
paistotasoihin. Esimerkiksi erdsissd Oresundin sillan ympiristdarviossa havaittiin, etti vaikka
tieliikenne kasvaa, NO,- ja SO,-paistot viahenevit 5-15 prosenttia lauttaliikenteen vihenemisen
vuoksi (joka kdyttaa hyvin rikkipitoista dieseloljya ilman katalysaattoreita) sillan avaamisen
jalkeen.

6.3.1 Nykyinen poliittinen lihestymistapa

Liikenteeseen liittyvdn ilman pilaantumisen valvonta EU:ssa on suurelta osin noudattanut
sadntelyyn perustuvaa lihestymistapaa, jonka tavoitteena on ollut vahentdd paistdjd tuote-
standardien ja sdintojen avulla ilman laatuvaatimusten tiyttimiseksi'®. Bensiinid ja dieselid
kayttdvien henkildautojen samoin kuin raskaiden ja kevyiden ajoneuvojen pakoputkipaistojen
raja-arvot otettiin kdyttoon 1970-luvun alkupuolella. "Padstodirektiiveissd" olevan timin
hetkisen veropoliittisen kannustuskehyksen mukaisesti jasenvaltiot voivat myontai verokannusti-
mia ajoneuvoille, jotka tdyttdvit direktiiveissd asetetut raja-arvot, ennen kuin ne tulevat
pakollisiksi, kannustaakseen niiden varhaisempaa soveltamista. Veropoliittisen kannustuske-
hyksen tarkoituksena on toisaalta nopeuttaa ankarien raja-arvojen varhaista soveltamista ja
toisaalta pyrkid vilttiméin sisimarkkinoiden asianmukaisen toimimisen hairiintymisvaaraa.

Lisdksi polttoainestandardeilla rajoitetaan diesel6ljyn rikkipitoisuutta, bensiinin sisdltimin
lyijyn enimmaismadrad samoin kuin sen sisdltimaa bentseeniad. Ajoneuvojen tarkastus- ja huol-
to-ohjelmat on otettu kiayttdon EU:n tasolla, jotta taattaisiin olemassa olevien paistostandardien
noudattaminen. Lyijyllisen ja lyijyttdmén bensiinin valmisteverojen ero on otettu kiyttoon
yhteisdn mineraalidljyjen valmisteverojdrjestelméssd. Lyijyttdman bensiinin osuus on kasvanut
alle yhdesti prosentista vuonna 1986 noin 53 prosenttiin vuonna 1993.

Lopuksi komissio on d&skettdin asettanut joukon tutkimus- ja kehittimistyoryhmia
kohdentaakseen paremmin yhteison tutkimus- ja kehittimisohjelmia suuntaamalla ne kiyttijien
tarpeisiin ja timin kautta my6s vahvistamalla teollista kilpailukykya. "Huomisen autoa"
kisittelevd tyoryhmd on tdssa suhteessa erityisen tirked, koska se keskittyy erittdin alhaiset
padstdt omaaviin tai jopa padstdttdmiin ajoneuvoihin.

6.3.2 Nykyisen poliittisen lihestymistavan rajat: ilman_pilagntumisen eriytetyt syvt ja
seuraukset Euroopan_eri osissa

Iiman pilaantumisen luonne ja sen syyt vaihtelevat toisinaan huomattavastikin Euroopan eri
alueilla ja kaupungeissa. Tdmad vaihtelu on hyvin tirkeédtd, kun kyseessd on alueellinen ilman
pilaantuminen (esimerkiksi happosateet) ja paikallinen ilman pilaantuminen kaupunkialueilla.

3 Bensiinikayttdisistd henkildautoista aiheutuva ilman pilaantuminen; 70/220/ETY, EYVL N:o L 76,

6.4.1970, tirkein muutos 91/441/ETY, EYVL N:o L 242, 30.8.91 ja viimeksi muutettuna
94/12/EY, EYVL N:o L 100, 19.4.94; dieselmoottoreista perdisin olevien epapuhtauksien rajat;
EYVL N:o 190, 20.8.72 viimeksi muutettuna EYVL N:o L 238, 15.8.89 ja 88/77/ETY, EYVL N:o
L 36, 9.2.1988 viimeksi muutettuna 91/542/ETY, EYVL N:o L 295, 25.10.91.
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Alueellinen ilman pilaantuminen poikkeaa huomattavasti Euroopan eri osissa, ja happamoitumi-
sesta aiheutuvien vahinkojen kustannukset ovat paljon suuremmat Pohjois- ja Keski-Euroopassa
kuin Eteld-Euroopassa.

Paikallisen ilman pilaantumisen osalta erot ovat myos suuret. Esimerkiksi Haagissa krsitiin
enemman kesdn otsonista kuin korkeista NO,-pitoisuuksista, kun siti vastoin Milanossa tilanne
on painvastainen. Bensiinissd kéytetty lyijy on kiytinnollisesti katsoen havinnyt
ajoneuvokannan suuren vaihtumisnopeuden ja varhaisen melko eriytettyjen verojen kiyton
vuoksi Tanskasta, Itdvallasta, Suomesta ja Ruotsista, kun siti sitd vastoin kiytetizn yha paljon
Portugalissa ja Espanjassa (70-80 prosenttia lyijyi sisiltivai bensiinid). Ajoneuvokannan
keski-iki on myds huomattavan erilainen Euroopan eri osissa samoin kuin kaupunkien
autokannan koostumus yksityisten/julkisten ajoneuvojen osalta seki bensiini- ja dieselkiyttdisten
ajoneuvojen osalta.

Tama vaihtelun suuruus viittaa siihen, ettid Euroopanlaajuisten toimenpiteiden tiytintédnpano
ei yksindéin ole kovinkaan kustannustehokasta, koska niissi ei voida ottaa huomioon unionissa
vallitsevia eroavuuksia. Esimerkiksi &4skettdisessi komission yksikdiden suorittamassa
tutkimuksessa ilmeni, etté ne liikenteesti aiheutuvat NO,-paistdjen vihennykset kaupunkialueil-
la, jotka tarvitaan ympérdivan ilman laatutavoitteiden saavuttamiseksi vuonna 2010 Lontoon,
Lyonin ja Haagin kaltaisissa kaupungeissa, eivit riitd samojen tavoitteiden saavuttamiseksi
kaupungeissa, joissa on vaikeata liikenteeseen liittyvai ilman pilaantumista, kuten Ateenassa,
Madridissa tai Milanossa. Lisiksi Euroopanlaajuinen, parhaan kiytettivissi olevan teknologian
kdytt6 Ateenan, Madridin ja Milanon kaltaisten kaupunkien ongelmien ratkaisemisessa ei
ratkaisisi ndiden kaupunkialueiden NO,-ongelmaa, ja toisaalta sen noudattaminen aiheuttaisi
lisakustannuksia Lontoon, Lyonin ja Haagin kaltaisissa kaupungeissa. Sisamarkkinoiden vuoksi
on kuitenkin ilmeistd, ettid ajoneuvojen tuotestandardit olisi asetettava Euroopan tasolla. On
selvadi, ettd nditd standardeja madriteltdessd olisi otettava huomioon ilman laatutavoitteiden
saavuttamisesta kaikille yhteison kansalaisille aiheutuvat kustannukset ja etti kaikkien
vilineiden mahdollinen vaikutus olisi analysoitava.

Kun otetaan huomioon ongelmien suuri vaihtelu unionin eri osissa, vaikuttaa selvilti, ettd
taloudelliset vélineet ovat avainasemassa laajamittaisessa strategiassa, jonka avulla saavutetaan
unionissa havaittujen huomattavien erojen mukauttamisessa tarvittava joustavuus.

6.4 Liikenteen pddstiojen rajoittaminen: lihtokohdat

Moottorin péistoistd perdisin olevien ilman epapuhtauksien maarat ja suhteet riippuvat hyvin
monista tekijoisti, muun muassa moottorin suunnittelusta ja koosta, polttoaineen ominai-
suuksista ja ajoneuvon kdyttdolosuhteista: siitd, miten ajoneuvoa ajetaan, sen iisti ja sen
huoltotasosta. Esimerkiksi dieselmoottori tuottaa paljon vahemman hiilimonoksidia ja hiilivetyji
kuin bensiinimoottori, mutta aiheuttaa enemmén hiukkaspadst6ji' ja NO,-pdistdja. Hyvin
huollettu ja viritetty moottori aiheuttaa vihemman epapuhtauspaistoja matkayksikk6a kohti kuin
huonosti huollettu ajoneuvo. Uuden ajoneuvotekniikan avulla on hyvat mahdollisuudet vahentis
paistojd. Paistot riippuvat kuitenkin tietysti todellisista ajo-olosuhteista. Taman vuoksi on
tirkedtd testata kdytinnOssd pakokaasujen pdistojarjestelmid niiden jatkuvan tehokkuuden
varmistamiseksi. Liitteessd 8 on luetteloitu ajoneuvojen paistdjen vihentimisen kannalta
merkittavat "ldhtokohdat".

14 Pelkistiin hiukkasia
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Tehokkaan poliittisen 1dhestymistavan olisi suurelta osin perustuttava hinnaltaan edullisiin
vaihtoehtoihin, ja sen avulla olisi pyrittivd yhdenmukaistamaan kunkin yksittdisen lahtékohdan
aiheuttamat lisdkustannukset mahdollisimman hyvan yhdistelmdn saavuttamiseksi. Tassd
tilanteessa silld, missd madrin yksittdisid vilineitd kiytetdin, ei ole endd vaikutusta. Suoraan
paistoihin perustuvat maksut olisivat timin vuoksi periaatteessa erityisen kiinnostavia poliittisia
vdlineitd, koska ne antaisivat kansalaisille ja liikeyrityksille kannustimen valita edullisin vas-
tausvaihtoehtojen yhdistelman.

Meneillddn olevat tutkimukset viittaavat siihen, ettd sekd ajoneuvojen ettd polttoaineiden
teknisten parannusten kustannukset ovat melko alhaiset verrattuna epapuhtauksien yhteiskunnal-
le aiheuttamiin kokonaiskustannuksiin. Tutkimus- ja kehitystyon lisiaminen tilld alalla,
esimerkiksi "huomisen auton" ja "liikennemuotojen intermodaalisuus” -tydryhmien yhteydessi
on titen erityisen lupaavaa.

6.5  Taloudelliset vilineet olemassa olevan sddntelyyn perustuvan lihestymistavan
taydentijind

Vaikka paistdjen suora veloittaminen ei olekaan tilla hetkellda mahdollista siitd aiheutuvien
erittdin korkeiden kustannusten vuoksi, jisenvaltiot ovat menneiden vuosien aikana kokeilleet
erilaisia taloudellisia vdlineitd olemassa olevan saantelyyn perustuvan lahestymistavan
tdydentamiseksi.

Esimerkiksi Ruotsissa on jo kauan sitten huomattu markkinapohjaisten kannustimien kiyton
edut ympéristopolitiikan vdlineend (katso jakso 6.1). Muita esimerkkejd ovat ajoneuvo- tai
myyntiverot, jotka perustuvat moottoritehoihin (joita kdytetdsn useissa maissa) tai
padstonormeihin (Suomi, Ruotsi). Aikaisemmin useat jasenvaltiot (Itivalta, Suomi, Kreikka,
Alankomaat ja Saksa) ottivat kayttdon tilapaisia verohuojennuksia edistiddkseen katalysaattoreilla
varustettujen autojen kdyttoon ottamista ajoneuvokannassa.

Edistymisen lisddminen ilman pilaantumisesta aiheutuvien kustannusten tuomiseksi lihem-
mdksi kdyttdjid

Viime vuosien aikana on ehdotettu useita vaihtoehtoja liikenteen ympiristokustannusten
sisdllyttamiseksi  hintoihin; pitkdlle kehitettyjen todellisiin péddstoihin  perustuvien
paistdmaksujen tiytintdonpanosta olemassa olevien polttoaine-, ajoneuvo- tai ostoverojen tason
sopeuttamiseksi niin, ettd otetaan tarkemmin huomioon péist6t. Keinona tasojen asettamiseksi
on keskusteltu myytivistd luvista, ja jopa teiden hinnoittelua ja romutusmaksuja on tutkittu
mahdollisina toimenpiteind. On selvid, ettd miti ldhempand maksu on todellisia padstoja, sitd
tehokkaammin se lisdd kaikkien eri pédistoldhteiden vdhentimistd. TaytintoOnpanopaiatoksia
tehtidessd on kuitenkin sovitettava yhteen erilaisia nikokohtia ja otettava huomioon vilineen
yhteys paastdihin ja sen tdytintdonpanokustannukset. Padstomaksujen lisdksi, jotka joka
tapauksessa edellyttavat kehittynyttd mittaustekniikkaa, voitaisiin harkita seuraavia vilineiti: -

i) Voidaan kehittdd erilaisia todellisten paistdjen likiarvoja, jotka perustuvat ajettuun
matkaan ja kunkin ajoneuvotyypin paastdihin kilometria kohti. Kiytinnossd tima sisal-
tdisi olemassa olevien vuotuisten ajoneuvoverojen muuntamisen niin, ettd ympa-
ristdmaksut sisaltyvat niihin. Hieman pidemmalla aikavalilld voitaisiin katsoa, missa
mairin ndissd maksuissa voitaisiin ottaa kdyttoon kilometripohjainen tekiji joko
vuotuisten tarkastusten (esimerkiksi katsastus- ja huoltotarkastuksessa) tai elektronisen
laitteen avulla. Tallaiset jarjestelmat antaisivat ajoneuvojen omistajille lisdksi kannusti-
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i)

iii)

men vahentdd maksuja auton asianmukaisen huollon avulla tai ajamalla vahemmin. On
ilmeistd, ettd tiytintdonpanoseikkoja olisi huolellisesti analysoitava.

Polttoaineverojen nostamisvaihtoehto esitetddn usein tehokkaana ratkaisuna kulutetun
polttoaineen ja ajomatkan vilisen suoran yhteyden vuoksi samoin kuin siihen liittyvien
alhaisten hallintokulujen vuoksi. Polttoaineen kulutuksen ja pédstdjen vilinen suhde on
kuitenkin yleensd heikko (lukuun ottamatta CO,:a), minkd vuoksi polttoaineiden
hintojen nosto ei saa aikaan useita liitteessi 8 lueteltuja erittdin tehokkaita
reaktiovaihtoehtoja (erityisesti paistorajoituksia). Polttoaineen tehon lisédminen mer-
kitsee sitd paitsi usein kustannuksia. Tdmidn vuoksi se ei yleensd ole tehokas eiki
kustannustehokas keino liikenteestd aiheutuvien paistjen rajoittamiseksi (lukuun
ottamatta CO,:a). Tdmén vahvistavat liitteessd 9 esitetyt simuloinnit, jotka osoittavat,
ettd kiyttdveroihin perustuvien paistdjen kustannustehokkuus on paljon suurempi,
erityisesti jos ne perustuvat kilometreihin.

Eriytyneitd polttoaineveroja voidaan kuitenkin kdyttdd puhtaampien polttoaineiden
kulutuksen edistimiseksi. Eron olisi perustuttava todellisten paistojen likiarvoon, ja
kaikkien polttoaineiden osalta olisi kdytettdvd samaa arvoa paistoyksikkod kohti. Esi-
merkkeja ovat lyijyllisen ja lyijyttdmin bensiinin erilainen verotus, diesel6ljyn rikki-
ja raskasoljypitoisuuteen perustuvat polttoaineen hinnan lisimaksut tai puhtaiden
polttoaineiden kuten esimerkiksi paineistetun maakaasun alhaisemmat verot.

Dieselpolttoaineen eduksi vallitsevaa veroerotusta, jota kdytetddn useimmissa
jasenvaltioissa, olisi myds harkittava uudelleen sen mahdollisen ympéristdvaikutuksen
perusteella. Tami dieselin hyvdksi oleva Euroopassa vallitseva veroerotus on
esimerkiksi vaikuttanut dieselkidyttoisten henkildautojen markkinoiden huomattavaan
kasvuun. Kolmisuuntaisten katalysaattoreiden yleistyminen korvaa dieselmoottoreiden
merkittavimmat edut CO- ja hiilivetypadstjen osalta. Lisdksi huonosti sdddetyt diesel-
moottorit ovat tirked mustan savun ja hienojen hiukkasten ldhde. Moottoriajoneuvojen
CO,-paistot ovat lisdksi suoraan verrannollisia kdytetyn polttoaineen mairdan ja sen
hiilipitoisuuteen. Vaikka dieselmoottorit kdyttivit polttoainetta tehokkaammin kuin
bensiinimoottorit, dieselin hiilipitoisuus litraa kohti on suurempi kuin bensiinin. Téstd
voidaan tehda se johtopaitds, ettd dieselid suosivia veroerotuksia ei voida perustella
ympéristonsuojelundkokohdilla. On selvdi, ettd muut titi erotusta mahdollisesti perus-
televat tekijdt on my0s otettava huomioon lopullisessa arvioinnissa.

Vanhemmat ajoneuvot ovat vastuussa kohtuuttoman suuresta osasta ilman
epapuhtauspaistdjad. Ajoneuvojen romutusohjelmien tarkoituksena on poistaa eniten
saastuttavat yksilot ajoneuvokannasta kannustamalla niiden hévittdmiseen tai
korvaamiseen vaihemman saastuttavilla yksiloilld. Huolellisesti suunnitellulla aikaisella
poisto-ohjelmalla, joka kohdistuisi kaupunkeihin tai alueisiin, joilla ilman laatuvaati-
mukset eivit tayty, voitaisiin mahdollisesti saavuttaa ympdristoetuja kustannuksilla,
jotka olisivat samansuuruiset tai alhaisemmat kuin péistdjd vihentivien vaihtoehtojen
kustannukset. Niilld ohjelmilla voidaan sivutuotteena saavuttaa myds bensiinin saistoa.
Tallaiseen varhaiseen poisto-ohjelmaan liittyy tasa-arvokysymyksid, ja sen pitdisi timan
vuoksi perustua vapaaehtoiseen osallistumiseen, joka saataisiin aikaan kannustimilla
ja taloudellisilla vilineilld. Joidenkin jasenvaltioiden kokemukset osoittavat, etta uusiin
ja puhtaampiin autoihin kohdistuvat eriytyneisiin osto-/rekisterdintiveroihin perustuvat
kannustimet voivat myds olla tehokas ympéristotavoitteiden saavuttamiskeino. Kayttaja
havaitsee kannustimen helpommin, ja kannustimella voi timén vuoksi olla melko suuri
vaikutus.
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V) Samoin voitaisiin katsoa, missi mairin maksut voisivat muiden liikennemuotojen
kohdalla heijastaa ympdristénsuojelukustannuksia. Rautatieliikenteen raidemaksuja ja
lentoliikenteen laskeutumismaksuja voitaisiin eriyttia tilld perusteella. Ihannetapaukses-
sa niiden tulisi heijastaa unionin eri osissa vallitsevaa ympdristdnsuojelukustannusten
vaihtelua. Tédssd yhteydessd tarkasteltava lisdseikka on lentoliikenteen polttoaineiden
verovapaus, joka voisi johtaa liikennevalintojen véddristymiseen.

6.6 Poliittiset johtopddtokset

Ilman epédpuhtauskustannusten siséllyttiminen hintoihin tarjoaa hyvan mahdollisuuden yhteison
ilmanlaatupolitiikan tukemiseksi. Sisimarkkinoiden tehokkaan toiminnan ja yleisen terveyden-
suojelun kannalta jatkossakin tirkeiden sddntelyvdlineiden ja kustannustehokkuuden
varmistamiseksi sekid unionin eri osissa vallitsevien ilmanlaatuongelmien suuren vaihtelun
vuoksi tarpeellisten taloudellisten vilineiden yhdistelmédn uudenlainen tasapainottaminen voisi
lisita politiikan ymparistonsuojelutehoa ja samalla vdhentdi sen kustannuksia.

Paistomaksut ovat periaatteessa houkuttelevin vidline ilman epdpuhtauskustannusten
sisdllyttimiseksi hintoihin liikenteen alalla. Pddstdjen suora mittaus ja veloittaminen ympéris-
tonsuojelukustannusten alueellisten erojen mukaisesti ei ole tilld hetkelld mahdollista, koska
sen taytantdonpano on liian kallista. Tamd ei kuitenkaan ole syy pidéttyad toimenpiteistd, koska
kdytettavissd on joukko kiinnostavia keinoja, joiden avulla voidaan saavuttaa riittiva
eriytyminen ja jotka voidaan ottaa kiyttdon lyhyelld varoitusajalla.

Tarkemmin tutkittaviin valineisiin sisiltyvit:

® bensiinin ja dieselpolttoaineen verotuksen vilisen suhteen mukauttaminen niin, ettd se
heijastaisi paremmin kummankin polttoainetyypin ymparistosuoriutumista;

° eriytetyt polttoaineverot, jotka heijastaisivat polttoaineiden laatueroja;

® eriytetyt ajoneuvoverot ajoneuvon ympiristdsuoriutumisen mukaisesti;

° eriytetyt raidemaksut (rautatieliikenne) ja laskeutumismaksut (lentoliikenne);

° ajoneuvon ympdristdominaisuuksiin perustuva kilometrivero; |

L] ajoneuvojen ymparistdsuoriutumisen mukaisesti eriytetyt kdyttdjamaksut ja tietullit,

jotka mahdollisesti madriteltdisiin yhteisen ympéristdluokituksen mukaisesti.

Jotkut ndistd valineistd vaatisivat olemassa olevan yhteison lainsddddnn6n muuttamista
(esimerkiksi raskaiden ajoneuvojen kilometrivero), kun sitd vastoin jisenvaltiot voisivat ottaa
kayttoon toiset vilineet ilman yhteison toimenpiteitd. On kuitenkin suotavaa, ettd
jasenvaltioiden toimeenpanemista hinnoitteluvilineista vallitsisi laaja yhteisymmarrys yhteison
tasolla, jotta varmistettaisiin, ettd ne soveltuvat yleiseen poliittiseen strategiaan ja etti ne
otetaan asianmukaisesti huomioon madriteltiessd sddntelytoimenpiteitd (esimerkiksi
ajoneuvostandardeja), joista sisimarkkinoiden vuoksi padtetian yhteison tasolla.
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TAULUKKO 6.1 : Ruotsin kokemukset markkinapohjaisista
kannustimista liikenteen aiheuttaman ilman pilaantumisen viihentiimiseksi

Eriytetyt polttoaineverot

Niin kutsutun reformuloidun bensiinin, joka sisiltii vihemmin syOpid aiheuttavia aineita, rikkii
jne. ja joka saa katalysaattorin toimimaan tehokkaammin, kiyttdonoton helpottamiseksi verojen
eriyttdmistd lisdttiin vuonna 1994. Lyijyttdmin bensiinin kahden laadun vilinen veroerotus on
vain 0,06 Ruotsin kruunua (0,006 ecua) litralta, mutta timi erotus on ollut riittivin suuri, jotta
reformuloitu polttoaine on tdydellisesti korvannut vakiolaadun (liite 1).

Ajoneuvojen dieselpolttoaineen vero on eriytetty ympéristbominaisuuksien kuten rikkipitoisuuden
ja syOpdi aiheuttavien yhdisteiden perusteella vuodesta 1991 lihtien. Puhtaimman polttoaineen,
luokan I veroetu on 0,47 Ruotsin kruunua (0,05 ecua) litralta verrattuna vakiopolttoaineeseen, ja
se sisédltdd vain 0,001 prosenttia rikkid verrattuna vakiolaadun 0,2 prosenttiin. Kaytinnollisesti
katsoen sata prosenttia ajoneuvoihin myydystd diesel6ljystd koostuu tilld hetkelld luokasta I (liite
1).

Eniytetyt ajoneuvoverot

Alhaiset pddst6t omaavien ajoneuvojen myynnin edistdmiseksi henkildautojen sekd kevyiden ja
raskaiden kuorma-autojen vero on erilainen. Ajoneuvot on luokitettu kolmeen ympiristéluokkaan
niin, ettd luokka III edustaa perusvaatimuksia, jotka vastaavat timan hetkisid EU:n vaatimuksia.
Luokka II edustaa ankarampia vaatimuksia, jotka yleenséd vastaavat EU:n tulevia vaatimuksia, kun
sitd vastoin luokka I edustaa vieldkin ankarampia vaatimuksia. Alunperin myyntivero oli erilainen,
mutta tilld hetkelld ero kohdistuu vuotuiseen ajoneuvoveroon ajoneuvon kiyttoidn viitend ensim-
miisend vuotena. Luokittelujirjestelmid kdytetdin usein ajoneuvojen markkinoinnissa, ja se on
todenndkoisesti vaikuttanut Ruotsin markkinoilla myytyjen ajoneuvojen tyyppeihin. Luokan I
henkildautoilla on pieni prosentuaalinen osuus markkinoista, luokan II osuus on 33 prosenttia, ja
loput ovat luokan III autoja.

Kotimaan lentojen ympdristovero

Vuonna 1989 otettiin kdyttdon hiilivetyjen ja NO,-pddst6jen vero kotimaan lennoilla. Vero on 12
Ruotsin kruunua (1,4 ecua) hiilivety- ja NO,-pdistokiloa kohti. Veron vaikutuksia on vaikea
mitata tarkoin, mutta voidaan viittdd, ettd se vaikutti suuret pidstt omaavien moottoreiden
palokammioiden laajamittaiseen aikaiseen vaihtamiseen. Tdmé alensi kotimaisen lentoyhtion
kustannuksia 60 miljoonasta Ruotsin kruunusta veroa kdyttdOnotettaessa 45 miljoonaan Ruotsin
kruunuun ympdristdystdvillisempien moottoreiden tultua asennetuiksi.

Henkiléautojen romutusmaksu

Vuonna 1975 otettiin kdytt66n 250 Ruotsin kruunun suuruinen maksu uusien autojen myynnissi:
tarkoituksena oli estdd hyléttyjen henkildautojen tuhlaaminen. Tuotto kidytettiin maksamalla 300
Ruotsin kruunun suuruinen palkkio niille, jotka saivat romutustodistuksen valtuutetulta
romutusyhtioltd. Kun jérjestelmd otettiin kiytt6on, romutettujen autgjen suhde uusiin autoihin’
kasvoi. Vuonna 1988 maksu korotettiin 300 Ruotsin kruunuun ja palkkio 500 Ruotsin kruunuun;
vuonna 1992 maksu korotettiin edelleen 850 Ruotsin kruunuun samalla, kun otettiin kdyttdon
eriytetty romutuspalkkio, joka oli korkeampi autoista, joille oli edellisen 14 kuukauden kuluessa
suoritettu turvatarkastus.

On selvid, ewtd markkinoihin perustuvien kannustimien kehittimisessd on otettava huomioon
Euroopan yhteison perustamissopimus eikd sisimarkkinoiden tehokas toiminta saa hdiriintyd. Yh-
teison kehyksen kehittiminen saattaa olla tarpeen niiden tehokkuuden lisddmisessd.
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7. MELU

7.1 Johdanto

Monet eurooppalaiset pitivit liikkenteen seki teollisten ja vapaa-ajan toimintojen aiheuttamaa
melua tirkeimpana paikallisena ympéristbongelmana erityisesti kaupunki- ja vuoristoalueilla.
Yleison taholta tulleiden melua koskeneiden valitusten lisddntyminen erityisesti 1980-luvun
puolivilista ldhtien (lisdysti 66 prosenttia esimerkiksi Englannissa ja Walesissd (CEST 1993))
osoittaa yleisen huolestumisen kasvua. Liikenteen melu hdiritsee ihmisid enemmén kuin mikaén
muu melulihde, ja kaikkien liikennemuotojen jatkuva kasvu ja liikkenteen lisd4ntynyt paikallinen
ja ajallinen laajentuminen ylittai ongelman ratkaisemiseksi tihdn mennessé tiytintGonpantujen
poliittisten toimenpiteiden vaikutuksen.

Lihimenneisyydessa suoritetuissa tutkimuksissa on arvioitu, ettd yli 20 prosenttia unionin
vdestostd (lihes 80 miljoonaa ihmistd) altistuu péivdsaikaan hyviaksyttdvét tasot ylittdville
liikenteen melulle (yli 65 dB(A)). Lisdksi 170 miljoonaa kansalaista altistuu melutasoille, jotka
aiheuttavat vakavaa haittaa (sellaisena kuin sen on méiritellyt Maailman terveysjarjesto - 55-65
dB(A):n vililld). Tieliikenteen melu on hallitseva ldhde - 19 prosenttia unionin viaestosta
altistuu sellaiselle tieliikenteen melulle, jonka tasoa ei voida hyviksya. Rautatieliikenteen osalta
vain 1,7 prosenttia vdestOstd ja lentoliikenteen osalta yksi prosentti véestdstd altistuu lisdksi
ndin korkeille tasoille. Tiedot ilmaistuista hdiridistd ovat riittimittdmat. Kansallisissa
kyselytutkimuksissa ei aina kdytetd kysymyksissd samoja sanamuotoja, jotta voitaisiin arvioida,
millaisena melu koetaan (vaan melun haitallisuutta kuvataan toisistaan poikkeavilla ilmaisuilla;
esim. hdiritsevd, kiusallinen, rasittava). Vertailukelpoisia tietoja on kdytettivissd vain neljasta
maasta, Saksasta, Ranskasta, Yhdistyneestd kuningaskunnasta ja Alankomaista. Tama osoittaa,

ettd tielitkenne ndyttdd hiiritsevdn 20-25 prosenttia vaestOstd ja rautatiemelu 2-4 prosenttia
(INRETS 1994).

Viimeisiltd 15 vuodelta olevissa tiedoissa ei ilmene merkittivda parannusta altistumisessa
liikenteen melulle. Vaikka altistumistasot pysyivit melko vakaina 1980-luvun alussa ja vaikka
toimenpiteet yli 70 dB(A):n "mustien pisteiden" osalta ovat olleet onnistuneita, lisddntymistd
55-65 dB(A):n tasossa tapahtui vuosikymmenen lopussa useissa Linsi-Euroopan maissa
ilmeisesti nopeasti kasvavan tieliikenteen johdosta (INRETS 1994). Tiedot osoittavat, ettd

voimakkaasti altistuvien madrdt laskevat, mutta etti kokonaisongelma pahenee. Monilla

kaupunkialueilla litkennemelun huiput eivat kasva, mutta altistumisajat suurelle melulle pitene-
vit,

7.2 Olemassa oleva lainsiddinto on ollut vain osittain onnistunutta

Euroopan yhteison ajoneuvojen melupéist6ja koskeva lainsiidantd on ollut voimassa yli 25
vuotta henkildautojen ja raskaiden ajoneuvojen osalta ja 15 vuotta kaksipyoriisten ajoneuvojen
osalta. Ensimmdisten direktiivien taytintoonpanosta ldhtien nykyiselld sdintelylld on saavutettu
erityismelutasojen viaheneminen 60 prosentilla moottoripyorien osalta, 85 prosentilla
henkildautojen osalta ja yli 90 prosentilla raskaiden ajoneuvojen osalta. Tama lainsdadant6 on
maailman ankarimpia. Tieliikenteen todellisten melutasojen lasku on kuitenkin ollut paljon
vidhdisempi: vain 1-2 dB(A). Tamén alhaisen tehokkuustason syiksi on todettu seuraavat seikat:
tieliikenteen kasvu, liikenteen sujuvuuden kirsiminen, liikenneolot yleisesti sekd renkaiden ja
tien yhteisvaikutuksen aiheuttaman melun alennettavuuden matalampi kynnys (Sandberg 1993).
Pelkastdain asetusten varassa olemisen haittoja on se, ettd koemenettely (ISO R 362) ei heijasta
todenmukaisia ajo-olosuhteita, ja se, ettd ilman sdannollistd katsastusmenettelyd, jonka avulla
varmistettaisiin akustisten suunnitteluominaisuuksien siilyminen, melutasot voivat ajan myoti
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lisdéintyd. Esimerkiksi moottoripyérien pakoputkien d4nenvaimentimien muuttaminen voi lisiti
melutasoa 10 dB(A):1la. Euroopan unionin viidennessi ympiristonsuojelun toimintaohjelmassa
asetetut tavoitteet vuoteen 2000 mennessd ovat, ettd vaeston altistuminen 65 dB(A):a ylittaviin
yoaikaisiin tasoihin olisi véhitellen poistettava ja olisi varmistettava, etti mihinkéiin aikaan ei
ylitetd 85 dB(A):n tasoa. Tavoitteena on lisiksi varmistaa, etti se osa viestosti, joka altistuu
55-65 dB(A):n vililli oleville tasoille ja 55 dB(A):ta alittaville tasoille, ei liséintyisi.

Ajoneuvojen melupaistdjen kokonaismelutasoja rajoittavan lainsdidianndn tuleva vaikutus on
todennékdisesti jatkossakin rajoitettu, ja tehokkaat meluntorjuntatoimenpiteet vaativat lisiin-
tynyttd turvautumista muihin vilineisiin kuten maankdyton suunnitteluun ja taloudellisiin
vélineisiin yhdistettynd ankarampiin vaatimuksiin. Jotta korostettaisiin enemmén saastuttaja
maksaa -periaatetta, erityisesti taloudellisten vilineiden osuuden olisi lisddnnyttiva.

7.3 Liikenteen meluongelmasta aiheutuvat kustannukset

Vuonna 1993 tehtyja tutkimuksia koskevassa yleiskatsauksessa (Quinet 1993) todettiin, ettid
melusaasteesta aiheutuvat kustannukset ovat arviolta 0, 1-2 prosenttia BKT:sta. Yleensi kustan-
nusten vélttimiseen perustuvaan ldhestymistapaan pohjautuvat tutkimukset antavat alhaiset
melukustannusarvot, alle 0,1 prosenttia BKT:sta, kun siti vastoin maksuhalukkuuteen
perustuvaa ldhestymistapaa kiyttavissi tutkimuksissa saadaan korkeampia arvoja osittain siksi,
ettd ne suoritetaan maissa, joissa tulo henkei kohti on suurempi. Maksuhalukkuusmenetelma
on tissd asiakirjassa esitetyn periaatteen kanssa yhdenmukaisin (katso liite 2).

7.4 Taloudelliset viilineet

Taloudellisten vilineiden kiyttd liikenteen ja erityisesti tieliikenteen melun viahentimiseksi ei
ole yleinen Euroopassa, vaikka OECD tulikin kertomuksessaan "Meluntorjunta 1990-luvulla”
(OECD 1991) siihen tulokseen, etti taloudelliset melunvihentimiskannustimet ovat
osoittautuneet tehokkaiksi tieliikenneajoneuvojen osalta niissa harvoissa tapauksissa, joissa niiti
on kiytetty. Lukuun ottamatta lentokonciden alalla esiintyvdi melua melumaksuja on kiytetty
vieldkin vihemmdén kuin kannustimia, ja silloin, kun niitd on kiytetty, ne on yleisesti asetettu
liian alhaisiksi, jotta ne olisivat kannustaneet melun vihentimiseen. Niiden tirkeimpini
tehtdvind on ollut varojen kerdiminen melunhallintatoimenpiteisiin kuten rakennusten
eristimiseen.

Laskeutumismaksujen'® vaikutus lentokoneiden melun vihentimiseksi on edelleen episelvi.
OECD:n arviossa vuodelta 1990 viitettiin, ettd teho oli ollut huono eiki ollut vaikuttanut
lentoyhtididen lentokonevalintoihin, kun sitd vastoin kertomuksessa Saksan tilanteesta (Walter
et al 1993) viitattiin melkoiseen menestykseen.

Melua aiheuttavien ajoneuvojen verottamismahdollisuuksiin sisdltyvdt seuraavat: uusien
ajoneuvojen vero niiden meluluokan perusteella (joka voi riippua melupddstoistd ja
kédyttotarkoituksesta/keskimdardisestd vuotuisesta ajomatkasta) tai vuotuinen meluluokasta riip-
puva vero. Téllaista veroa voidaan kdyttad yhdessd kdytOnaikaisten tarkastusten kanssa, joissa
todetaan, etti ajoneuvo yhé kuuluu asianomaiseen meluluokkaan (timé antaisi toimijoille myos
mahdollisuuden vdhentdd vuotuista veroaan asentamalla melunvdhentimislaitteita). Kolmas

En taloudellisia vilineita koskeva yhteenveto, joka on tehty INRETSin (1994) komissiolle
suorittaman tutkimuksen perusteella.
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mahdollisuus on meluisille ajoneuvoille méaarattiava vero silloin, kun niitd kiytetdin ympériston
kannalta herkilld alueilla.

Valmistajien maksamien meluverojen etuna on se, etti ne kannustavat heitd tuottamaan
hiljaisempia ajoneuvoja. Jos kdyttdjat maksavat, tima kannustaa heiti kuitenkin vihentimédéin
melua huoltamalla ajoneuvoa, asentamalla parempia meluntorjuntalaitteita ja kdyttimailld
ajoneuvoa vihemman (olettaen, etti verot riippuvat kdytonaikaisesta melusta ja ajomatkasta).
Esimerkiksi Itdvallassa suunnitellaan vuonna 1996 tienkdyttdjamaksun kiyttd6nottoa, joka olisi
eriytynyt ajoneuvojen melun (ja myds paastdjen) mukaan.

Teiden hinnoittelun seurauksena olisi oltava tieverkoston optimaalinen kiyttd, ja tdmi voi
johtaa sekd meluhaitan lisiintymiseen (esimerkiksi jos nopeudet kasvavat) ettid vihenemiseen.
Meluun perustuvan kustannustekijan lisddmisen maksuun pitdisi kuitenkin kannustaa
viahentimiin melua nailla reiteilla.

Avustuksia alhaisen melutason omaavien kuljetusajoneuvojen ostamiseksi on kiytetty
kannustimina Saksassa ja Alankomaissa. Noin kymmenen vuoden ajan Alankomaissa raskaiden
ajoneuvojen kiyttdjille tarjottiin kahden renkaan hinnan suuruinen tuki, jos he ostivat ja kiyt-
tivit danenvaimennusjdrjestelmilld varustettuja ajoneuvoja. Tuen tasot olivat 7,5 prosenttia ja
viisi prosenttia 6 dB(A):n ja 3 dB(A):n melun alentamisesta. Liikennditsijat maksoivat hiljenta-
mistoimenpiteistd aiheutuneet kustannukset. Nyt lakkautetun ohjelman tuloksena oli
matalammat erityismelutasot, ja yli 60 prosentissa tdlla hetkelld Alankomaissa kdytettivista
kuorma-autoista melutaso on 5 dB(A) timénhetkisid vihimmadisvaatimuksia pienemmaét. Saman-
laisia jarjestelmia on kiytossd Saksassa. Vaikka timéntyyppiset aloitteet ovat soveltamisalaltaan
rajoitettuja, ne ovat todenndkoisesti tulevaisuudessa yleisempid, ja niihin voitaisiin sisillyttia
kannustimia alhaisempaa melua aiheuttavien renkaiden ja tiepinnoitteiden kiytt6on: renkaiden
ja tien aiheuttama meluongelma on tirked melunalentamispolitiikan osa tulevaisuudessa.

Melun vihentimisen tukemisen asemesta voitaisiin antaa korvausta niille, joihin se vaikuttaa.
Melun ja muiden ympdristdvaikutusten aiheuttaman talojen hinnanalennuksen korvaaminen on
hyvin vakiintunut politiikka. Korvauksen tirked tekijia on se, etti joissakin tapauksissa
saastuttaja tai saastuttamisesta paat6ksen tekevd viranomainen saattaa itse joutua maksamaan
korvauksen. Niin on erityisesti suunniteltaessa uusia rautateitd, lentoasemia ja teitd, joissa
suunnitellut korvausmaksut voivat toimia asiaa hoitavan viranomaisen kannustimena
ympdristovaikutusten vihentimiseksi tai lieventimiseksi.

7.5 Poliittiset johtopdiitokset

Taloudellisia kannustimia on kdytetty maksujen tai tukien muodossa sekd lentokoneille ettd
ajoneuvoille. Todisteet viittaavat siihen, ettdi melutasoissa on saavutettu jonkin verran
vahennysta. - .

Vuotuisiin veroihin tai teiden hinnoitteluun perustuvien lisikannustinjarjestelmien tai tulevien
kannustusjirjestelmien kehittimistd ajoneuvoja varten voidaan edistdd niin kauan kun se on
tehokasta. Rautateiden osalta raidemaksuja voitaisiin sdddelld junien ominaisuuksien seki
alueellisten ja paikallisten olojen mukaisesti.

Komission yksikot harkitsevat parhaillaan ympéristonsuojelukysymystd lentoasemamaksujen
laajemmassa yhteydessd. Ne ovat esittineet neuvotteluasiakirjan, jossa hahmotellaan lento-
asemamaksujen yleinen kehys Euroopan unionissa. Asiakirja perustuu kolmeen
perusperiaatteeseen: kustannuksiin, syrjimittdmyyteen ja avoimuuteen. Jotta varmistettaisiin
ulkoisten kustannusten kuten melun ja ruuhkautumisen sisillyttdminen hintoihin, asiakirjaan
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on sisdllytetty mahdollisuus maksujen eriyttimiseen, ja titd seikkaa kisitelldin myds komission
parhaillaan suorittamassa ajoneuvoverotuksen yleisessd uudelleentarkastelussa.

Komissio on myds paittanyt valmistella melupolitiikkaa koskevan tiedonannon hyvaksyttiviksi
vuonna 1996, ja siind pyritdin laatimaan toimintasuunnitelma melun vihentimiseksi.
Tiedonanto sisdltdad: lyhyen katsauksen yhteison melutilanteeseen, analyysit tdhdn mennessi
toteutetuista yhteison ja jasenvaltioiden torjuntatoimenpiteistd ja jo sovelletut melun
laatuperusteet. Tatd seuraa keskustelu tavoista, joilla voidaan varmistaa, ettd yleisd on perilld
melutilanteesta, aiheellisista yhdenmukaistetuista melun altistusindekseistd sekd melutasojen
vahentamiscksi toteutettujen eri toimenpiteiden kustannuksista ja eduista. Se sisaltid myos
keskustelua eri (yhteisdn, kansallisten ja paikallisten) toimijoiden tehtévistd.
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8. LIIKENTEEN ULKOISET TEKIJAT: KUSTANNUKSET JA PO-
LIITTISET VAIHTOEHDOT

Téssd luvussa esitetddn yhteenveto ulkoisista kustannuksista olemassa olevista todisteista ja
joitakin alustavia johtopaitoksid niiden suuruudesta, jakautumisesta eri liikennemuotojen kesken
ja muista ominaisuuksista (8.1). Sen jilkeen ehdotetaan yleisperiaatteita olemassa olevan
poliittisen ldhestymistavan tidydentimiseksi vilineilld, joiden tarkoituksena on sisillyttii
ulkoiset kustannukset hintoihin (8.2). Lopussa on lyhyt yleiskatsaus konkreettisista
toimenpiteistd, joita voidaan toteuttaalyhyelld/keskipitkalla aikavalilld siirryttiessa tasapuoliseen
ja tehokkaaseen liikenteen hinnoittelujirjestelmain.

8.1 Yhteenveto ulkoisista kustannuksista kiytettivissi olevista todisteista

Vaikka kustannusarviot vaihtelevat paikallisten olosuhteiden ja kdytettyjen arviointimenetelmien
mukaan, ndyttdd joka tapauksessa hyddylliseltd saada kisitys ulkoisten kustannusten kokonais-
mairdstd ja niiden jakautumisesta eri liikennemuotojen kesken. Taulukossa 8.1 esitetdin
tulokset komission toimeksiannosta suoritetusta olemassa olevan kirjallisuuden tarkastelusta.
Liite 10 sisiltdd yleiskatsauksen &skettdisestd tutkimuksesta, joka kattaa myos lento- ja
laivaliikenteen. Niiden tutkimusten tulokset osoittavat, ettd:

° Liikenteen ulkoiset kustannukset ovat suuret, vaikka ruuhkautumiskustannuksia ei
otettaisi huomioon.

° Tarkeimmét ongelmat vallitsevat tie- ja lentoliikenteessd, vaikka ulkoisia tekij6itd
esiintyykin myds rautatie- ja laivaliikenteessa. Tielitkenteen osuus kokonaiskustannuk-
sista on yli 90 prosenttia, ja kustannukset matkustajaa ja ajoneuvokilometrid kohti ovat
suuruusiuokaltaan merkittdvampid kuin rautatie- ja laivaliikenteessa.

° Kun ruuhkautuminen jitetdin ottamatta huomioon, onnettomuudet ja ilman
pilaantuminen ovat tirkeimmét yksittdiset ulkoiset tekijat.

° Tieliikenteen ulkoiset kustannukset ovat huomattavasti suuremmat kuin liikenneverojen
ja infrastruktuurikustannusten vélinen ylijdama (arvioitu noin 65 miljardiksi ecuksi;
katso 4 luku).

Kun otetaan huomioon tieliikenteen hallitseva asema henkilo- ja tavaraliikenteen
kokonaismadrissd, on hyddyllista eritelld tarkemmin tieliikenteen tuloksia. Taulukossa 8.2 on
jonkin verran lisdtietoa Ranskan tieliikenteen ulkoisten kustannusten jakautumisesta erilaisten
tienkdyttdjien ja paikkojen kesken. Laadulhnen kuvio on hyvin samanlamen kuin taulukossa
8.1 ja muissa kertomuksissa.

Muut johtopaatokset, jotka voidaan tehda ndiden ja samankaltaisten tietojen perusteella, ovat:

° Henkiloliikenteessd henkildautojen ja moottoripydrien ulkoiset kustannukset ovat
suurimmat (linja-autoilla on korkeat ulkoiset kustannukset ajoneuvokilometria kohti,
mutta alhaiset kustannukset matkustajakilometrid kohti - edellyttden, ettd niissd on
kohtuullisesti matkustajia).

° Kaupunkiliikenteen ulkoiset kustannukset ovat hyvin suuret, kun sitd vastoin

maaseutuliikenteen kustannukset ovat melko alhaiset. Jos otetaan huomioon
infrastruktuurikustannusten ja verojen erotus maaseutuliikenteen osalta, liikenteen
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hinnat nayttiisivit melko hyvin vastaavan kokonaiskustannuksia. Moottoripyordt ja
kuorma-autot muodostavat poikkeuksen tisti saAnnosta.

Taulukko 8.1 : Liikenteen ulkoiset kustannukset (ecua / 1 000 matkustajakilometrisi & tonnikilometrii) -
ilman ruuhkautumista

Tieliikenne Rautatieliikenne
Matkustajat Rahti Matkustajat Rabhti
Onnettomuudet 18 13 3 2
Melu 2.5 3.2 2.5 1.8
Ilman 15 17 2.5 1.5
pilaantuminen ja
saa
Yhteensa 35.5 33.2 8.0 5.3
Ulkoiset kustannukset yhteensd (miljardia ecua vuodessa) Yhteensi
118.4 32.1 1.9 1.6 154
% 77% 21% 1% 1% 100%
[ahde: Komission yksikot (1994)

®Useissa jdsenvaltioissa dieselkdyttOiset henkil6autot ja kevyet pakettiautot maksavat
huomattavasti vahemmaén veroa kuin bensiinikdyttdiset ajoneuvot, mistd johtuen verojen ja
yhteiskunnallisten kustannusten vélinen ero on huonompi kuin bensiinikdyttdisten autojen
ollessa kyseessa.

e Ulkoisten kustannusten vilinen ero kaupunki- ja maaseutualueilla korostaa eriyttimisen
tirkeyttd. Tatd tukevat myos eri ajoneuvoluokkien viliset ymparisto- ja meluominaisuuksien
suuret erot (katso 6 ja 7 luku).

Kuten edelld 4 luvussa todetaan, kaikissa liikennemuodoissa esiintyy tarkeitd infrastruktuurin
takaisinsaantia koskevia seikkoja, joita on kisiteltiva. Kaytettavissd olevat todisteet yhdessa
viittaavat siihen, ettd samalla kun joissakin jasenvaltioissa yksityiset ajoneuvojen kayttdjat
niyttavdt tukevan raskaiden ajoneuvojen aiheuttamia tiekustannuksia, tiet kokonaisuutena
maksavat enemmin kuin niiden omat infrastruktuurikustannukset ovat (katso my®és liite 5).
Rautateilld ja sisdvesivaylilld kustannusten takaisinsaantisuhteet ovat paljon alhaisemmat, mutta
tima ndyttia osittain liittyvdn mittauskysymyksiin, infrastruktuurin yhteiskiyttoon useisiin tar-
koituksiin (sisdvesivdyldt) ja julkisiin palveluvelvoitteisiin (rautatiet).

Vaikka ulkoisten kustannusten tarkat arviot ovat epdvarmoja,. timi ei saisi olla syynd
toimenpiteisti pidattiytymiseen: tarvittavien muutosten suunta ja suuruusluokka tunnetaan
usein. Politiikkkaa, jonka mukaisesti otetaan asteittain kayttdon vilineitd ja nostetaan
kustannuksia hintoihin sisallyttivid maksuja ajan myo6ta lisdtietojen tullessa kdytettaviksi, on
pidettivd parempana kuin toimenpiteistd pidéttiytymistd. Tahan lidhestymistapaan olisi
yhdistettivd  ponnistelut ulkoisten kustannusten arvioiden parantamiseksi ja
yhdenmukaistamiseksi eri liikennemuotojen, ajoneuvoteknologian, maiden, alueiden ja ajan
osalta.
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Taulukko 8.2 : Tieverotus ja ulkoiset kustannukset, Ranska 1991 (miljardia Ranskan frangia)

Kaksi- Henkilbautot Kevyet Kuor- Linja- Yht.
pydriiset pakettiautot ma- autot
p D p D autot

Kaupunkiliikenne
- Verotulot 1.5 37.5 5.1 4.6 5.5 2.1 0.7 57
- Teiden kustannukset 1.3 20.3 5.8 3.6 8.0 4.7 0.5 442
- Verotulojen ja 0.2 17.2 0.7 1.0 -2.5 -2.6 0.2 12.8

teiden kustannusten

erotus
- Melu 0.7 5.4 1.5 0.8 1.5 0.4 0.1 10.4
- llman pilaantuminen 2 7.7 2 0.3 23 1.4 0.6 17.3
- Kasvihuoneilmid 0.1 2.9 0.7 0.4 1.2 0.4 0.1 5.7
- Onnettomuudet 4.7 11.8 3.4 0.2 0.5 0.3 0.1 21.0
- Ruuhkautuminen® 0 9.5 2.8 1.9 4.1 0.7 0 19
- Ulkoiset 7.5 37.2 10.1 4.6 9.6 3.3 0.9 73.5

kustannukset

yhteensa
- Erotus: julkiset -7.3 -20.0 -11.4 -3.6 | -12.1 -5.9 -0.7 -60.7

kustannukset/tulot

vidhennettynd ulkoi-

silla kustannuksilla
Erotus/km (centimes) -73 =23 -46 -30 -47 =292 -108 -
Maaseutuliikenne
- Verotulot 1.6 54 11.8 3.6 3.8 22.5 2.9 100.2
- Teiden kustannukset 0.9 23 10 2.3 35 19.8 1.7 61.2
- Verotulojen ja 0.7 31 1.8 1.3 0.3 2.7 1.2 39

teiden kustannusten

erotus
- Melu (] 1.0 0.4 0.1 0.1 0.4 0 2.0
- lman pilaantuminen 0.3 1.4 0.3 0.1 0.1 3.1 0.3 5.6
- Kasvihuoneilmio 0.1 3.2 1.4 0.3 0.6 2.5 0.2 8.3
- Onnettomuudet 2.4 12.2 53 0.4 0.6 2.7 0.2 23.8
- Ruuhkautuminen* - - - - - - - -
- Ulkoiset 2.8 17.8 7.4 0.9 1.4 8.7 0.7 39.7

kustannukset

yhteensi
- Erotus: julkiset 2.1 13.2 -5.6 0.4 | -1.1 -6.0 +0.4 -0.7

kustannukset/tulot

vahennettynd ulkoi-

silla kustannuksilla R
Erotus/km (centimea) -30 +9 -9 +3 -6 -25 +18 -
Erotus/km
(centimeii) -55 -3 -19 -13 -29 -46 -9 -
Kaikki liikenne

Tahde: ECMT/OECD (1993)
®lukuun ottamatta muiden ajoneuvojen aiheuttamaa ruuhkautumista

! Bensiini
2 Diesel
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8.2 Sisillyttiminen kustannuksiin litkennestrategian olennaisena tekijind

Aikaisemmin yhteison ja jasenvaltioiden liikennepolititkat ovat suurelta osin perustuneet
teknisten muutosten vaatimiseen ja vaatimusten asettamiseen ulkoisten tekijoiden vahentimisek-
si. Vaikka tdlla tavoin on saavutettu joitakin tirkeitd tuloksia, osa ongelmista on pahentunut.
Lisdksi jopa tapauksissa, joissa timdn lahestymistavan avulla on edistytty, liikenteen kayttdjilta
ei ole koskaan suoraan veloitettu jdljelle jaineitd kustannuksia. Heitd ei timédn vuoksi ole
kannustettu vdhentimdin enempdid niditd ulkoisia tekijoitd etsimdlla lisdkeinoja ulkoisten
kustannusten vidhentamiseksi edelleen. Tamai tilanne merkitsee myos kilpailun védristymisti
litkennemuotojen ja liikennditsijoiden vélilld, koska ulkoisten kustannusten maksamisaste vaih-
telee unionin eri osissa.

Nykyinen poliittinen ldhestymistapa perustuu enimmaikseen sddntelyyn ja toimii padasiassa
ongelmakohtaisesti. Sen avulla on timéin vuoksi huomattavan vaikeata ottaa huomioon ulkoisten
tekijoiden keskindistd vaikutusta ja sovittaa yhteen erilaisia nakokohtia. Asianmukaisen
tasapainon 10ytyminen eri ongelmien vilille helpottuisi huomattavasti, jos ulkoisiin tekijoihin
voitaisiin liittdd hinta ja jos parhaat useiden samanaikaisten ongelmien ratkaisemistavat
voitaisiin jattda yksittdisten litkenteen kdyttdjien pédtettdviksi. Taman vuoksi edistyminen
kustannusten siséllyttimisessd hintoihin tekist mahdolliseksi johdonmukaisemman poliittisen
kehyksen rakentamisen hyvin monien toisiinsa liittyvien liikenneongelmien ratkaisemiseksi.
Tami merkitsisi myOs nykyisten poliittisten yhdistelmien tasapainottamista uudelleen ja
muodostaisi tirkedn lisdn olemassa oleviin sdintelypolitiikkoihin, intermodaalisen infrastruk-
tuuriverkon kehittimiseen, tutkimus- ja kehitysohjelmiin ja rautateiden ja sisdvesiviylien
sisamarkkinoiden kehittimisti koskeviin politiikkoihin. Ellei yhteiskunnallisia kustannuksia
saada tdysimairdisesti takaisin kaikissa liikennemuodoissa, yhteison intermodaalinen poliittinen
strategia pettdisi, koska kilpailuolosuhteet eivit olisi tasapuoliset kaikkialla unionissa.

On selvda, ettd sddntelyn ja taloudellisten vilineiden tarkkaa tasapainoa on harkittava huolella
tapauskohtaisesti yleisen poliittisen strategian puitteissa. Tami edellyttid ajan mittaan
suoritettavaa lisdanalyysid ja politiikkkojen huolellista valmistelua. Laatikossa 8.1 esitetdin
joukko periaatteita, jotka voisivat tukea hinnoittelupolitiikkaa. Niiden periaatteiden tarkoi-
tuksena on edistdd sekd liikenteen tehokkuutta ettd liikenteen hinnoittelun tasapuolisuutta.

Eri tutkimukset viittaavat siithen, ettd siirtyminen kohti tehokasta ja tasapuolista hinnoittelua
ylld olevien periaatteiden pohjalta on omiaan luomaan huomattavia etuja, koska ldhestymistapa
alentaisi hyvin tehokkaasti perustana olevia ulkoisia kustannuksia. Laatikossa 8.2 kerrotaan
tutkimuksesta, joka suoritettiin Brysselin kaupungin toimeksiannosta (1 miljoona asukasta) ja
joka viittaa siihen, ett tillainen hinnoitteluun perustuva ldhestymistapa parantaisi hyvinvointia
noin 150 miljoonalla eculla vuodessa.
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Laatikko 8.1: Tasapuolinen ja tehokas hinnoittelu: periaatteet

Hintoihin sisdllyttimisstrategian - tavoitteena on lisitd sekd Euroopan liikennejérjestelmén
tasapuolisuutta etti sen tehoa ndiden ilmausten laajimmassa merkityksess. Tamian
polititkkan tavoitteena on huolehtia siitd, ettd hinnat heijastavat kustannuksia niin, etti
litkeyritykset ja kansalaiset voivat perustaa paitoksensi oikeille hintasignaaleille. Toxsten
kiyttijien osalta timid merkitsee korkeampia hintoja, toisten osalta alhalsempla Jos
politiikka on onnistunutta ja liikenteen kayttajat. mukauttavat kiytoksensi ja tekniikan,
jarjestelmdstd saatavat tulot voisivat vihetd ulkoisten tekijdiden vahetessd tulevaisuudessa.

Tallaisen strategian pcnaatteetvondaan tiivistid seuraavasti:

Hinnat voitaisiin yhdistii mahdollisimman liheisesti perustana oleviin kustannuksiin.
Timi lisdd sekd jdrjestelmin tasapuolisuutta - ettd -sen kustannustehokkuutta. Miti
enemmédn hinnat liiteti@n kustannuksiin, sitd suurempi on ulkoisten tekijoiden
vahenemmen Ja hyvmvommn "hsaantymmﬁn v ;

Maksut voxslvat taman 'ZVUO _ A a kayttaytymlsen sopeuttamista
ulkoisten tekijoiden vahentﬁmxseen on palkittava alhaisemmilla maksuilla. Eriyttimisen
asteessa olisi tietysti otettava ‘huomioon tistd aiheutuvat kustannukset ja tarve turvata
avoimuus;

Hintarakenteen olisi oltava selkei liikenteen kayttajan kannalta. Liikennejérjestelmén
yhteiskunnallisia kusumnuksna ja maksuja koskev1en yksityiskohtaisten tilien
Julkmsemlsta on kannustettava

Veloitukset elva "saa he “
kansalaisten: valilld
kustannukset todel isuu

otq;en eivatki eri jasenvaltioiden
niiden ma.lden viranomaisille, joissa.

Kaikissa liikennemuodoissa yksittdisten matkOJen hinnat olisi saatettava paremmin
vastaamaan niisti matkoista yhteiskunnalle aiheutuvia kokonaiskustannuksia (eli myos
onnettomuuksista, ympanstosta melusta alhcutuvxa kustannuksia seki infrastruktuuri-

ja ruuhkautumiskustannuksia);

Koko infrastruktuuriverkkojen tiysimairiiset infrastruktuurikustannukset olisi saatava
takaisin liikenteen kayttdjiltd pitkilld aikavalilld, ellei infrastruktuuria ole rakennettu
muista poliittisista syistd. Tama tarkoittaa mahdollisen lisimaksun maksamista silloin,
jos marginaalisiin infrastruktuuri- ja ruuhkautumiskustannuksiin perustuvat maksut
eivit kata infrastruktuurin kokonaiskustannuksia;

Lisimaksujen madrdaminen yksinkertaisista tulonhankkimissyista (siis yli sen, miti
tarvitaan kustannusten sisallyttamiseksi hintoihin) on omiaan johtamaan véiristymiin
sekd koko talouselamdssi ettd liikennejarjestelmdssd. Naitd kustannuksia olisi
verrattava vaihtoehtoisiin verotulojen hankkimistapoihin.
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Laatikko 8.2 : Tasapuolinen ja tehokas
litkenteen hinnoittelu Brysselissd

Tasapuolisen ja tehokkaan liikenteen hinnoittelun etuja voidaan kuvata tutkimuksella, joka

rahoitettiin yhteison neljdnnestd T&K -kehysohjelmasta ja jossa tutkittiin liikenteen ulkoisten kus-
tannusten sisdllyttdmisestd hintoihin aiheutuvia seurauksia useissa Euroopan kaupungeissa. Téssd
laatikossa kerrotaan tuloksista Brysselin kaupungin osalta.

Brysselin liikenteen keskimdardisten huippunopeuksien ennustetaan laskevan 38 km:std tunnissa
vuonna 1991 23 km:iin tunnissa vuonna 2005, ellei poliittisiin lisitoimiin ryhdytd. Vaikka
parantunut ajoneuvotekniikka vihentdi ilman pilaantumista, paastoistd aiheutuisi silti huomattavia
kustannuksia. Sama pétee onnettomuuksiin.

Tehokkaan hinnoittelustrategian kiyttonottamisella, jolla kustannukset tuodaan lihemmis
kdyttdjid, olisi huomattava merkitys perusliikenneongelmiin. Téllainen politiikka johtaisi henki-
I6autojen liikennehuippujen huomattavaan alenemiseen (-21,8 prosenttia) ja merkittdvadn julkisen
liikkenteen huippukdyton kasvuun (19,5 prosenttia). Ilman pilaantumisongelmat vihenisivét noin 50
prosentilla. Vuotuiset edut olisivat suuruudeltaan noin 150 miljoonaa ecua.

Politiikka sisdltdisi elektronisen teiden hinnoittelun ja pddstomaksut. Nimid vilineet eivit
todennakdisesti olisi tdysimddrdisesti kdytettdvissd ennen vuotta 2005. Kaaviosta B.8.1 ilmenee
kuitenkin, ettd my0s perinteellisemmilld vilineilld voitaisiin saavuttaa huomattavia etuja.

Kaavio B.8.1: Vaihtoehtoiset vilineet ulkoisten kustannusten sisillyttimiseksi
hintoihin Brysselissi - edut prosentuaalisena osuutena kaikkien
kustannusten siséllyttimisesti hintoihin

81 = Puhtaiden autojen tuet

B 2 = Julkisen likenteen lisatuet

# 3 = Polttoainevero (muut verot
poistetasn)

® 4 = Sukkulaliikenteen ruuhkamaksu

&5 = Ruuhka-ajan tietullit ja muun kuin
ruuhke-ajan tietullit kaikille ten
kéyttajilte (muut verot poistetaan)

1 ®6 = Taydellinen sisallyttaminen

hintoihin

Tamidn tutkimuksen tulokset ovat tietenkin karkea likiarvo, joka perustuu kiytettdvissd oleviin
tietoihin kustannuksista ja hintojen aiheuttamista kdyttdytymismuutoksista. Niitd ei pitdisi tulkita
lilan kirjaimellisesti. Téastd ja samankaltaisista tutkimuksista saatu viesti on kuitenkin selked:
edistyminen kohti tasapuolista ja tehokasta hinnoittelua voi aikaansaada huomattavia etuja.

Taulukko B.8.1 : Ulkoiset kustannukset Brysselissi, 2005 (miljoonaa ecua piivissi)

Ei lisi- Tasapuolinen ja

politiikkoja tehokas hinnoittelu
Melu 0,131 0,126
Onnettomuudet 0,964 0,789
Iiman pilaantuminen 0,196 0,094
Matkanopeudet (km/h) 23 38

[ ihde: Ochelen ja Proost (1995)
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Tasa-arvon ottaminen huomioon

Toisinaan vditetddn, ettd liikennekustannusten sisdllyttdmiselld hintoihin on kielteisid
tasa-arvovaikutuksia: koyhat kirsivit eniten. ‘ '

Vaikka ei voidakaan estidi

sitd, ettd toiset melko alhai- Yksityisliikenteeseen kiytetyt varat prosentteina talouksien

sia tuloja nauttivat henkil6t kokonaiskulutuksesta tuloryhmittiin.

maksavat melko korkeita

maksuja, voidaan helposti

osoittaa, ettdA timid ei

yleisesti pidd paikkaansa. 20 e Saksa
Kagviosta 8.1 ilmenee, ettd 15 4 = Espanja
unionissa varojen  kdytto

yksityisliikenteeseen (eli | £ 10 —#—Ranska
henkildauton omistukseen ja —®— Irlant
kiytté6on) nousee 5 —8—ltalin
voimakkaasti tulojen myota: 0 % . , [ Alankomaat
joissakin maissa rikkaimmat g g g 9 g

25 prosenttia  kiyttavit 2 5 g g g

kaksinkertaisen osan tulois- ® _n

taan tihdn palveluun neljannes

koyhimpain 25 prosenttiin
verrattuna. Siltd osin kuin  Kaavio 8.1

kustannusten  sisdllyttiminen

hintoihin nostaa auton kdyttokus-

tannuksia - mitd ei aina tapahdu - rikkaat kdrsivdt keskimdirin enemmdén kuin kdyhat. Tastd
huolimatta lisdys voi aiheuttaa suhteellisesti enemmin vaikeuksia pienituloisille henkiléille.
Tadmd yleishavainto ei sen vuoksi tarkoita sitd, ettd kustannusten siséllyttamiselld hintoihin ei
koskaan olisi kielteisid vaikutuksia alhaisen tulotason talouksiin, ja tutkimuksissa on todettu
mahdollisia tapauksia (olisi erityisesti viltettivd sitd, ettd syntyy tapauksia, joissa "henkilGitd
estetdin liikkumasta"). On selvdd, ettd suunniteltaessa mitd tahansa kustannukset hintoihin
sisdllyttavad strategiaa, on otettava tdysimdirdisesti huomioon sen vaikutus eri kuluttajaryhmiin,
ja mahdollista lisdpolitiikkojen tarvetta, jotka mahdollisesti rahoitettaisiin hankituista tuloista,
on tarkasti tutkittava (katso liite 3).

Kilpailukyky ja tyollisyys

Liikennekustannukset vastaavat keskimairin vain 2,8 prosenttia tuotteen loppuhinnasta
unionissa, mistd yksi kolmasosa (yksi prosentti) liittyy tieliikenteeseen. Useimpien
teollisuudenalojen osalta liikennekustannukset edustavat 1-4 prosenttia myyntiarvosta (katso
kaaviota 8.2). Yleensd liikennekustannukset alenevat tuotteen arvon kasvaessa: yksittdisten
tuotteiden kohdalla kokonaiskustannuksista prosentteina laskettujen liikennekustannusten ja
tuotteen kiloa kohti lasketun arvon vililla vallitsee voimakas kddnteinen suhde. Korkeimmat
kustannukset esiintyvat silloin, kun alhaisen lisdarvon omaavia tuotteita myydain matkojen
ollessa pitkid (esimerkiksi mannertenvilinen kauppa). Liikennekustannukset prosentuaalisena
osuutena kokonaismyyntihinnasta voivat esimerkiksi olla niinkin korkeat kuin 18 prosenttia
valuraudan osalta mannertenvilisessd kaupassa. Niissd tapauksissa merikuljetuskustannukset
ja satamamaksut ovat melko tirkeit. Jopa mannertenviliset kuljetuskustannukset voivat kuiten-
kin olla melko alhaiset: esimerkiksi Saksassa myydyn pakistanilaisesta Tunisiassa kehrdtysti
puuvillasta Marokossa ommellun t-paidan kuljetuskustannukset ovat vain 2,7 prosenttia myynti-
hinnasta. Lisiksi Euroopan sisdisessa kaupassa kuljetuskustannukset ovat yleensa melko alhaiset
jopa maataloustuotteiden osalta, joiden suhteellinen arvo tuotekiloa kohti on melko alhainen
(noin 5 prosenttia kokonaisarvosta).
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Kuljetuskustannukset muodostavat vain osan logistiikan kokonaiskustannuksista, joihin
sisdltyvdt myos varaston hallintakustannukset ja muut varastoon liittyvdt kustannukset. Itse
asiassa teollisuus kdyttdd yhd enemmidn uusia tuotantomenetelmid, kuten tuotteiden
valmistamista viime hetkessi varastointikustannusten alentamiseksi. Nima menetelmit riippuvat
huomattavassa méirin luotettavista kuljetuksista, ja niiden vuoksi Euroopan teollisuus on
altistunut kuljetuksen tehottomuudelle ja ruuhkautumiselle. Tehokkaan kuljetushinnoittelun edut
ja kustannukset vaihtelevat kuitenkin teollisuudenaloittain, ja sen vuoksi vaikutuksia yksittdisiin
aloihin olisi tutkittava timan alan politiikkoja suunniteltaessa. Komissio kdynnistia tutkimuksen
tastd asiasta (katso liite 11).

Kaavio 8.2 : Kuljetuskustannukset valituilla teollisuudenaloilla

7.00 §

o
8

0
8

) kokonaismyyntiarvosta
»
8

Now
8

8

8

o
8

Maatalous
Raskadljy
Sementti

Sahkolsitteet
Moottorisjo-
neuvot &
moottorit

Mastalouden ja
teollisuuden
koneet
Metallituottoet

Juomat
Tekstiilt &
vastieet

Nshka
Yhieensd

Toimistokoneet

Lihde: Eurostatin panos/tuotos -taulukot

Edistyminen kohti tasapuolista ja tchokasta hinnoittelua on kaiken kaikkiaan omiaan
huomattavasti vahvistamaan Euroopan teollisuuden kilpailukykyi. Ruuhkautumisen, ilman
pilaantumisen ja onnettomuuksien vdheneminen tarkoittaa sitd, etti niihin liittyvit, tilla hetkelld
Euroopan talouseldmén kokonaisuutena maksamat kustannukset alenevat. Esimerkiksi ruuhkau-
tumisen vihentiminen vdhentdd liikeyritysten ja kuluttajien menettimai aikaa. Pelkin
murto-osan poistaminen timan hetkisistd ruuhkautumiskustannuksista - jotka arvioidaan 120
miljardiksi ecuksi - merkitsisi jo huomattavia etuja. Tehokas tuotannon suunnittelu ja varastojen
hallinta on ehdottoman vilttamatonta nykyaikaiselle talouseldmalle, ja se edellyttdi luotettavia
toimituksia. Onnettomuuksien viheneminen johtaa alhaisempiin terveydenhoitokustannuksiin,
jotka merkitsevdt alhaisempia sosiaalisia maksuja. Ilman pilaantumisen vdhentiminen alentaa
my0s terveydenhoitolaskua ja lisad lisdksi maatalouden tuottavuutta (esimerkiksi vahentynyt
happamoituminen ja alhaisemmat otsonipitoisuudet).

Tehokas ja tasapuolinen hinnoittelu farkoittaa sitd, etti maksuista saatavat tulot vastaavat
perustana olevien liikenneongelmien vdhenemistd. Edellisissd luvuissa on késitelty erilaisia
tehokkaita vilineitd, jotka voidaan ottaa kidyttddn muuttamalla verotusjarjestelmin rakennetta
kokonaisveroastetta nostamatta. Korkeammat verotasot eivit missain tapauksessa ole ehdotetun
lahestymistavan tavoite. Sielld, missd saattaisi esiintya korkeampia maksuja, tuotot voitaisiin
sitd paitsi palauttaa talouselamé@in alentamalla muita veroja ja maksuja. Kasvua, kilpailukykya
ja tyOllisyyttd koskevassa valkoisessa kirjassa esitetyn analyysin  mukaisesti
sosiaaliturvamaksujen alennukset - erityisesti alhaisen tyOtaidon omaavalta tyGvoimalta -
vaikuttaisivat hyvin lupaavilta ja voisivat johtaa huomattaviin etuihin tydllisyyden
lisdantymisena.
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8.3 Poliittisten vilineiden asteittainen kdyttionottaminen ja niiden ensisijaisuusjirjestys

Vaikka kaikkia liikkennemuotoja olisi veloitettava tasapuolisesti suhteessa niiden aiheuttamiin
ulkoisiin kustannuksiin, tdssa asiakirjassa esitetyt kustannusarviot viittaavat siihen, ettd muita
litkkennemuotoja sivuuttamatta tieliikenne olisi asetettava etusijalle politiikkoja kehitettdessa.
Naissd politiikoissa olisi mahdollisimman pitkille otettava huomioon ulkoisten tekijéiden
vaihtelu ajoneuvotyypin, ajan ja paikan mukaan. Suunniteltaessa strategiaa, jolla kustannukset
sisillytetadn hintoihin, on tehtiva ero sen vililld, mikd on suotavaa pitkilld aikavalilla, ja sen
vdlilld, mitd voidaan saavuttaa lihitulevaisuudessa. Valittaessa timin ldhestymistavan
alkuvaiheissa kdyttoon otettavia vilineitd olisi kuitenkin selvisti otettava huomioon haluttu
pitkin aikavilin kehitys. Taulukossa 8.3 esitetddn ulkoisten kustannusten hintoihin
sisdllyttimiseen kiytettivissid olevat eri vilineet tieliikenteessd ja muissa liikennemuodoissa.
Pitkdn aikavilin poliittiset valineet edustavat mahdollisesti houkuttelevia vaihtoehtoja, koska
ne voidaan pitkdlti eriyttdd. Ne eivdt kuitenkaan ole tdlld hetkelld toimivia, ja niiden
tiytintdOnpanokustannukset olisi varmistettava ennen paatdsten tekoa.

Periaate maksujen yhdistimisestd ldheisesti kustannuksiin ja perustana oleviin
lilkkennevalintoihin vaatisi ihannetapauksessa sellaisten uusien vilineiden kdytt6dnottoa, joiden
avulla voidaan suorittaa hyvin tarkkaa eriyttimistd. Tdssd suhteessa tapahtuu parhaillaan huo-
mattavaa teknisti edistymistd. Liitteessa 4 on tilanneraportti elektronisista maksujarjestelmisti,
jotka pitkalla aikavalillld tarjoaisivat tehokkaan valineen infrastruktuurikustannusten ja
- ruuhkautumiskustannusten veloittamiseksi. Uusimpien jdrjestelmien avulla voidaan tiysimdirdi-
sesti kunnioittaa yksityisten liikenteen kdyttdjien yksityisyyttd (kdyttdmdlla alykorttitekno-
logioita). Muiden ulkoisten tekijoiden osalta dlykds "musta laatikko" (tai "vihred laatikko"),
joka rekisterdisi asiaan kuuluvat tekijét (esimerkiksi kuljetun matkan, ajoneuvon ominaisuudet,
pddstot) olisi erityisen tehokas viline "kustannuksiinsisillyttimismaksun" maédrittelemiseksi,
koska sen avulla voitaisiin eriyttdd veloitukset todellisten kustannusten mukaan. Tallaisia
vdlineitd on kehitteilld muihin tarkoituksiin (esimerkiksi "kuljetuskannan hallintaan"), mutta
on selvdi, ettd tarvittaisiin enemmain tutkimustyotd asianmukaisten laitteiden kehittdmiseksi,
jotka tdyttivat tekniset vaatimukset, liikenteen vaatimukset ja muut vaatimukset. Yhteyttd
elektronisiin tietullijirjestelmiin olisi myos tutkittava. Edellyttden, ettd kdyttkustannukset ovat
kohtuullisissa rajoissa, tdma olisi ndin ollen houkutteleva pitkédn aikavilin ratkaisu.

Olemassa olevan vuotuisen ajoneuvoveron ja polttoaineverojen suurempi eriyttiminen niin, etta
otettaisiin huomioon ilman saastuminen ja mahdollisesti melukustannukset, voisi ndyttii
tielilkkenteessd lupaavalta vaihtoehdolta, joka voitaisiin vihitellen ottaa kdyttdon
ldhitulevaisuudessa. Ndiden maksujen tason uudistamista olisi myos harkittava, mutta on
pidettava huoli siitd, ettd "puhtaita” ajoneuvoja ei sakoteta. Taméan vuoksi olisi parempi ottaa
kdytt66n maksujen keskimddrdisen tason korotukset samanaikaisen suuremman eriyttimisen
kera. Nditd seikkoja voidaan jélleen tarkastella meneillddn olevan ajoneuvoveron tarkastelun
yhteydessd. Samanaikaisesti voitaisiin kdyttdd sijainniltaan mairittyja tietulleja - suotavimmin
elektronisia - liikennekaytavissd, joissa on erityisen korkeat infrastruktuuri-, ruuhkautumis- tai
ilmansaastumiskustannukset. Téllaiset jarjestelmit ovat jo toimivia, ja ne voisivat muodostaa
hyodyllisen siirtymén edistyneempiin elektronisiin teiden hinnoittelujarjestelmiin. Ennusteen
pohjalta ruuhkautumiseen vaikuttavien toimenpiteiden voimakasta lisdamistd ei pitdisi lykata.

Onnettomuksiin liittyvdt ulkoiset kustannukset voitaisiin siséllyttdd hintoihin ilman suuria
teknisia muutoksia kiyttdmalla riskiin perustuvaa vakuutusjirjestelmid, joka kattaisi kaikki
yhteiskunnalliset kustannukset. Kuten 5 luvussa todetaan, useita tarkeita seikkoja on kuitenkin
vield ratkaistava, ennen kuin voidaan ryhtyé varsinaisiin tihdn suuntaan vaikuttaviin toimen-
piteisiin. Tami ei lisdksi saisi viedda huomiota samanaikaisen edistymisen tarpeelta muilla
aloilla kuten turvallisuuslainsdddanndssd, koulutuksessa, ajamisessa alkoholin vaikutuksen
alaisena, jne. Ajoneuvojen luokittelu niiden turvallisuussuoriutumisen nojalla ja ndiden tietojen
julkistaminen olisi lisdksi hyodyllinen lisitoimenpide molemmissa ldhestymistavoissa.
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Elektroniset maksujdrjestelmit ovat jo toimivia, ja ne otetaan todenndkdisesti véhitelleen
laajamittaiseen kdyttdon ensi vuosisadan alussa, kun siti vastoin on selvdi, etti kuluu
huomattavasti aikaa ennen koko verkon kattamista (noin vuonna 2015). Tamai viittaa siihen,
ettd olisi vakavasti harkittava viliaikaisratkaisuja. Raskaiden ajoneuvojen osalta kilometriveron
kiyttdonotto voisi olla lupaava vaihtoehto olemassa olevan maksujdrjestelmin ja
kehittyneemmén pitkén aikavilin jarjestelmin vilisen eron kattamiseksi. Kilometriveron avulla
voidaan tarkasti ottaa huomioon ajoneuvon ominaisuudet, jotka mairadvit melun, pdistot ja

tielle aiheutuneet vahingot, ja lisdksi se perustuu ajomatkaan.

Taulukko 8.3 : Tehokkaan ja tasapuolisen hinnoittelun mahdolliset poliittiset viilineet

Infrastruk-
tuurikustannukset
&
ruuhkautuminen

Lyhyt/keskipitka aikavali

Pitkd aikavili

Tieliikenne

Muut liikenne-
muodot

Tieliikenne

Muut liikenne-
muodot

- Enemmain
eriytymistd kayton
ja vahingon
mukaan olemassa
olevissa maksu-
Jjarjestelmissd
-Kilometrivero
raskaille
ajoneuvoille
(akselipainoihin
perustuva)

- Tietullit

- Infrastruktuurin
kayttoon liittyvat
maksut

- Ruuhkautumis- ja
infrastruk
tuurikustannusten
elektroninen
hinnoittelu

- Veloitukset
raide- ja muusta
infrastruktuurista

Onnettomuudet

- Edistyminen vakuutusjirjestelmien
sopeuttamisessa vastaamaan haluttua
pitkan aikavilin rakennetta

~ Luokittaminen

- Vakuutusjérjestelmit, jotka kattavat
taysimairiiset sosiaaliset kustan-
nukset ja eriytyvit vaaran mukaan
(esimerkiksi bonukset/korotukset)

Ilman saas-
tuminen ja melu

- HenkilGautoille:
paistoistd (ja
mahdollisesti ajo-
matkasta)riippuvat
vuotuiset verot

- Raskaille
ajoneuvoille:lisa-
maksut
kilometriveroon

- Enytetyt
valmisteverot
polttoaineen
ymparistbominai-
suuksien mukaan
- CO,-vero maail-
manlaajuisesta
lampenemisesta -
sama kaikille
litkkennemuodoille

- Pdistoihin perus-
tuvien maksujen
kayttoonotto, esi-
merkiksi melu-
paist6ihin
perustuvat lento-
liikenteessa

- Todellisiin paist6ihin/meluun
perustuvat maksut maantieteellisten
olosuhteiden (ja mahdollisesti
ajankohdan) mukaan eriytet tyine

kustannuksineen

Vaikka nykyisten jarjestelmien avulla ei voidakaan tehdd eroa ajan eikd paikan suhteen,
elektroniseen matkamittariin perustuva tai elektroniseen takografiin yhdistetty kilometrivero
edustaa huomattavaa nykyisten jirjestelmien parannusta. Jos elektronisen version kustannukset -
jotka tilld hetkelld arvioidaan noin 300 ecuksi - saataisiin laskemaan, ndiden jarjestelmien
kiyttodnottoa voitaisiin harkita myos yksityisautoilussa. Kilometriveron tiytintddnpanossa
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kéytettdvia teknisid laitteita voitaisiin kehittdi ajan kuluessa, kunnes niisté tulisi tulevaisuuden
elektronisia teiden hinnoittelun mustina laatikkoina toimivia valineita.

Samoin olisi katsottava, missd mairin olemassa olevia muiden liikennemuotojen veloituksia
voitaisiin muuttaa ulkoisten kustannusten erojen mukaisesti ja saada ne tarvittaessa paremmin
vastaamaan ulkoisten kustannusten tasoja. Esimerkiksi yksittdisid junamatkoja voitaisiin
verottaa kiytetyn kaluston ja erityisesti valitun reitin mukaan (tirked melun ja pdistojen kannal-
ta). Vaikka lentoliikenteessi ja meriliikenteessi vaikuttavat monimutkaiset yhteison ulkopuoliset
kilpailutekijat, laskeutumis- ja satamamaksuja voitaisiin vaihdella saman periaatteen
mukaisesti’.

Toisinaan viitetddn, ettd polttoaineiden hintojen korotus on tehokas tapa ulkoisten kustannusten
sisillyttamiseksi hintoihin. Vaikka se varmasti onkin helppo toteuttaa ja vaikka polttoaineen
kdyttd liittyy ajomatkaan, on suuria haittoja, jotka viittaavat siihen, etti maailmanlaajuisen
ilmastomuutoksen vaarojen kisittelyd lukuun ottamatta timd ei ehkd ole houkutteleva
vaihtoehto: polttoaineen kiytolla on huono yhteys onnettomuusriskeihin, ilman pilaantumiseen
ja ruuhkautumiseen, ja tdssd asiakirjassa raportoidut eri tutkimukset ovat osoittaneet, etti
perustana olevien ongelmien viheneminen korkeampien polttoaineen hintojen kiyttdonoton
seurauksena on yleensd rajoitettua. Lisdksi korkeammat polttoaineen hinnat palkitsevat vain
hyvin vdhiisessd madrin "vastuullista kiyttiytymistd", ja ne voisivat koetella melko ankarasti
maaseutuliikennettd, joka jo ndyttid maksavan omat kustannuksensa. Tasa-arvo, tehokkuus ja
taytintdonpanokustannukset - samoin kuin polttoaineverojen ndyttelemid osa hallituksen
verotulojen hankkimisessa - on timan vuoksi kaikki otettava huomioon tehtdessa paatdksia tassa
asiassa.

Lopuksi olisi suotavaa tarkastella uudelleen olemassa olevia liikenneveroja ja verohelpotuksia
sen mairittelemiseksi, luovatko timanhetkiset sddnnét osaltaan tdysimairdisesti tasapuoliset
kilpailuolosuhteet liikenteen sisimarkkinoilla eri liikennemuotojen sisélld ja niiden vililla.

' Esimerkki tasti lihestymistavasta on eriytettyjen satamamaksujen kayttoénotto erillisilli
painolastisiili5illa varustettujen sailiGalusten osalta, jotka ovat turvallisempia ja ymparistoystavillisem-
pia; katso EY 2978/94, EYVL N:o L 319).
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9. YHTEISON ULOTTUVUUS

9.1 Milloin ja miten tarvitaan EY:n interventiota?

Monien liikenteen ulkoisten tekijoiden paikkasidonnaisuuden vuoksi poliittisiin toimenpiteisiin
on usein parasta ryhtyd kansallisella tai jopa paikallisella tasolla. Tamé pdtee paikallisiin
liikennepolitiikkoihin, alueellisiin ja kaupunkien infrastruktuureihin ja suureen médrain
tdydentivid politiikkoja. Yhteison toimenpiteitd on kuitenkin harkittava neljassd tapauksessa:
rajat ylittivien ulkoisten tekijoiden kohdalla, vaikutuksissa sisimarkkinoihin, mahdollisuuksissa
saada suuruusetuja ja politiikkojen sivuvaikutuksissa.

On ilman muuta selvdd, ettd se hallitustaso, joka on vastuussa tietyn ongelman vaivaamasta
alueesta, soveltuu usein parhaiten hoitamaan ongelman. Saman ajattelutavan mukaisesti yhteiso
on yleensd aiheellisin poliittisen toiminnan taso silloin, kun ongelmaan liittyy merkittavia
useiden jasenvaltioiden vélisid rajat ylittdvid vaikutuksia. Toisaalta silloin, kun kyseessid ovat
merkitykseltdin EU:n alueen eri puolilla merkittdvésti vaihtelevat paikalliset ulkoiset tekijat,
yhteison intervention edellytykset ovat hyvin vahiiset. Sisdmarkkinat tuovat tihdn ongelmaan
uuden ulottuvuuden. Silloinkin, kun tietty ongelma on paikallinen, yhteisén valiintulo voi olla
oikeutettua, jos ratkaisut ovat omiaan vaarantamaan kaupattavien tuotteiden tuotestandardit tai
jos ne voivat vaikuttaa sisimarkkinoiden tehokkaaseen toimintaan. Edellinen syy selittad sen,
miksi henkildautojen pakokaasupaistdjen standardit on perinteisesti sdddetty yhteison tasolla.
Jalkimmadinen syy ndyttdd aiheelliselta teiden hinnoittelulaitteiden osalta. Kolmanneksi, jos
yhteinen politiikka tuo merkittivid suuruusluokkaetuja, timd voisi myds muodostaa yhteisén
roolin oikeutuksen. Yhteinen tutkimus- ja kehittimistoiminta on tillainen seikka, ja neljannen
puiteohjelman liikennetutkimus ja tekninen tutkimus samoin kuin &dskettdin kdyttoOnotetut
tutkimus- ja kehitystyoryhmadt - erityisesti huomisen auto ja intermodaalisuus - olisi nahtivi
tistd ndkdkulmasta. Timan ohjelman pitdisi myos tarjota vilineet ja mahdollinen tilinpitokehys
ulkoisia kustannuksia koskevien poliittisten toimenpiteiden vaikutuksen arvioimiseksi.

Miti lopuksi tulee sivuvaikutuksiin, on usein jo olemassa sellaisia vidlineitd koskevia yhteison
politiikkoja, joita voitaisiin mahdollisesti kiyttda hintoihin siséllyttamisstrategioissa kansallisella
tai paikallisella tasolla. Tama viittaa siihen, ettd yhteison tasolla tarvitaan tiettyd yksimielisyyttid
poliittisen ldhestymistavan laajoista periaatteista. Yhteisid sddnt6jd on olemassa esimerkiksi
vuotuisten kayttdverojen vahimmdistasoista, mineraalidljyn valmisteveroista ja maanteiden
tavaraliikenteen kiyttdjimaksujen enimmaiismdiristd. Olemassa olevassa lainsdidiannossi
saddetddn lisdksi tietullien suuruutta koskevista periaatteista. Naméd sdannot, jotka on otettu
kayttoon tasapuolisten kilpailuolosuhteiden edistimiseksi sisimarkkinoilla, rajoittavat ilman
muuta jasenvaltioiden vapautta taksojen mairaamisessd. Kun lisdksi otetaan huomioon rajan
ylitse tapahtuva polttoaineen osto yhteison suurissa osissa, jasenvaltioilla on vain rajoitetut
mahdollisuudet nostaa maksuja kovin paljon naapurimaiden maksujen yldpuolelle. Jos siis
katsotaan, etti polttoaineiden hintojen nosto olisi tehokas viline kustannusten sisallyttimiseksi
hintoihin, tarvittaisiin joitakin toimenpiteitd yhteison tasolla. "

Edelld 6 luvussa kiyty keskustelu ajoneuvojen ilmapdistdjen rajoittamisesta on samoin
osoittanut, etti taloudellisten vdlineiden ja standardien erilaiset yhdistelmat ovat mahdollisia.
Standardit asetetaan yhteison tasolla, kun sitd vastoin useimmat taloudelliset vélineet otettaisiin
kiytt6on jasenvaltion tasolla. Tamén vuoksi on ehdottoman vélttimatonta huolellisesti yhteenso-
vittaa yleinen poliittinen strategia. Tama tarkoittaa sitd, etta useissa tapauksissa jasenvaltioiden
vililld on paistiva laajaan sopimukseen periaatteista, ennen kuin voidaan muotoilla tehokas
politiikka seki jasenvaltion ettd yhteison tasolla.
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Taulukko 9.1 :Tulevat EU:n poliittiset aloitteet, joilla edistetdiin liikenteen kustannusten sisillyttimisti

hintoihin
AJOITUS ASIAKIRJA MERKITYS
1995 Henkildautojen CO,-paastdjen -CO,
ilmoittaminen
Vuoden 1996 Tutkimusten aloittaminen (katso -Yleinen
ensimmiinen liite 3) ,
puolisko Tiedonanto auto/6ljyohjelmasta -Moottoriajoneuvojen ilman-
ja siihen liittyviit ehdotukset saasteet (lukuun ottamatta
ajoneuvostandardeista, jne. CO,:a)
Direktiivin 93/89/EY ("Euro- -Maanteiden tavaraliiken-
vignette-direktiivin®) teen hinnoittelu
muuttaminen
Liikenteen ympiristokehys -Tieliikenteen ymparisto-
saasteet
Vuoden 1996 Lentoasemamaksut -Lentoliikenteen hinnoittelu
toinen Rautateiden raidemaksut ja -Rautatieliikenteen hin-
puolisko rahoitus noittelu
Valittujen Euroopan laajuis- -Infrastruktuuri
ten verkkojen kaytavatutkimukset
Euroopan laajuisen verkon -Infrastruktuuri
strategisen ymparistonsuojelul-
lisen ja taloudellisen arvion
ensimmaiset tulokset
Olemassa olevan liikenteen -Kustannusten sisallytti-
hinnoittelua koskevan yhteison misti hintoihin koskevien
lainsaadannon tarkasteleminen esteiden poistaminen
uudelleen
Mineraali6ljyjen valmisteverojen -Tieliikenteen hinnoittelu
vahimmaiismiirien uudistaminen
Valtion tukea koskevien sdintdjen -Maanteiden, rautateiden,
uusi tarkastelu ja sisimaalii- sisamaan vesivaylien
kenteen suosituimmuuskohtelu liikkenne ja yhdistetty
verotuksessa likkenne
Tiedonanto melusta -Liikenteen melu
Ajoneuvoihin liittyvdn verotuksen -Liikenteen/sisamarkki-
kattava uudelleentarkastelu noiden hinnoittelu
Lentokoneiden polttoaineen vero- -Lentoliikenteen hin-
vapauden uudelleentarkastelu noittelu
Liikenteen ulkoisten kustannusten -Ulkoisten kustannusten
kirjanpitokehysten tarkentaminen arvioiminen
1997 (ja Teiden hinnoittelu- ja reitti- -Tieliikenteen hinnoittelu
sen jalkeen) ohjauslaitteita koskevat

standardit (?) -

Valkoinen kirja lisdantyneestad edistymisestd

kohti liikenteen tasapuolista ja
tehokasta hinnoittelua

Ehdotus maanteiden tavaraliiken-
teen hinnoittelusta (1998)

-Kaikkien liikennemuotojen
hinnoittelu

-Maanteiden tavaraliiken-
teen hinnoittelu

Tdmédn asiakirjan toisen osan analyysi - 4-7 luku - osoittaa, ettd timd pitee yleensi
politiikkoihin, joita voitaisiin kehittda kattamaan infrastruktuuni- ja ruuhkautumiskustannukset,
viahentimidn ilman pilaantumista ja melua sekd onnettomuuksia. Taloudellisten vélineiden
kdyttoonotto suoran sddntelyn tdydentdjind - ja joissakin tapauksissa - niiden korvikkeena
edellyttia titen laajaa keskustelua, jonka herdttimiseen tilld vihredlld kirjalla pyritdén.
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9.2 Seuraavat toimenpiteet

Edistyminen kohti tasapuolista ja tehokasta hinnoittelua tukee yhteison eri liikkennemuodot
kattavaa liikennepolitiikkaa, jonka tarkoituksena on ottaa kiyttoon kaikkien liikennemuotojen
taysimittaiset mahdollisuudet. Se tiydentia ndin ollen tirkeilld tavalla yhdistetyn liikenteen
lujittamispolitiikkoja - esimerkiksi PACT-ohjelmaa (yhdistetyn liikenteen pilottitoimenpiteet),
kansalaisten verkkoa samoin kuin "intermodaalisuutta" kisittelevan tutkimustydryhmén toimin-
taa. Kehityksen kohti tasapuolista ja tehokasta hinnoittelua pitdisi lisiksi edistdd julkisten
yksityisten yhtididen kdyttoonottoa, jotka auttaisivat Euroopan laajuisten verkkoja koskevien
hankkeiden loppuunsaattamista ja jotka muodostavat yhteison kasvua, kilpailukykyi ja
ty6llisyyttd koskevan politiikan tirkedn tavoitteen.

Hinnoittelussa tarvitaan tdmdn vuoksi kiireellistd edistymistd, ja edelld oleva keskustelu
osoittaa, ettd sekd jasenvaltioilla ettd yhteisolld on tissd tirked asema. On myoés selvid, ettd
edistymisen on oltava asteittaista ja ettd tarvitaan kohta kohdalta etenevai ldhestymistapaa sitd
mukaa, kun lisitietoa tulee kdytettdvdksi ja teknologia kehittyy.

On yhtd tirkedtd varmistaa, ettd yhteison tuleva lainsdddantd ei esti vaan aiheellisissa
tapauksissa edistdd kustannukset hintoihin sisdllyttiviin politiikkojen kidyttdonottoa. Tamén
vuoksi komission tarkoituksena on aloittaa olemassa olevassa yhteison lainsdidénndssa
mahdollisesti olevien esteiden tarkastelu, ja se kannustaa jisenvaltioita ryhtyméan samanlaisiin
toimenpiteisiin.

Taulukossa 9.1 on esimerkkiluettelo tulevista komission ehdotuksista, joilla on suoraa
merkitystd tissd yhteydessd. Komission tarkoituksena on huolellisesti tarkastella tasapuolisen
ja tehokkaan hinnoittelustrategian eri tekijoiden kdyttdonoton mahdollisuutta ja hyodyllisyyttd
ndissd ehdotuksissa. On selvidd, ettd tissd toiminnassa on otettava tdysimdirdisesti huomioon
tarve varmistaa sisimarkkinoiden tehokas toiminta, ja se, ettd on ehdottoman vilttimatontd
pddtyd tasapainoisiin ja toisiaan tdydentdviin toimenpiteisiin, joihin tarvittaessa sisdltyy
sddntely. Ndiden aloitteiden lisdksi komissio kdynnistdd joukon liitteessd 11 lueteltuja
tutkimuksia. Nididen tutkimusten tavoitteena on tuottaa parempaa tietoa sekd ulkoisten
kustannusten laadusta ettd maardstd tietyissd olosuhteissa ja perusongelman kisittelemiseksi
kaytettdvissd olevista mahdollisista poliittisista vdlineistid. Nédiden tutkimusten tuloksia kdytetdan
taulukossa 9.1 mainittujen ehdotusten laatimisessa.

Kuten taulukosta 9.1 voidaan ndhdd, komission tarkoituksena on timidn vihredn kirjan
havaintojen mukaisesti aluksi keskittya tieliikenteeseen. Joukko poliittisia aloitteita, jotka
kuuluvat niin kutsuttuun auto-6ljy -ohjelmaan, ovat erittiin tirkeitd tieliikenteen ilmaan
suuntautuvien paastdjen vahentamiseksi. Sen jilkeen, kun Euroopan yhteisdjen tuomioistuin
on kumonnut Eurovignette-direktiivin (93/89/EY), jossa sdddetddn yhteisistd sdannoistd
maanteiden tavaraliikenteen veroiksi ja maksuiksi, komission tarkoituksena on tehdi esitys sen
uudistamiseksi vuoden 1996 alussa. Ehdotettavan jarjestelmén tarkeituksena on olla voimassa
médraltadn rajoitettujen vuosien ajan, jolloin ndhddin, missd madrin veloitusten ldheisempi
liittiminen kustannuksiin yksittdisen liikkennditsijan tasolla voidaan ottaa kdyttdon. Vuoden 1998
kuluessa komissio laatii seurantachdotuksen uuden jdrjestelmdn siddnndistd, joissa otetaan
huomioon tekninen kehitys.

Komission on mdird tarkastella toisen kerran uudelleen mineraalidljyjen valmisteverojen
vihimmaiismairid (92/82/ETY) vuonna 1996. Vuoden 1996 kuluessa suoritetaan myds
ajoneuvoverotuksen kattava uudelleentarkastelu. Tamad tarkastelu voisi toimia perustana
komission kehyksen laatimiseksi, jonka tarkoituksena olisi tukea sisamarkkinoiden tehokasta
toimintaa ja edistaa kustannusten sisdllyttimistid hintoihin edistivid politiikkoja. Ottaen
huomioon tarpeen varmistaa yhteensopivan teknisen teiden hinnoittelulaitejirjestelmén
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kdytt6onotto unionin eri puolilla, komissio harkitsee parhaillaan, onko hyddyllisti tehdi
esityksia tillaisten laitteiden yhteentoimivuudesta vuonna 1996.

Taulukosta 9.1 ilmenee, ettd on myds mahdollista edistyd muiden liikkennemuotojen osalta -
uudet aloitteet rautatie- ja lentoliikenteen maksuiksi esitetidn vuonna 1996. Komissio
tarkastelee my6s uudelleen lentokonepolttoaineiden verovapautuksia. Lisdksi komissio on
kdynnistimassa useiden infrastruktuurikiytivien ympiristotarkastelua péditydkseen Euroopan
laajuisen liikenneverkon taloudellisten seurausten ja ympdristoseurausten kattavampaan
strategiseen arviointiin. Edistyminen ulkoisten kustannusten paremmassa mittaamisessa on
selvistikin hyvin tirkeitd timéan toiminnan onnistumiseksi.
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10. LOPPUPAATELMAT

Liikennepolititkka on tienhaarassa. Samalla kun yleisesti tunnustetaan riittdvien
litkennemahdollisuuksien perustavaa laatua oleva merkitys nykyaikaisille yhteiskunnille ja
nykyaikaiselle talouselimille, huoli lisddntyvasti ruuhkautumisesta sekd lisdantyvisti
ympdristovaikutuksista ja onnettomuuksista kasvaa. Tajutaan yhd paremmin, ettd pelkdstidan
nykyisten politiikkojen avulla liikenteen suuntaukset eivit ole kestdvid. Ilman huomattavia
muutoksia - jdrjestelmiin tehtivien sijoitusten tasoissa ja etusijajirjestyksissd seki
liikennevilineissa ja eri liikennemuotojen kiyton muutoksissa - taataan lisddntyneitd viivastyksid
ja kustannuksia. Tamén oivaltaminen on saanut aikaan liikennepolitiikkojen uuden tarkastelun
useissa jasenvaltioissa, ja lukemattomat yksityiset ihmiset ja instituutiot mukaan lukien
Euroopan parlamentti ja talous- ja sosiaalikomitea ovat vaatineet keskustelua tdstd asiasta
Euroopan tasolla.

Kattavamman poliittisen vastauksen adriviivat tihdn kestimidttomain tilanteeseen alkavat
vdhitellen hahmottua. Vastuulliset infrastruktuurisijoitukset, joiden tarkoituksena on poistaa
pullonkauloja ja yhdistdi yksittiiset liikennemuodot intermodaaliseksi jarjestelmaksi, ovat sen
tarked osa. Lisdksi tarvitaan ponnisteluja sisimarkkinoiden kehittimiseksi niiden litkennemuoto-
jen osalta, jotka ovat ympdristOystivillisid ja joissa on varakapasiteettia. Téltd osin kilpailun
lisidntymisen olisi johdettava tieliikenteen kilpailukyvyn kasvuun. Tutkimus- ja kehitta-
mistoiminta on toinen tehokkaiden ja turvallisten teknologioiden kiyttéonottoa edistiva tekija.

Tissd vihredssa kirjassa tarkastellaan hinnoittelua. Liikennepolitiikat ovat aikaisemmin suurelta
osin keskittyneet suoraan sddntelyyn. Vaikka sdidnnot ovatkin tuoneet mukanaan merkittivia
parannuksia joillakin aloilla, niiden avulla ei ole pystytty ottamaan kiyttdon niiden vastaus-
vaihtoehtojen tdysimairdisid mahdollisuuksia, joihin voidaan vaikuttaa hintasignaalien avulla.
Hintaan perustuvat politiikat kannustavat kansalaisia ja liikeyrityksid etsimdin ratkaisuja
ongelmiin. Unionin kestdvdn liikenteen takaamisen tavoite edellyttdd, ettd hinnat heijastavat
perimmaistd niukkuutta, jota ei muutoin riittdvasti otettaisi huomioon. Yksityishenkiléiden
tekemat paatokset litkennemuodon valinnasta, sijainnista ja sijoituksista perustuvat suurelta osin
hintoihin. Témén vuoksi hintojen on oltava oikeat, jotta liikenne saadaan oikealle ohjattua
haluttuun suuntaan.

Tésséd vihredssd kirjassa esitetyt todisteet viittaavat siihen, etti litkenteessa - yleisesti - hintojen
ja kustannusten valilla vallitsee huomattava ristiriita yksityisten liikenteen kdyttdjien tasolla.
Jotkut kustannukset - jotka liittyvdat ympdristonsuojeluongelmiin, onnettomuuksiin ja ruuh-
kautumiseen - katetaan vain osittain tai niitd ei kateta lainkaan. Toiset liikenteen kayttajat
maksavat liikaa, toiset lilan vdhdn. Tama tilanne on sekd epdoikeudenmukainen etti tehoton.

Kysymyksend on timdn vuoksi se, milld tavoin kehitys kohti tasapuolista ja tehokasta
hinnoittelua voi osaltaan vaikuttaa perusongelmien ratkaisemiseen antamalla liikenteen
kayttdjille kannustimia kdytoksensd -muuttamiseen. Téllaisen -politiikan tarkoituksena ei
ilmeisestikddn olisi verojen nostaminen, vaan maksujen kdyttiminen ruuhkautumisen,
onnettomuuksien ja epapuhtauksien vihentdmiseksi. Jos timd politiikka onnistuu, se parantaa
Euroopan talouseldmin kilpailukykya vahentamalla niukkojen voimavarojen tuhlausta, jota talla
hetkelld tapahtuu noin 120 miljardia ecua vuodessa pelkistdan ruuhkautumiskustannuksina.

T4ama asiakirja tuo esiin joukon tehokkaan ja tasapuolisen hinnoittelujérjestelmén avaintekijGita.
Periaatteessa yksittdisistd matkoista maksettujen hintojen olisi paremmin vastattava ndiden
matkojen todellisia kustannuksia. Koska kustannukset eroavat ajan, paikan ja kuljetusmuodon
mukaan, timi edellyttdd suurempaa eriyttimistd, Tamin politiikan tavoite olisi veloitusten
littiminen yhteiskunnan kokonaiskustannuksiin ja muille kayttdjille aiheutuneisiin
kustannuksiin. Avoimuus on tirkedtd, ja ihanteellista olisi, ettd tilit olisi julkaistava sellaisina,
ettd niistd ndkyy veloitusten ja kustannusten valinen suhde.
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Tiéssd asiakirjassa esitetdin kysymyksid ja ehdotetaan poliittisia vaihtoehtoja, mutta se ei sisdlld
ehdottamia vastauksia. Siind ehdotetaan kuitenkin, etti etusija olisi annettava tieliikenteelle ja
ettd l3hitulevaisuudessa on mahdollista saavuttaa kouriintuntuvaa edistysti ympéristdongelmien
ratkaisemisessa ja erityisesti infrastruktuuri- ja ruuhkautumiskustannusten kattamisessa.

Kun otetaan huomioon liikenteen elintirked merkitys talouseldméllemme ja yhteiskunnillemme,
komissio uskoo, ettd keskustelu liikenteen hinnoittelusta on vélttdmaton. Onpa paitdsten muoto
mikd tahansa, liikennejdrjestelma tarvitsee selvisti sopeutumisaikaa: sijoituspditoksilli on
pitkaaikaisia vaikutuksia, asiakkaiden tarpeita vastaavien teknologioiden kehittiminen vie aikaa,
ja ajoneuvokannan uusiminen on mahdollista vain noin kymmenen vuoden kuluessa. Juuri timi
on syyna siihen, ettd kun liikeyritykset, ihmiset ja hallitukset alkavat tehdd suunnitelmia ensi
vuosisataa varten, on annettava selked ja kiireellinen merkki siitd, ettd yksittdisten liikenteen
kayttdjien maksamien hintojen on tarkemmin heijastettava liikenteen kokonaiskustannuksia seki
tasoltaan etti rakenteeltaan. Tamidn vuoksi tarvitaan kiireellisesti laajaa ja perinpohjaista
keskustelua ja neuvottelua siitd, miten timd periaate voidaan kidytinnGssd panna tdytint6on.

Komissio pyytai kaikkia kiinnostuneita osapuolia, Euroopan unionin ja Euroopan talousalueen
jdsenvaltioita, Euroopan unionin jisenyyttd hakevia valtioita, neuvostoa, Euroopan parlament-
tia, talous- ja sosiaalikomiteaa sekd alueiden komiteaa esittimdin huomautuksensa tasta
vihredsti kirjasta. Sen tarkoituksena on tarkastella huolellisesti sille esitettyjd huomautuksia ja
ottaa ne huomioon tulevien aloitteiden kehittdmisessd tdlld alalla. Tatd asiakirjaa koskevat
huomiot olisi ldhetettiva osoitteella:

Euroopan komissio
Liikenteen pidosasto
"Vihred kirja tasapuolisesta ja tehokkaasta hinnoittelusta"
200 Rue de la Loi
B 1049 Bryssel
Belgia
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Liite 1 : Hintaan perustuvien politiikkojen teho liikenteessi

Tiivistelmi : Taloudellisten vilineiden teho riippuu ihmisten (kansalaisten ja liikeyritysten) reaktiosta
hintojen muutoksiin. N4itd kdyttdytymismuutoksia voidaan mitata niin kutsutuilla hintajoustoilla, jotka
osoittavat liikenteen médardssa tapahtuneen prosentuaalisen muutoksen yhden prosentin hinnanmuutoksen
jalkeen. Korvausjoustoilla mitataan prosentuaalista muutosta kahden liikennemuodon (esimerkiksi
dieselin ja bensiinin) suhteellisessa madrassd yhden prosentin suhteellisen hinnanmuutoksen jilkeen
(esimerkiksi dieselin ja bensiinin hinnassa).

Hintaan perustuvan politiikkan seurauksena tienkdyt0ssd tapahtuneet perushintajoustot,  jotka ovat
kiinnostavia keskustelun kannalta, ovat erityyppisten ajoneuvojen/polttoaineiden viliset korvausjoustot
jaomat hintajoustot. Polttoaineiden hintoihin ja tietulleihin (esimerkiksi teiden hinnoitteluun) perustuvat
joustot viittaavat muutoksiin vain osassa liikenteen kustannuksia, ja ne ovat sen vuoksi yleensi
pienempid kuin oman hinnan joustot. Muiden liikennemuotojen korvausjoustot ovat lopuksi myos
merkityksellisii.

Viimeaikaiset liikenteen joustoista saadut todisteet viittavat paljon suurempaan herkkyyteen
hinnanmuutoksiin nihden kuin aikaisemmin ajateltiin. "Todellisuudessa liikennemuotojen, reittien tai
yritysten vdlinen kilpailu aiheuttaa suuren miérin hintajoustoja, jotka ovat yleisesti paljon joustavampia
kuin mihin perinteiset tiedot viittaavat." (Qum 1992).

Samantapaisten tuotteiden vilinen korvausjousto voi olla ldhes rajaton, kuten alla oleva polttoaineiden
laatuja koskeva esimerkki osoittaa. Vihiinen hintaero voi aiheuttaa suuria muutoksia kulutuskuvioissa.
Kokonaiskustannusten joustojen, joilla on merkitysti teiden hinnoittelun vaikutusten arvioimisessa, ar-
vioidaan yleensi olevan noin -1,0 huomattavine eroineen matkan tarkoituksen, maksumenetelman, jne.
mukaan. Lopuksi todisteet julkisen liikenteen maksujen muutosten ristijoustoista henkildautojen kdytossa
viittaavat alhaiseen joustoon (ei yli 0,1). Olisi kuitenkin huomautettava, ettd tdimdi johtuu suuresti siit4,
ettd julkisen liikenteen osuus kokonaisliikkuvuudesta on suhteellisen vahdinen (noin 15 prosenttia), miki
viittaa siihen, ettd julkisessa liikenteessd tarvitaan suurta prosentuaalista kasvua henkildautojen kayton
vihenemiseksi yhdelld prosentilla.

Tehtiivi johtopiitis on selkei: liikenteen hintajoustot ovat riittfiviin suuria hintaan pohjautuvien
strategioiden saamiseksi erittiin tehokkaiksi, erityisesti jos niihin sisiltyy eriyttimisti.

Hintojen eriyttiminen ja kdytOsreaktiot: Ajoneuvojen/polttoaineiden viliset korvausjoustot, jotka eroavat
toisistaan vain ympdristdominaisuuksiltaan, ovat yleensd hyvin korkeat: toisin sanoen pienet likaisten
autojen/polttoaineiden hinnanmuutokset voivat johtaapuhtaiden autojen/polttoaineiden markkinaosuuden
hyvin suureen kasvuun. Téstd asiasta on runsaasti todisteita todellisen elimin kokemuksista, kuten
erilaisten polttoainelaatujen hinnaneroista. Témain tuloksen taustalla oleva oivallus on selked. Jos kahden
tuotteen vilinen ainoa ero on niiden "ympdristosuoriutumisessa”, ihmiset reagoivat hyvin herkisti
hinnaneroihin.

Kuvissa A.1 ja A.2 ndkyy siirtyminen kohti puhtaampia polttoaineita veroerotuksen vuoksi Ruotsissa
kuten kerrottiin 6 luvun jaksossa 6.1. Dieselpolttoaineen veroerotus otettiin kdytt6dn vuonna 1991, sitd
liséttiin vuosina 1992 ja 1993, ja se poistettiin kaikilta muilta kuin liikenteeseen liittyvilti aloilta vuoden
1994 keskivaiheilla: hinnanmuutosten vaikutukset on helppo nihdd markkinoiden reaktioissa. Veron
alentaminen 0,03 eculla/l luokassa II (suhteellisen puhdas) ja 0,05 eculla/l luokassa I (hyvin puhdas)
johti vakiopolttoaineeseen nihden -4,3 prosentin (luokka II) ja -7,6 prosentin (luokka I) hinnaneroon
marraskuussa 1995. Liikenteessd kdytetystd dieselpolttoaineesta (66 prosenttia kokonaiskulutuksesta)
ldhes sata prosenttia kuuluu ympiristdluokkaan I tai Il. Lyijyllisten ja lyijyttdmien polttoaineiden vilinen
veroerotus on ollut kdytdssi vuodesta 1986 ldhtien. Vuodesta 1994 ldhtien lyijytn bensiini on ollut jaet-
tuna ympdarist6luokkaan II (hyvin puhdas) ja luokkaan III (puhdas) veroeron vastatessa tuolloin alle yhté
prosenttia kokonaishinnasta. Siitd lihtien, kun veroero otettiin kdyttdon vuonna 1994, se on tdydellisesti
poistanut markkinoilta seki lyijyllisen ettd luokan III polttoaineen.
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Kuva A.1 Korvautuminen Ruotsin dieselmarkkinoilla 1992-1995
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Samanlaisia vaikutuksia voidaan palauttaa mieliin ajoneuvotyypien korvautumisen osalta. Mitd

pienemmit ajoneuvoluokkien viliset erot ovat, sitd suuremmat ovat yleensd korvausjoustot. Talous-
tutkimustulokset viittaavat siihen, ettd useimpien ajoneuvolajien luokittelun osalta nimi joustot ovat
paljon yli yksi pitkilld aikavililld. Tdm4 voidaan havaita verrattaessa eri kokoluokkien markkinaosuutta
ajoneuvokannan veroeron tasoihin: suuren moottoritilavuuden omaavien henkildautojen suhteellisen pieni
osuus Italiassa liittyy voimakkaasti ndiden ajoneuvojen suhteellisen korkeisiin veroihin.

Polttoaineiden hintajoustot: Henkildautojen kdyton osalta kaikki kidytettivissd olevat todisteet viittavat
lisddntyneeseen joustoon ajan myotd. Pitkdn aikavilin jousto on suuruusluokaltaan kaksi kertaa niin
suuri kuin lyhytaikainen joustamattomuus. Polttoaineen hinnannousu kymmenelld prosentilla vihentsi
likkennettdi muutaman vuoden kuluttua kolmella prosentilla. Kattavassa polttoaineiden hintajoustoa
koskevassa yhteenvedossa (Goodwin 1992) viitataan siihen, ettd liikenteen miirdn joustot suhteessa
polttoaineiden hintoihin ovat -0,16 lyhyella aikavililld ja -0,33 pitkalld aikavalilla.

Lyhyen aikavilin jousto polttoaineen kulutuksessa on mitd todennakoisimmin noin -0,30 ja pitkilla
aikavililld noin -0,70. Polttoaineen kulutuksen muutos voidaan jakaa liikenteeseen kohdistuvaan
vaikutukseen ja ajoneuvon lisddntyneeseen polttoainetehoon. Ajoneuvokannan koon ja tyypin joustot
suhteessa polttoainekustannuksiin ndyttdvdt olevan keskimidrin noin -0,2. Edelld olevat todisteet
viittaavat siihen, ettd sekd lyhyelld ettd pitkidlld aikavililld tapahtuu sellaista kdyttiytymisen muutosta,
joka vaikuttaa polttoaineen kiyttdon enemmin kuin liikenteeseen polttoaineen hinnan muuttuessa.
Esimerkkid polttoaineen hinnannousun dynaamisesta vaikutuksesta voidaan kuvata seuraavalla joustoja
koskevalla yhteenvedolla (Jansson).
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Taulukko A.1 Polttoaineen hintajoustot lyhyelld ja
pitkilla aikavililld

Kuukausi Vuosi 5. vuosi
Henkilbautojen 0,00 -0,05 -0,10
omistaminen
Matkan pituus -0,10 -0,15 -0,20
Ajoneuvokilometnt 0,10 -0,20 -0,30
Polttoaineen kulutus 0,10 -0,10 -0,40
ajoneuvoa kohti
Polttoaineen kokonais- 0,20 -0,30 -0,70
kulutus

Niiden tulosten tirked merkitys on siinii, etti polttoaineen hinnanmuutokset ovat paljon
tehokkaampia polttoaineen kidyton vihentimisessi kuin ruuhkautumisen alentamisessa.

Teiden hinnoittelu: Polttoainekustannukset ovat vain pieni osa kiyttdjille aiheutuvia liikenteen
kokonaiskustannuksia; liikenteessd  kdytetddn  yleiskustannuskdsitettd kuvaamaan  kiyttdjin
kokonaiskustannuksia, pidasiassa ajoneuvon kdyttdkuluja mukaan lukien polttoainekulut ja ajan
kustannukset. Polttoainekustannukset voidaan arvioida noin 25 prosentiksi kiyttdjan kokonais-
kustannuksista, mikd tarkoittaa, ettd kokonaiskustannuksiin perustuvan jouston olisi oltava paljon
suurempi. Jousto riippuu ajankohdasta, matkan tarkoituksesta, veloitusmenetelméstd, hinnanmuutoksen
absoluuttisesta tasosta ja tulotasosta. Analysoitaessa matkojen erilaisia tarkoituksia havaitaan yleensi,
ettd jousto on alhaisin liikematkojen kohdalla, korkeampi matkoilla t6ihin ja korkein ostosmatkoilla ja
vapaa-ajan matkoilla. Kokemusperdiset todisteet tietulleista viittaavat siihen, ettd noin -1,0:n jousto
ndyttdd olevan kohtuullinen keskimiirdinen arvio. '

Norjalaisesta tutkimuksesta (Tretwik, T. “Inferring variations in value of time from toll route diversion
behaviour”, TRR 1395, 1993) voidaan tehdi joitakin johtopadtdksid tietullien joustoista Norjassa. Usein
matkustavalla on korkea jousto, -0,87 péivittdisilld matkustajilla ja -0,77 viikottaisilla matkustajilla,
verrattuna satunnaisen matkustajan -0,3:een. Maksumenetelmdlld on suuri vaikutus joustoon:
“maksulappua” kiyttivien kayttdjien jousto on puolet kiteiselld maksavien kayttdjien joustosta. Lopuksi
jousto voidaan jakaa matkan tarkoituksen mukaan, jolloin tydssdkdynnin jousto on -1,1, liikematkojen -
0,6 ja muiden matkojen -1,2. Keskimadriinen tietullien jousto ndyttdd tutkimuksessa olevan noin -0,8.

Hintarakenteen merkitysti on korostettu tutkimuksessa, joka koski suunniteltua Tukholman teiden
hinnoittelujirjestelmdi ja kiertotien sijoituspakettia. Kiertotien rakentamisen arvioidaan vihentivin
Tukholman keskustan liikennettd noin 17 prosentilla. Jos maksullinen kiertotie sijoitetaan heti kiertotien
(F1) sisdpuolelle, liikenne vihenee lisdksi kymmenelld prosentilla. Suurempi vdhennys voidaan
saavuttaa, jos jarjestelmddn sisidllytetidn maksu ajosta Tukholman eri alueiden vililld (F2). Jos myds
kiertotie sisdllytetddn hinnoittelurakenteeseen, tien kdyttdjien kustannukset lisddntyvat, kun siti vastoin
liikkenne alenisi vain vihdn (F3). Jos maksullinen kiertotie sijoitetaan kiertotien ulkopuolelle (F4),
saadaan kerdttya sama rahamdiri, mutta liikenne vihenee vihemmin. Maksujen kerddminen vain uusilta
tieosuuksilta (FS) lisdisi pikemminkin kuin vahentdisi liikennettd. Tietullin kaksinkertaistaminen lisiisi
litkenteen vihenemistd 30-40 prosenttia. Lopuksi eriytyneemmin hinnoittelujirjestelméin arvioidaan
vihentdvin liikennettd yhtd paljon kuin kaksinkertaisen tietullin, samalla kun tulot ja tien kiyttdjien
kustannukset alenevat 50 prosentilla (Johansson, B. ja Mattson, L-G 1995).

Taulukko A.1 Erilaisten hinnoittelujirjestelmien arvioitu vaikutus Tukholmassa

Hinnoittelu- Liikenteen Tietllitulot Hinnoittelu- Liikenteen Tullitulot

jarestelmd  méird (SEK/tunti) jirjestelma madrd (SEK/tunti)

F1 25 % 200 F2 kaksin- -45 % 450
kerainen

F2 35 % 250 F3 kaksin- -45 % 600
kertainen

F3 35 % 350 F4 kaksin- 35 % 600
kertainen

F4 25 % 350 F6 40 % 300

FS 1% 100

.
.
.
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Liite 2 : Ulkoisten kustannusten arvioiminen rahassa

Sellaisten poliittisten aloitteiden tdytint6onpanemiseksi, joiden tarkoituksena on liikenteen ulkoisten
kustannusten sisdllyttiminen hintoihin, niille ulkoisille kustannuksille on annettava rahallinen arvo.
Menneisyydessd on kidytetty useita eri arviointimenetelmid, joiden tuloksena on saatu joukko liikenteen
ulkoisia kustannuksia koskevia kokemusperiisii arvioita. Taman vuoksi voi olla hyddyllistd kasitelld
lyhyesti padvaihtoehtoja ja niiden kunkin etuja ja haittoja.

Arviointia koskevan keskustelun 1ihtokohtana on oltava miiritelma siitd, mitd "taloudellisella arvolla”
ymmirretddn. Markkinataloudessa arvioimme yleensd tavaroita ja palveluja niiden markkina-arvon
perusteella. Niinpé esimerkiksi auton arvo on se hinta, joka sen ostamisesta on maksettava (tai joka sen
myymisestd saadaan). Tdmd markkinahinta heijastaa sitd, mitd kuluttajat (tai tuottajat) ovat valmiit
maksamaan, eli "sitd, minkd arvoinen se on heille". Markkinahintojen tarkkaileminen on sen vuoksi
hyvin kdyttdkelpoinen tapa taloudellisen arvon méirittelemiseksi. Puhtaammalle ilmalle tai melutasojen
vihentdmiselle on kuitenkin harvoin markkinoita. Tdméin vuoksi ulkoisten kustannusten arvioiminen
rahassa on niin vaikeata. Juuri sen vuoksi, ettd ulkoiset kustannukset eivit asianmukaisesti heijastu
markkinahinnoissa, meiddn on vaikea tunnistaa niiden suuruutta rahassa.

Taloustieteilijat ovat kehittédneet ja kdyttdneet laajalti useita erilaisia ldhestymistapoja, joilla voidaan
voittaa havaittavien markkinaliiketoimien puuttuminen. Ndin tehdessdédn he ovat yrittineet joko paitelld
tiedot olemassa olevista markkinoista ja siirtd4 ne kyseiseen ulkoiseen tekijdén tai luottaa vaihtoehtoisiin
menetelmiin, joilla suoraan tunnistetaan se, mitd ihmiset asettavat etusijalle. Liikenteen ulkoisten
tekijoiden mittaamiseksi kirjallisuudessa sovelletut tirkeimmit menetelmit voidaan tiivistdd seuraavasti.

Haittavaikutukseen/panos-vaste -suhteeseen perustuva ldhestymistapa: Tdmdn menetelmén avulla ei
yritetd suoraan mitata sitd, mitid ihmiset asettavat etusijalle. Sen sijaan perustaksi otetaan "panos-vaste
-suhde”, ja tieteellisen tiedon pohjalta luodaan suhde havaittavan ympiristopaineen (esimerkiksi
hiukkaspédstojen tai melun) ja havaittavan vaikutuksen (esimerkiksi lisdéntyneen vammautumisen tai
kuolleisuuden) vilille. Vain jilkimmdisen osalta pyritdin rahamdirdiseen arvottamiseen. Timi
menetelmd on houkutteleva, koska se perustuu hyvaksyttyyn tieteelliseen tietoon. Rahallinen arviointi
rajoittuu kuitenkin markkinoilla havaittaviin kustannuksiin (sairaalakustannukset, tyévoiman tuottavuus,
jne.). Tamédn vuoksi tdlld ldhestymistavalla on se tirked haitta, ettd sen avulla ei saada vastausta
kysymykseen, paljonko ihmiset ovat halukkaat maksamaan vihentdikseen vahingonvaaraa tieteellisen
epdvarmuuden ollessa kyseessd (varovaisuuteen perustuva ldhestymistapa). Kiytinnossi
onnettomuusvaikutukseen perustuvaa ldhestymistapaa kdyttden voidaan timin vuoksi olettaa aliar-
vioitavan tietyn ulkoisen tekijin aiheuttamia hyvinvointikuluja. Toisaalta se saattaa olla erityisen sopiva
tapauksissa, joissa ihmiset eivit ole perilld tietystd panos-vaste -suhteesta ja jossa heilld ei timin vuoksi
luultavasti olisi kovin vakiintunutta ensisijaisuutta.

Vilttdmiskustannuksiin perustuva ldhestymistapa: Tdssd usein kdytetyssd menetelmidssd liikenteen
ulkoisen tekijdn alentamiseen tarvittavien toimenpiteiden kustannukset otetaan ulkoisen tekijan arvon
likiarvoksi. Tdmin ldhestymistavan logiikka perustuu siihen, ettd parlamentaarisessa demokratiassa
ihmiset ilmaisevat ensisijaisuutensa markkinoiden lisdksi my0s vaaleissa. Jos tiukempi ympiristénormi
on sdddetty, se heijastaa ndin ollen sitd, ettd d4nestdjdkunta on ddnestyksessd valittujen edustajiensa
vilitykselld ilmaissut ensisijaisuutensa. '

Tédman lihestymistavan tirkein etu on se, ettd vilttimisestd koituvat kustannukset ovat melko helpot
todeta, koska pakoputken péissi olevien tekniikoiden (kuten katalysaattoreiden) kustannukset tai muut
suojautumiskustannukset (esimerkiksi kaksinkertaisetikkunat d4nieristyksen vuoksi) tunnetaantavallisesti
hyvin. Tidmin lidhestymistavan tirkeimpid haittoja on kaksi. Ensiksi ja kaikkein tirkeimpidni on
kehdpditelmin vaara yritettdessd luoda ylipddtddn poliittisia etusijajarjestyksid. Itse asiassa ei voida
ryhtyd vaihtoehtoisten poliittisten ehdotusten ex ante -kustannus/hy6tyanalyysiin, jos edut voidaan
paiatelld vain ex post sen jilkeen, kun poliittinen p#dtds on tehty. Toiseksi demokraattisessa
jarjestelmissi vallitsevien poliittisten prosessien ominaisuuksien vuoksi ihmisten ensisijaisuuksien vaihte-
lun ja poliittisten padtOsten muutosten vililld vallitsee aikaviive, minka liséksi poliittisessa prosessissa
tavallisesti voidaan piitelld ensisijaisuudet vain kokonaisuuksina ("parempi ympiriston laatu”
pikemminkin kuin "hiukkaspdistdjen vihentdminen 40 prosentilla").
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Hedonistisenhinnanmuodostuksen 1ihestymistapa: Tit4 menettelytapaa kiytettiessi etsitdin markkinoita,

joilla tavaroilla tai tuotannontekijoilli kiydddn kauppaa, ja tarkkaillaan, miten
ympiéristonsuojeluominaisuudet vaikuttavat markkinahintoihin (niin kutsutut surrogaattimarkkinat).
Yleisimmissd hedonistisissa hinnoittelutavoissa kiytetiin havainnoituja omaisuuden arvoja (esimerkiksi
talojen hintoja) tai palkkatasoja ulkoisten kustannusten raha-arvon arvioimiseksi. Titd menetelmii on
usein sovellettu litkenteen melun kustannusten arviointiin, koska niiden pohjana oleva logiikka on
suoraviivaista. Koska ihmiset eivit mielellidin asu lihelld meluista tieti tai lentokenttdd, talojen hinnat
ovat yleensd jonkin verran alhaisemmat, kuin ne olisivat samalla paikalla ilman melua. Kun verrataan
talojen hintoja meluisassa paikassa ja paikassa, joka on muutoin samanlainen tai ainakin
ominaisuuksiltaan samankaltainen, mutta meluton, saadaan melun taloudellisen kustannuksen episuora
arvo. On selvid, ettd hedonistisen hinnoittelumenetelmin avulla voidaan paljastaa ainoastaan niiden
vaikutusten kustannukset, jotka ihmiset tietivit. Lisdksi sen 1dhtSkohtana on, ettd kaikki ominaisuudet
vaikuttavat tasaisesti jatkuvasti toisiinsa. Nami samoin kuin muut seikat viittaisivat siihen, ettd
hedonistinen hinnoittelu usein aliarvioi kyseisen ulkoisen kustannuksen médirin. On olemassa muita
toimenpiteitd (kuten matkakustannusmenetelmd), joissa kiytetidn hedonistisen hinnoittelun kaltaisia
menetelmid, mutta jotka eivat yhtd hyvin sovellu liikenteeseen liittyvien ulkoisten tekijoiden
erityisongelmiin.

tymistapa: Kisitteellisesti tima
lihestymistapa on ldhinnd sitd, jota taloudelliselta kannalta ihanteellisesti haluttaisiin - eli
ensisijaisuuksien ilmaiseminen rahallisessa muodossa markkinoilla. Tiivistetysti ilmaistuna tdma
menetelmd perustuu tavallisesti haastatteluihin tai kirjallisiin kyselykaavakkeisiin, joiden avulla
selvitetdin midrallisesti, missd madrin kansalaiset katsovat, ettd heidin hyvinvointinsa alenee altistu-
misestatietylleulkoisentekijin méaarille. Tillaisissa kattavissamaksuhalukkuustutkimuksissa yksittdisiltd
ihmisiltd kysyttdisiin, paljonko he olisivat valmiit maksamaan, jotta he eivit endd karsisi tietyntasoisesta
ulkoisestatekijdstd (esimerkiksiliikenteenmelusta). Vastavuoroisestihyviksymishalukkuustutkimuksissa
ihmisiltdi kysytddn, minkd suuruisen taloudellisen korvauksen he vaatisivat ympiristonsi
huononemisesta, jotta heiddn hyvinvointinsa olisi entiselld tasolla. Molemmilla ldhestymistavoilla ei
valttimdttd paddytd samaan rahalliseen arvoon. Se, kumpaa ndisti kahdesta menetelmistd olisi sovellet-
tava tietyssd tapauksessa, riippuu suuresti tutkittavana olevaan ongelmaan liittyvistd olemassa olevista
esineoikeuksista. Jos otetaan huomioon se, ettd ihmisilld on oikeus puhtaaseen, hiljaiseen ja turvalliseen
ympdristoon, olisi aiheellista suorittaa korvausta niille, jotka kdrsivdt ympdriston laadun huononemisesta
toisten kiyttdytymisen seurauksena. Tissd tapauksessa hyviksymishalukkuus olisi aiheellisempi
ldhestymistapa. Jos ympdrist6 sitd vastoin on jo vahingoittunut ja poliittisena kysymykseni on se, missi
midrin ympdristo6n kohdistuvia paineita olisi vdhennettivi, maksuhalukkuus vaikuttaisi
adekvaatimmalta menetelmilti. Tarked mielessd pidettdvd seikka on se, ettd maksuhalukkuus riippuu
maksukyvystd (esimerkiksi tuloista), joka vaikuttaa vdhemmidn kidytettdessd
hyviksymishalukkuusmenetelmaa.

Arvottamismenetelmin valinnalla voi olla huomattava vaikutus tuloksiin rahallisen arvon midrin
muodossa. Yleensa satunnaisotoksen arviointiin/todettuihin ensisijaisuuksiin perustuvissa tutkimuksissa
saadaan korkeammat ulkoisten kustannusten arvot kuin vaihtoehtoisissa 1dhestymistavoissa. Tdmi johtuu
voidaan parhaiten selittdd esimerkin avulla. Useimmissa maissa kiytetddn tilastotieteellisen eldmin
raha-arvoja liikenteen turvallisuusmenetelmien taloudelliseksi arvioimiseksi. Viralliset arviot vaihtelevat
kuitenkin suuresti eri maissa. On mielenkiintoista havaita, etti niissd maissa, joissa taloudelliseen
arviointiin kdytetddn kattavaa maksuhalukkuuteen perustuvaa ldhestymistapaa, johon siséltyy esimerkiksi
sukulaisten kipu ja sirky, kdytetdidn usein raha-arvoja, jotka ovat yli kaksinkertaiset niiden maiden
raha-arvoihin verrattuina, joissa ldhestymistapavat rajoittuvat helposti mitattavissa oleviin seikkoihin
kuten fyysisiin vammoihin ja menetetyn tuotannon arvoon. Itse asiassa maksuhalukkuuteen perustuvaa
ldhestymistapaa kdyttdvissd maissa kuolemaan johtaneen liikenneonnettomuuden arvoksi katsotaan
keskimdirin noin 1,3 miljoonaa ecua. Jos olisi olemassa jonkinlaiset "liikenneturvallisuusmarkkinat”,
"markkinahinta” olisi miti todennikfisimmin ldhelld titd kattavaa arvoa, eli se sisdltdisi eldminlaatuun
liittyvid seikkoja.

Yksi maksuhalukkuus- tai hyviksymishalukkuustutkimusten haittoja on se, ettd tarvittavan kenttétyon
vuoksi niiden suorittaminen on yleensd suhteellisesti kalliimpaa kuin muihin arviointimenetelmiin
perustuvien tutkimusten suorittaminen. Tamén vuoksi yritetddn usein siirtdd etuja koskevia arviointeja
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tutkimuksesta tai sijaintipaikasta- toiseen. Haastattelut/kyselylomakkeet on lisdksi suunniteltava
huolellisesti, jotta strateginen vastauskdyttiytyminen ja muut erot ilmaistujen ja "todellisten” ensisi-
jaisuuksien vililld saataisiin mahdollisimman pieniksi.

Niistd ja muista puutteistaan huolimatta satunnaisotoksen arviointi on taloudelliselta kannalta usein
halutuin menetelmd ulkoisten kustannusten tai etujen arvioimiseksi kattavuutensa ja suoran
ensisijaisuuksiin perustuvan ldhestymistapansa vuoksi. Se on todennikdisesti myOs ainoa ldhestymistapa,
jonka avulla voitaisiin periaatteessa mitata rahassa se arvo, jonka ihmiset antavat harvinaisten
ympiristovarojen pelkille olemassa ololle tai mahdollisuudelle kiyttdd nditd varoja tulevaisuudessa. Sen
pitevyys hyviksytiddn nykydidn jo yleisesti (katso USAn kansallisen meri- ja ilmahallinnon dskettdin
asettamien tunnettujen taloustieteilijéiden asiantuntijapaneelin johtopaitokset), ja sen kidyttd6d koskevat
suuntaviivat ovat vakiintuneita.
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Liite 3 : Poliittisten viilineiden valintaperusteet liikenteen ulkoisten tekijoiden vithentimiseksi

Tehokkuus: On selvdd, ettd jokaisella poliittisella vilineelld olisi saavutettava tarkoitettu liikenteen
tietyn ulkoisen tekijan vahentimistavoite. Siind, kuinka varmasti vaihtoehtoisilla vilineilld
todennékdisesti saavutetaan niiden tavoite, voi olla huomattavia eroja. On kuitenkin korostettava siti,
ettd suuri tehokkuus tavoitteen tdsmallisessd saavuttamisessa ei aina ole etu. Erityisesti silloin, kun
tavoitteen saavuttamista koskevat todelliset kustannukset ovat hyvin epavarmoja, tehokkaat vilineet
lisddvat vddrin tavoitteen valinnasta aiheutuneita taloudellisia seuraamuksia. Téllaisessa tilanteessa voi
olla suotavampaa valita lihestymistapa, jossa korostetaan enemmin politiikan kustannusten hallintaa kuin
tavoitteen tismillistd saavuttamista.

Hyvinvointikustannusten periaate

Hyvinvointikustannusten periaate on melko suoraviivainen. Yksityiset kansalaiset tuntevat, etti mitd
enemmain he voivat eld4 omien ensisijaisuuksiensa mukaisesti, sitd suurempi heidin hyvinvointinsa
on. Aina, kun hallitus puuttuu nidihin ensisijaisuuksiin (esimerkiksi ottamalla kiytt66n
liikkennekieltoja), timd edustaa "kustannuksia” yksilon hyvinvoinnille (joita on tietysti verrattava
tdimin poliittisen intervention etuihin esimerkiksi onnettomuuksien vihenemisen muodossa). Tatd
kustannusta voidaan mitata rahassa sen rahakorvauksen muodossa, jonka henkild vaatisi tunteakseen
voivansa yhti hyvin kuin ennen hallituksen interventiota; hyvinvointikustannusten késite on jaksossa
2.4 kisitellyn maksuhalukkuuteen perustuvan ldhestymistavan perustana.

Kustannustehokkuus: Kustannustehokkuus on avaintekiji, joka tarkoittaa sellaisen vilineen valintaa,
jolla edeltd maidritelty tavoite voidaan saavuttaa védhdisimmin kustannuksin. Tdssd yhteydessd on
ehdottoman vilttdmatontd kisittdd "kustannukset” kattavasti. Usein kustannuksilla ymmérretddn vain
teknisid kustannuksia (esimerkiksi katalysaattoria). On kuitenkin selvé4, etti on useita politiikkoja, joissa
tekniset kustannukset edustavat yhteiskunnalle aiheutuvien todellisten kustannusten vihiistd tai jopa
ldhes olematonta osaa. Tamai tarkoittaa sitd, ettd ainoa taloudellisesti patevi kustannuskisite ovat hyvin-
voinnin kokonaiskustannukset (katso edelld oleva laatikko). Sanomattakin on selvii, ettd tihin kattavaan
kustannuskisitteeseen sisiltyvit my0s hallinnolliset kustannukset ja liiketoimen kustannukset. Erityisesti
jalkimmiiset voivat olla hyvin tirkeitd. Juuri nimd hyvinvointikustannukset muodostavat poliittisen
intervention todelliset taloudelliset kustannukset.

Staattinen ja dynaaminen kustannustehokkuus

Staattisen ja dynaamisen kustannustehokkuuden vilistd eroa voidaan helposti kuvata tuotestandardien
avulla. Olettakaamme esimerkiksi, ettd hallitus ottaa kdyttdon ajoneuvojen moottoreita ja
voimalaitoksia koskevat paist6standardit. Tdssd tapauksessa staattinen kustannustehokkuus edel-
lyttdisi, ettd ympiristystdvillisemman voimalaitoksen lisdkustannukset yhden péistGyksikon
sddstdstd vastaavat niiti kustannuksia, joita aiheutuu yhden péaistoyksikon sadstimisestd
ympdristdystdvallisemmastd autosta. Dynaaminen kustannustehokkuus edellyttdd, ettd niin ei ole

vain sind hetkend, jolloin tuotestandardeista pddtetddn, vaan koko sind jaksona, jonka standardit ovat

voimassa. Tama tarkoittaisi muun muassa siti, ettd molemmat standardit mukautetaan pysyvisti
tekniseen kehitykseen. Valitussa esimerkissé on selvi, ettd sen paremmin staattista kuin dynaamista
kustannustehokkuutta ei todennikdisesti tunneta. Markkinapohjaisten poliittisten vilineiden
tarkeimpid etuja on nimenomaan se, etti niiden avulla voidaan todenndkdisemmin taata staattinen
ja dynaaminen kustannustehokkuus.

Avoimuus: Ulkoiset tekijat ndyttivit olevan yksi tirkeimpii alueita, joilla hallitusten interventiot ovat
oikeutettuja ja joilla niitd suuresti tarvitaan tehokkaan talouden saavuttamiseksi. Jotta varmistettaisiin,
ettd interventiot ovat oikeutettuja ja etti ne ymmarretdin ja hyvaksytdin, on tirkedtd, ettd tarvittavat
interventiot ovat avoimia. Mahdollisuuksien mukaan olisi suosittava yksinkertaisia vilineitd.

Kustannusten tasapuolinen jakautuminen: Tasapuolisuuden huomioon ottamisella olisi oltava tirked
osa tehokkaiden ja tasapuolisten politilkkkojen suunnittelussa. Olisi viltettdvd sitd, ettd politiikan
seuraukset koskevat kovimmin niitd, jotka pystyvét huonoiten kantamaan nimi seuraukset. Kustannusten
jakautumisen vaikutuksia kdytetddn kuitenkin toisinaan vidrin julkista politiikkaa koskevassa
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keskustelussa. Tasa-arvokysymysten ei esimerkiksi tarvitse olla peruste kustannustehokkaiden
politiikkojen kiyttdonottoa vastaan, vaan ne voivat pikemminkin viitata siihen, ettd olisi otettava
kiytto6n lisdtoimenpiteitd. Niin on, koska kustannustehokkaan vilineen valinnassa tehottomaan vili-
neeseen verrattuna saatavia tehokkuuseroja voidaan kiyttii korvauksiin niille, joille tuo politiikka
aiheuttaa epdoikeudenmukaisen taakan, ja silti yhteiskunta kokonaisuutena on paremmassa asemassa.
Jos esimerkiksi havaittaisiin, ettd tietylld politiikalla on erityisen kielteisid vaikutuksia kdyhiin talouk-
siin, korvaus voisi 16ytyd alhaisempien tuloverojen tai asumistukien kautta. Jos olisi hyvin vaikeata
16ytdd riittivii lisitoimenpiteitd, itse liikennepolitiikan muotoilua voitaisiin tietysti muuttaa kustannusten
kielteisten jakautumisvaikutusten vihentimiseksi. Arvioissa politiikkojen kustannusten jakautumisen
vaikutuksesta olisi lisdksi otettava huomioon politiikan yleisten etujen jakautuminen. Usein juuri kdyhit
kérsivat erityisesti liikenteen ulkoisista kustannuksista (huonosta ilman laadusta, melusta, jne.).

Toissijaisuus: On vain jirkevii edellyttdd, ettd unionissa kukin hallinnon taso kisittelee niité seikkoja,
joita se on pétevin kisittelemiin. Hallinnollinen toimivalta olisi toisin sanoen annettava "korkeammalle”
hallinnon tasolle vain, jos se soveltuu alemman tason viranomaisia paremmin ratkaisemaan ongelmat.
Euroopan unionissa timd periaate (toissijaisuus) sisiltyy Euroopan unionia koskevaan sopimukseen (3
b artikla). On tirkeiti korostaa, ettd yhteison intervention tarve on aina osoitettava vakuuttavasti eiki
ainoastaan esitettdvi sitd koskevaa viitetti.

Sivuvaikutukset/toissijaiset edut: Jokainen liikenteen tietyn ulkoisen tekijdn korjaamiseksi suoritettu
niin kutsutut sivuvaikutukset voivat olla joko mydnteisid tai kielteisid. Esimerkiksi katalysaattori
vihentdd huomattavasti ajoneuvojen perinteisid padstdjd, mutta se my0s lisdd hiilidioksidipadstoja.
Toisaalta hiiliverot eivat vain vihenni hiilidioksidipdistdjd, vaan samalla ne vihentdvit myds perinteisid
pédstdjd. On selvii, ettd tillaiset yhteydet on otettava huomioon vaihtoehtoisia politiikkoja arvioitaessa.
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Liite 4 : Elektroniset maksujenperimisjiirjestelmiit

Useissa Euroopan maissa harkitaan elektronisen maksujen perimisen kdyttod liikennepalveluiden
maksamisessa. Uuden teknologian pddkohteena ovat tietullit, mutta mielenkiinto kohdistuu myos
kaupunkialueiden teiden hinnoitteluun (ruuhkamaksut), julkiseen liikenteeseen ja muihin
liitdnndispalveluihin.

Kédyttoonotto olemassa olevilla _maksullisilla teilld (kdyttdonotto periaatteessa yhdelld kaistalla):
Elektroninen maksujen periminen on tilli hetkelld kdyttokelpoista, ja sitd kdytetddn Euroopassa tietyisséd
oloissa. Olemassa olevilla moottoriteiden tietulliasemilla tietyt kaistat on varattu tarvittavilla elektroni-
silla laitteilla varustettujen ajoneuvojen automaattista (non-stop-) maksua varten. Ajoneuvojen nopeuksia
rajoitetaan tulokaistan fyysisilla rajoitteilla, jotta varmistettaisiin riittivé aika elektronista maksutointa
varten. On mahdollista laatia jirjestelmid ajoneuvojen pysiyttimiseksi tietulliasemalla, jos maksaminen
el jostain syysti onnistu.

Monikaistaisen_elektronisen maksujen_perimisen kdyttoOnottaminen: Useissa Euroopan maissa on
kiinnostusta elektronisen maksujenperimistekniikan kdyttimiseksi olemassa olevien teiden tietullien
perimiseksi ilman tietulliesteitd. Tdmi tarkoittaa sitd, ettd laitteiden avulla on pystyttivd kdsittelemédn
nopeata ja monikaistaista liikennettd. Monikaistainen toiminta tarkoittaa sitd, ettd ajoneuvojen sijainnille
tietulliasemilla ei aseteta mitdin rajoituksia. Vaikka maksuliikenteen on osoitettu toimivan ndissi
olosuhteissa, voitettavana on yhi teknisid ongelmia, ennen kuin automaattiset nopeat tietullijdrjestelmit
ovat laajalti kdytettdvissd kaupallisiin tarkoituksiin. Euroopassa ei tilld hetkelld ole kédytdssid nditd
jarjestelmid. Tdmin vuoksi on tdlld hetkelld vaikeata arvioida niiden kustannuksia.

Elektroniseen maksujen perintdin ehdotettavat tekniikat: Elektroniseen maksun perintdin ehdotetaan
kolmea pédtekniikkaa: mikroaaltoja, infrapunaa ja GSM/GPS:43. Mikroaalto- ja infrapunatekniikat
muistuttavat toisiaan. Molemmat tekniikat sisdltyvdt Saksan ja Yhdistyneen kuningaskunnan
tietullikokeiluihin. Mikroaallot ovat sdhkOmagneettisia aaltoja, joiden aallonpituus on yhdestd
millimetristd yhteen metriin vastaten frekvensseji 0,3-100 Ghz. 5,8 Ghz:n standardeja on ehdotettu
ajoneuvoista lihtevien mikroaaltoldhetysten standardiksi teiden varsilla, ja useimpia Euroopan
jirjestelmid laaditaan timin standardin mukaisiksi. Oletetaan, etti tulevaisuudessa kiytetiin uusia 63
Ghz:iin perustuvia uusia standardeja. Mikroaallot ldpdisevit muusta kuin metallista olevia ja
ldpindkymittomii aineita mukaan lukien kasaantunutta polyi ja lunta 1-10 senttimetrin syvyyteen. Infra-
puna kiyttdd korkeampia frekvenssejd kuin mikroaallot. Se imeytyy helpommin huonolla sdilld, ja se
tunkeutuu yleensid alle yhden senttimetrin syvyyteen. Sen tdytdnt6Onpano saattaa kuitenkin olla
halvempaa.

Kolmas teknologia, jota esitetdin elektronista maksujen perintid varten on GSM/GPS. GSM on
Euroopan matkapuhelinjirjestelmd ja GPS on maailmanlaajuinen paikannusjirjestelmid. Nimi
jérjestelmit toimivat ilman teihin perustuvaa infrastruktuuria. Ajoneuvot miirittelevit sijaintinsa GPS:n
avulla. Sijainnin médrittely on selkedd sadan metrin tarkkuudella, ja timd luultavasti riittdisi, vaikka
jarjestelmdd voidaankin kehittdd edelleen kymmenen metrin tarkkuuteen lisdkustannusten avulla.
Pitemmalle kehitetyistd spesifikaatiojirjestelmistd kaytetddn nimitystd differentiaali-GPS -jirjestelma
(DGPS). Ajoneuvoihin tarvittaisiin yksinkertainen digitaalinen kartta sen médrittelemiseksi, onko
ajoneuvo ollut maksullisella alueella. Tieto taltioitaisiin ajoneuvoon ja siirrettiisiin GSM:n avulla
sopivassa tilanteessa keskitettyd kasittelyd varten. Tama teknologia on hyvin joustavaa, ja sitd voitaisiin
soveltaa sekd kaupunkien valisissd ettd kaupunkitilanteissa tai jopa kuljettuun matkaan perustuvissa
jdrjestelmissd, jollaista on ehdotettu Sveitsid varten. Olemassa olevat toimijat ovat kuitenkin huolissaan
mahdollisesta tulojen menettdmisesta jirjestelmén pettimisen vuoksi sekd tdytantdonpanon vaikeudesta
ilman tienvarsien infrastruktuuria. GSM/GPS-jirjestelmien kustannusrakenne eroaa huomattavasti
kaikista muista jdrjestelmisti, ja on osoitettava kdytinndssd, ettd ndmid jdrjestelmdt ovat
kustannustehokkaita.

Poikkeusten kisitteleminen: Tekniset ongelmat keskittyvidt poikkeusten kisittelemiseen. Niiden
ajoneuvojen loytiminen (paikantaminen) ja tunnistaminen, jotka eivit suorita tietullia menestykselli,
on yhi vaikeata. Videokameroiden kdytdsti poikkeusten késittelemiseksi vallitsee yhteisymmarrys, mutta
rekisterikilpien tunnistaminen ei ole vield luotettavaa.
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Ajoneuvojen luokittelu: Tihdn asiaan liittyy ajoneuvojen automaattinen luokittelu. Tietullit liittyvat
poikkeuksetta ajoneuvojen ominaisuuksiin, ja toimijoiden on timin vuoksi tarkistettava, ettd ajoneuvojen
ilmoitetut ominaisuudet ovat tarkat. Tdmi on suoraviivaista, jos tietulliasemat ovat miehitettyjé ja kisin
tapahtuvat tarkastukset ovat mahdollisia. Tistd syystd perinteiset tietulleja perivit toimijat yleensd
luottavat fyysisiin ominaisuuksiin - esimerkiksi korkeuteen, pituuteen ja akseleiden lukuméirddn. Nami
voidaan mitata tietulliasemalla myds automaattisesti kdyttimilla tien alle tai tietulliasemaan kiinnitettyjd
tunnistimia.

Useimmat monikaistaiset nopeat tietullijirjestelmit perustuvat tien ylitse asetettuihin korokelavoihin.
Niissd olosuhteissa on mahdoton mitata ja varmistaa fyysisid ominaisuuksia. Tistd aiheutuu muiden
keinojen kdyttdtarve luokittelun tarkistamiseksi. Yksi mahdollisuus on kiinted elektroninen lappu, joka
sisdltdd ajoneuvon kiinteit ominaisuudet, jotka voitaisiin lukea matkan padsta taytantoonpanotarkoituksia
varten. Jos tdllaisia lappuja kiytettdisiin, ajoneuvojen ominaisuudet voisivat sisdltid muutakin kuin
nikyvit ominaisuudet, esimerkiksi akseleiden kuormituksen ja polttoaineen laadun. Kehittimailld tata
edelleen saattaisi jossain vaiheessa olla mahdollista ottaa mukaan myds dynaamisia tekijoitd, kuten
todellinen paino. Vaikka on suotavaa pystyd mittaamaan paist6ji dynaamisesti, on epdtodennikoistd,
ettd timd on mahdollista l4hitulevaisuudessa. Euroopassa ei ole mitdin yhdessd sovittua ajoneuvojen
luokittelujarjestelmai.

Maksutoimien _kisittely: Yksi tienvarren ja ajoneuvon viliseen yhteyteen liittyvistd tirkeimmistéd
ongelmista on maksutoimen suorittamiseen kaytettivissi olevan ajan lyhyys. Nykyisin 5,8 GHz:114 kdy-
t0ssd olevaa taajuuskaistaa (10 MHz) pidetddn liian kapeana, jotta sen avulla voitaisiin saavuttaa
tdydellinen tarkkuus vilkkaissa monikaistaisissa tilanteissa. Tarvitaan joitakin kompromisseja, ja tilien
keskitetty kisittely on erityisen vaikeata yksittdisen maksutoimen osalta. Nykyisin kdytettdvissa olevan
10 MHz:in taajuuskaistan mahdollista laajentamista ei pitdisi kuitenkaan sulkea pois. Jos téllainen
laajennus otettaisiin kdyttoon, se poistaisi joitakin teknisen suunnittelun perusrajoituksia, jotka ovat
tirkeitd monikaistaisen elektronisen maksujen perinnin kehittimiseksi.

Oikeudelliset ja institutionaaliset ongelmat: Mailla, jotka haluavat ottaa kidytt66n tietullit tdlld hetkelld
maksuttomilla teilld, on edessddn oikeudellisia ja institutionaalisia ongelmia. Laitteistoihin ja niiden
kdyttdonottoon liittyvien teknisten vaikeuksien vuoksi timid mahdollisuus on kaikkea muuta kuin
suoraviivainen. Elektronisen maksujen perimisjirjestelmin kayttoonottoon liittyvien huomattavien
epdvarmuuksien ja tista teollisuudelle aiheutuvien vaarojen vuoksi tétd alaa on erityisen vaikea ennustaa.

Taloudellisiin_instituutigihin liittyvdt ongelmat: Taloudelliset instituutiot kayttidvat nopeasti hyvaksi
elektronista maksutekniikkaa. Sopimusjirjestelyt maksujen suorittamiseksi ja tulojen jakamiseksi
toimijoiden kesken riippuvat suuresti siitd asemasta, jonka taloudelliset instituutiot luovat elektroniselle
rahalle.

Tiytdntd6npano Euroopan sisdrajojen ylitse: Tdlld hetkelld ei ole tarpeellista ottaa kdyttdon tietulleja
Euroopassa olevilla rajoilla. Elektroniset maksujen perimisjirjestelmdt edellyttdvit kuitenkin timan
kdyttoonottoa, ja timin seurauksena vaaditaan sopimuksia, jotta varmistettaisiin, ettd jirjestelmit
toimivat koko Euroopassa. Tarvittaisiin Euroopan elektronisten rekisterikilpien teknisia standardeja, jos
nditd kiytettdisiin automaattiseen tdytintGdnpanoon.

Yhteentoimivuus: Avainkysymys, joka joko aiheuttaa tai pahentaa ylli mainittuja ongelma-alueita, on
tarve varmistaa Euroopan eri maissa kiyttddnotettavaksi suunniteltujen moottoriteiden monikaistaisten
tietullien elektronisten maksujen perimisjérjestelmien yhteentoimivuus. Yhteentoimivuus on perusvaati-
mus, johon kohdistuu tutkimus- ja kehitystyotd Euroopan tasolla useiden kolmanteen ja neljdnteen
tutkimuksen puiteohjelmaan sisiltyvien hankkeiden (CARD-ME, MOVE-IT, VASCO, jne.) kautta.
Elektronisten maksujen perimisjirjestelmien kdytt6d teiden hinnoittelun (ruuhkahinnoittelun)
kehittimiseksi kaupunkitilanteissa pidetdén tirkeydeltddn toissijaisena (alisteisena) toimintana sen vuoksi,
ettdi nididen jirjestelmien ja moottoriteiden tietullijirjestelmien elektronisen maksujen perimisen
yhteentoimivuus on tietysti hyvin suotavaa, mutta se voidaan saada aikaan vasta, kun on onnistuneesti
ratkaistu yhteentoimivuuteen liittyvit ongelmat moottoriteiden tietullijirjestelmissd EU:n eri osissa.
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Liite S : Tiekustannukset, verotus ja onnettomuuskustannukset

Taulukko 5.1 : Teiden kustannukset ja ajoneuvo- ja polttoaineverojen sekii tietullien tuotot (miljoonaa ecua)

JASENVALTIO TEIDEN TAVARALIIKENTEEN LIIKENTEEN TULOT
KUSTANNUKSET  TULOT YHTEENSA

ajoncuvo-, poltto- ajoneuvo-, poltto-
aineverot ja tie- aineverot ja tie-
tullit wiiit

Belgia 1 290 (1994) 691 (1994) 3916 (1994)

Tanska 806 (1989) 183  (1990) 1 434 (1990)

Saksa 15 000(1994) 9577 (1994) 38 304 (1994)

Kreikka 423 (1988) - 1331 (1989)

Espanja 3 380 (1989) 1613 (1989) 4 824 (1989)

Ranska 11 441(1986) 5 475" (1989) 18 642 (1989)

Irlanti 406 (1989) 210 (1988) 953 (1988)

[talia - - -

Luxemburg 143 (1988) - 146 (1989)

Alankomaat 2 953 (1989) 582 (1989) 3417 (1989)

Itavalta 1 374 (1994) 843 (1994) 3506 (1994)

Portugali 749 (1989) 39 (1987) 902 (1989)

Suomi

Ruotsi

Yhdistynyt

kuningaskunta 8 298 (1994) 3482 (1994) 23 152 (1994)

Lihde: Jasenvaltioiden suoraan komissiolle antamat tiedot.

Jos oletetaan, ettd taulukossa 5.1 olevat kustannuksia ja veroja osoittavat luvut pysyvit ajan myotd
vakioina, niin teiden aiheuttamiksi kustannuksiksi 1990-luvun alkupuolella 13 maan muodostamassa
EU:ssa (unioni lukuun ottamatta Italiaa, Suomea ja Ruotsia) voidaan arvioida noin 1,0 prosenttia
BKT:sta ja kokonaisverotulot teiden kéyttdjiltd noin 2,0 prosentiksi BKT:sta.

Jos ndmid prosentuaaliset osuudet pitivit paikkansa myds Italiassa, Suomessa ja Ruotsissa, niin
tieverotuksen ylijddmaksi infrastruktuurikulujen jalkeen voidaan unionissa kokonaisuutena karkeasti
arvioida noin 65 miljardia ecua.



Taulukko 5.2 : Suhteellisten vahinkotekijoiden laskeminen

Perustuu

talld  hetkelld kéytettyjen ajoneuvojen ja kymmenen

tonnin ajoneuvoyhdistelmien

standardiakselipainoihin. Painon jakautuminen eri akseleille on direktiivin 85/3/EY rajojen mukainen
(sellaisena kuin sitd on muutettu), ja jakautumisen oletetaan olevan ihanteellinen. Todellisuudessa painon
jakautuminen on vidhemmin ihanteellinen, ja ylikuormattuja akseleita esiintyy, jolloin vahingot ovat

suuremmat.

Ajoneuvo-
tyyppi

Vahinko-
tekija/
ajoneuvo

Vahinko-
tekja/
10 tonnia

Kaksiakseliset moottoriajoneuvot
ja kolmeakseliset perdvaunut
(40 t)

Kolmeakseliset moottoriajoneuvot
ja kaksiakseliset peravaunut
(kaksivetoiset akselit)

(40 t)

Kolmeakseliset moottoriajoneuvot
ja kolmeakseliset peravaunut
(40 ¢)

Kolmeakseliset moottoniajoneuvot
ja kolmeakseliset peravaunut
44 )

Neliakseliset auton ja varsinaisen
perdvaunun yhdistelmat,
jotka koostuvat kaksiakselisesta

2,94
(O

1,21

2,08

moottoriajoneuvosta ja kaksiakselisesta

perdvaunusta (36 t)

Kaksiakseliset
moottoriajoneuvot
(18 1)

Kolmeakseliset
moottoriajoneuvot

(251

Kolmeakseliset
moottoriajoneuvot
ilmajousituksella
(26 1)

Henkildautot

.

=

Oln 10}

l/ Al
=

c?@

Souie

o

2,99

1,70
1,65

1,99

0,000t

i

0,74

0,69

0,30

0,47

0,83

0,94

0,66

0,76
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Liite 6 : Teiden onnettomuustilastot

(1)  perustuu vuoden 1992 lukuihin
(3)  perustuu vuoden 1988 lukuihin

(2)
O]

perustuu vuoden 1991 lukuihin
perustuu vuoden 1989 lukuihin

=

X

Valitut riskiarvot vuodelta 1993 (lukuun ottamatta alaviitteiti (1), (2), (3) ja (4))
Kuolleita/ Kuolleita/ Kuollei- KUOLLEITA/100 000 ASUKASTA
Kuolleita | 10° mat- | BKT &/ 10%cun

kustaja- ::I&

kilometrid Conti Yht. 0-14 v. 1524 v. 25-64 v. 65 v. KAUPUNKI MOOTTO-

kohti ja van- 3&5,3? RITEILLA

hempia LELLA
Belgia 1660 18 10 11 16.5 3.4 314 16.6 17.9 - 9.4
Tanska 559 8 5 6 10.8 3.6 15.8 8.8 21.2 17.3 35
Saksa 9949 12 7 7 12.3 3.4 26.9 114 13.2 - 6.4
Kreikka 2249 118 37 37 204 38 322 20.6 26.0 - -
Espanja 6378 27 14 20 16.3 39 25.3 17.3 15.4 - -
Ranska 9568 14 9 10 16.6 3.7 313 16.9 18.7 - 8.1
’
Irlanti 431 - 11 12 12.1 4.0 20.3 10.8 17.6 13.2 -
Italia 7110 10 8 8 12.6 2.3 20.50 10.9 15.7 - 11.92)
Luxem- 76 10 10 19.2 10.0 43.7 16.7 20.8 - -
burg
Alanko- 1252 8 5 5 8.2 32 13.9 6.5 16.0 10.9 3.1
maat
Itivalta 1437 21 10 12 16.2 3.8 32.8 14.8 20.3 30.7(3) 11.2
Portugali 2727 31 37 44 32.9(1) 9.5(1) 51.8(1) 32.8(1) 39.0(1) - 3930
Suomi 484 8 ' ’~5 6 9.6 31 15.3 8.7 17.0 13.0 1.7
Ruotsi 632 6 3 4 73 1.6 10.6 6.7 12.4 - -
Yhdisty- 3957 6 5 6 6.8 2.5 11.8 5.9 10.8 10.0(1) 3.1
nyt
Kunin-
gaskunta
Lahde: Jasenvaltioiden PO VII:lle toimittamat tilastotiedot / ECMT / UN




Liite 7 : Onnettomuuksien ulkoiset kustannukset

Tutkimukset osoittavat, ettd liikenteen kiyttdji on "halukas maksamaan" korkeampia kustannuksia
vihentaidkseen liikenteen vaaroja kuin 5 luvussa kisitellyt "kovat” kustannukset (eli terveydenhoitokulut,
kulutuksen menetys, jne.). Joissakin jdsenvaltioissa on otettu kdyttoon “vaaran arvoa" kuvaava tekiji
onnettomuuksien arvioinnissa kustannusten ja hyddyn arvioimiseksi. Ndiden tutkimusten perusteella
voimme tehdd sen johtopditoksen, ettd teiden kdyttdjdt voisivat olla halukkaita maksamaan yli sata
miljardia ecua vihentddkseen kaikkia onnettomuuksia unionissa yhden vuoden aikana. Kun otetaan
huomioon pelkistiin vammoja aiheuttaviin tieliikenneonnettomuuksiin liittyvit kokonaiskustannukset -
terveydenhoitokustannukset, yksilon korvaamisesta tai uudelleensopeuttamisesta yhteiskuntaan ja
tyOpaikalle aiheutuvat kustannukset, tuotannonmenetykset, vaarojen védhentdmisen arvon -
yhteiskunnassa kokonaisuutena ndyttdisi ndin ollen olevan halua maksaa noin 150 miljardia ecua
vuodessa kaikkien onnettomuuksien vidhentimiseksi unionissa. Kuolemantapaukset muodostavat 36
prosenttia kokonaiskustannuksista ja vakavat vammat 45 prosenttia. Kaikki ndmd kustannukset eivit
kuitenkaan ole ulkoisia kustannuksia.

Ei voida suoraviivaisesti padtelld, mitd ndistd kustannuksista yksittdiset liikenteen kdyttdjat eivit ota
huomioon (ja ovat siis "ulkoisia") ja mitkd pitdisi timdn vuoksi laskea heiddn syykseen. Tietyt
onnettomuuksien aiheuttamat kustannukset - kuten aineelliset vahingot - maksetaan vakuutusjirjestelmin
kautta, ja ne heijastuvat vakuutusmaksuissa ja on titen jo sisillytetty kustannuksiin.

Samanaikaisesti on selvdi, ettd huomattava osa kovista kustannuksista (siis menetetystd tuotannosta) on
tdysin ulkoisia. Tutkimukset viittaavat myds siihen, ettdi jalankulkijoiden ja pyo0riilijdiden
onnettomuuskustannukset ovat suurimmaksi osaksi ulkoisia kustannuksia. Sen mairittelemiseksi, miki
0sa surmansa saaneiden ja vammautuneiden moottoriajoneuvojen kuljettajien "inhimillisen surun”
kustannuksista on ulkoisia, vaaditaan kuitenkin tietoa siitd, missd madrin liikennetasojen lisddantyminen
nostaa onnettomuusvaaraa. Mitd suurempi timdi suhde on, sitd suurempia ovat ulkoiset kustannukset,
koska lisimatkan tekeminen johtaisi kaikkien muiden tien kdyttdjien onnettomuuslukujen huomattavaan
kasvuun. Yksityiskohtaisten tutkimusten puuttuessa tdstd asiasta ulkoisten kustannusten osuuden
voitaisiin luultavasti arvioida olevan ainakin puolet "inhimillisen arvon" kokonaiskustannuksista. Tama
viittaisi siihen, ettd ulkoiset kustannukset ovat noin 1,5 prosenttia BKT:sta unionissa, kun otetaan
huomioon, ettd kokonaiskustannusten midrd on noin 2,5 prosenttia BKT:sta. Téstd asiasta tarvitaan
kuitenkin lisdtutkimuksia.

x.
<
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Liite 8 : Ticliikenteen aiheuttamien ilman epiipuhtauspiiistdjen viilhentimiseksi kiytettiivissii olevat

lihtokohdat

AJONEUVOJEN JA POLTTOAINEIDEN OMINAISUUDET

1. Polttoaineen tyyppi

2. Polttoaineen tehokkuus
(1/km)

3. Pddstérajoitukset

Polttoaineen laatu vaikuttaa epdpuhtauspaistdihin (grammoja/litra), kuten ben-
siinin lyijy- tai bentseenipitoisuus tai dieselin rikkipitoisuus

Poittoaineen alhaisempi kulutus kilometria kohti vdhentid suoraan maail-
manlaajuista ilmastomuutosta. Dieselmoottorit ovat polttoaineen osalta
tehokkaampia kuin bensiinimoottorit, mutta dieselpolttoaineen hiilipitoisuuson
suurempi kuin bensiinin. Polttoaineen tehokkuuden vaikutus muihin
epapuhtausmuotoihin kilometria kohti on epaselva ja luultavasti hyvin pieni.

Muiden asioiden ollessa samat paastonrajoittimilla (esimerkiksi katalysaattoril-
la, hiukkasloukulla, pakokaasuilman kierrolla) varustetuissa ajoneuvoissa on
huomattavasti alhaisemmat paastét kuin ajoneuvoissa, joissa ei ole
paastonrajoittimia.

Muiden asioiden ollessa samat vanhemmissa ajoneuvoissa on yleensi
suuremmat paistot kuin uusissa ajoneuvoissa, mika johtuu moottorin ja pais-
tonrajoittimien tavanomaisesta kulumisesta.

AJONEUVON OMISTAMINEN JA KAYTTO

{ajoneuvoteknologia)
4. Tka
5. Sijainti

6. Vuorokaudenaika
7. Nopeus

8. Kuormitus

9. Matkan keskimddrdinen
pituus ja vuodessa
ajettu matka

10. Ajoneuvokannan
koko ja koostumus

11. Ajoneuvon huolto

Paistokustannukset ovat korkeammat kaupunkialueilla (mukaan lukien
kaupungin tuloteilld), koska asutustiheys ja altistus on suurempaa verrattuna
muihin alueisiin (maaseutualueisiin ja kaupunkien vilisiin alueisiin).
Poikkeuksena ovat paistot, joilla on sama potentiaalinen vaikutus sijainnista
riippumatta (esimerkiksi CO,).

Ajaminen ruuhkahuipun liikkenteessa lisaa ensisijaisten epapuhtauksien jaCO,:n
keskimdardisia paastotekijoita.

uuuuu

Muiden tekijoiden ollessa samat ajoneuvosta, jossa on suurempi kuorma,
paiasee enemmin epapuhtauksia kilometrida kohti kuin ajoneuvosta, jonka
kuorma on pienempi.

Kylmikiynnistyspaistot kilometria kohti ovat paljon suuremmat kuin kdynnin
aikaiset tai haihtuvat paistot, ja ne edustavat timin vuoksi suurta osaa
lyhyiden miatkojen kokonaispaistdisti. Muiden tekijoiden pysyessd samoina
nelja viiden kilometrin matkaa tuottaa kukin enemmin paastdjd kuin yksi 20
kilometrin matka. Muiden tekijoiden ollessa samat ajoneuvo synnyttii sitd
enemman paastdja, mitd pitempi matka silld ajetaan.

.....

suuremmalla osuudella on sama vaikutus.

Muiden tekijoiden ollessa samat hyvin huollettu ajoneuvo, jossa on oikein
viritetty moottori, saastuttaa vahemmain kuin huonosti huollettu ajoneuvo tai
ajoneuvo, jonka paistorajoittimia on muutettu.

24



Liite 9:

Henkiloautojen NO,-péistojen sisidllyttiminen kustannuksiin. Erilaisten verotusvilineiden
kustannustehokkuus

Halvimman lihestymistavan 16 ytimiseksi NO,-p4astdjen vahentdmiseksi olisi kdytettdvd mahdollisimman
monia kiytettivissi olevia lihtSkohtia (katso liite 8). Askettiin niin kutsutun auto/Sljy-ohjelman
puitteissa suoritetun simulaatiotutkimuksen tulokset osoittavat, ettd kannustimet, jotka aiheuttavat
muutoksia vain muutamissa liitteessd 8 luetelluista tekijoistd, ovat jrjestelmillisesti vdhemmin
kustannustehokkaita kuin ne, jotka saavat aikaan muutoksia suuremmassa madrdssi tekijoitd.

Yksi useimmiten mainituista vaihtoehdoista liikenteen ulkoisten tekijoiden vidhentdmiseksi on
polttoaineen valmisteverojen nostaminen. Polttoaineen valmisteverot vaikuttavat kuitenkin suoraan vain
ajoneuvojen polttoaineen tehokkuuteen (joka yleensd aiheuttaa kustannuksia), ja epdsuorasti ne
vihentdvat ajomatkaa. Polttoaineverot ovat suurelta osin tehottomia NO,-pdist6jen osalta, koska
ajoneuvontyypillinen polttoaineenkulutus on etupéissi riippumaton NO_-pdist6istd kilometrid kohti. Syy
sithen, miksi polttoaineverot vahentivit perinteisid pidstjd jossakin midrin, johtuu siitd, ettd ne
vihentédvit ajamista. Liitteessd 8 esitetyn luettelon osalta vero ei kohdistu suoraan mihink4én tekijdin,
mutta silld on jonkin verran vaikutusta tekijéihin 2, 9 ja 10. Kaiken kaikkiaan sellainen polttoaineveron
korotus, joka vdhentdd ajoneuvojen NO,-pdistdja 1,5 prosentilla, aiheuttaa EU:n laajuisen 25 miljardin
ecun hyvinvoinnin alenemisen (diskontattuna kustannuksina vuosilta 2000-2010 ja sivuuttaen edut).

Hieman parempi viline NO,:n vihentdmiseksi on yksinkertaisesti vuotuisten kiyttoverojen nostaminen.
Sen teho perustuu pidasiassa siihen, ettd se kannustaa vanhoja ja tdmin vuoksi usein suuresti
saastuttavia ajoneuvoja ajavia ihmisid romuttamaan ndmi ajoneuvot. Tdmd johtuu siitd, ettd vanhojen
henkildautojen alhaiseen arvoon verrattuna vero on suhteellisesti korkeampi kuin uusien henkildautojen
vero. Vaikka vero on yleisvero, se kohdistuu siten kovimmin siihen autonomistajaryhméin, joka on
eniten vastuussa paist0istd. Vero vaikuttaa titen huomattavasti luettelon tekijdén 4, ja silld on hieman
vihiisempi vaikutus tekijddn 10. Kuten taulukosta voidaan ndhdd kéyttoverojen lisddmiselld voidaan
saavuttaa kolme kertaa suurempi NO,-pdistdjen viheneminen samoilla kustannuksilla (-4,9 prosenttia
25 miljardilla eculla). Olemassa olevien kdyttoverojen ongelmana on se, ettd ne eivit kannusta ostamaan
puhtaampia autoja. Jos kdyttdvero perustetaan ajoneuvon p#istotekijoihin, jirjestelmidn teho paranee
suunnattomasti, koska se kannustaa teknologian muutoksiin (valmistajien on houkuttelevaa varustaa
ajoneuvot saastumisen vastaisilla laitteilla, koska ndiden ajoneuvojen kysyntd kasvaa), mikd kyseessd
olevassa tapauksessa on melko halpaa. Miiriltdan 25 miljardin ecun kustannuksella voidaan saavuttaa
21 prosentin pdistdjen vdhennys.

Lopuksi padstdt riippuvat ilman muuta vuosittain ajetusta matkasta. Kayttovero, jossa otetaan
péastdtekijoiden lisdksi huomioon myds ajomatka, antaa ihmisille enemmin valinnanvaraa paistojen
vidhentdmisessd. Téstd jarjestelmastd aiheutuu vihemmin kustannuksia, koska maksussa otetaan
huomioon sekd ne, jotka eivdt halua muuttaa ajamistaan ja ostaa puhtaampia autoja, ettd ne, jotka
haluavat pitdd hieman likaisemman ajoneuvon, mutta vihentévit ajamista. Tidllainen verojirjestelmi
antaa ihmisille mahdollisuuden valita ihanteellisen tekijoiden 3, 4, 9, 10 ja 11 yhdistelmén.
Valinnanvaran laajentamisella saadaan aikaan 26 prosentin pdistdjen vihennys samoilla kustannuksilla.
Tillainen maksu voitaisiin panna tdytdnt0n esimerkiksi vuotuisen katsastusohjelman yhteydessd, jossa
tarkistetaan ajoneuvon paistotekijat ja kirjataan ajetut kilometrit matkamittarista.

Teoreettisesti titd veroa voidaan parantaa vain todellisiin pdastdihin perustuvalla verolla, jonka kautta
muutokset ajotyylissd ja nopeudessa ovat lisitekijoitd, joiden kautta voi tapahtua muutoksia, jotka
saisivat ihmiset vaatimaan alhaisempia pdistoji aiheuttavia polttoaineita ja muuttamaan matkasuunnitel-
miaan vélttddkseen liikenneruuhkia ja mahdollisesti vdhentimddn ajamista talvella. Varsinaisiin
pdastoihin kohdistuva vero lisdisi mahdollisuuksien luetteloon tekijdt 6 ja 7. Esimerkin maksujen jarjes-
tys mddriteltiin siten, ettd perustana oleva vero ldhestyy asteittain ulkoisen tekijan (NO,-pédistdjen)
likiarvoa. Kukin vaihe antaa kuluttajille enemmin vaihtoehtoja, joiden kautta he voivat sopeutua
verokannustimeen ja valita vihiten kustannuksia aiheuttavan yhdistelmén. Esimerkki osoittaa selvisti,
ettd epdonnistuneen valinnan aiheuttama tehokkuuden menetys voi olla huomattava. Esimerkissimme

perustuva kdyttévero.
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Kuinka paljon NO,-piistijen viihentimisti voidaan "ostaa"
2S5 miljardilla eculla (diskontattuina kustannuksina
ajalla 2000-2010 - ilman ympiiristbetujen arvoa)

- Polttoaineveron korottaminen - 1,5 %
- Vuotuisen ajoneuvoveron korottaminen - 4,9 %
- Vuotuisen kayttoveron rakenteen uudistaminen - 21 %

- Vuotuisen kayttdveron rakenteen - 26 %
uudistaminen ja korottaminen - ajoneuvon
paistotekijbista ja todellisesta ajomatkasta riippuen

Lihde: Komission yksikét. Asiakirja 11/576/95
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Liite 10 : Arvioita ulkoisista kustannuksista

Liikenteen ulkoiset kustannukset 15* jisenvaltion muodostamassa EU:ssa vuonna 1991 vaikutustyypin mukaisesti (1 000 miljoonaa ecua/vuosi)

VAIKUTUS TIELIIKENNE RAUTATIE- LENTO- LAIVA- YHTEENSA
LIHKENNE LIIKENNE LIIKENNE
Henki- Linja- Moottori- Tavara- Henkil6-Tavara- Henkilo- Tavara- Tavara- Henkilo-Tavara-
l6autot autot pyorat liikenne liikkenne liikenne  liikenne liikenne liikenne litkenne liikenne
Onnettomuudet 106 42 16 21 0,5 0,2 " " * 126 22
Melu 15 1,9 4,4 12 0,9 1,2 2,1 0,7 * 24 14
[imansaaste 4 3 0,9 23 1,4 0,5 10,3 33 0,7 59 27
& saa®
Yhteensi 164 9,1 21 56 2,8 1,8 12 4,0 0,7 209 63
VAIKUTUS Henki- Linja- Tavara-  Henkilo- Tavara- Henkils- Tavara- Tavara-
16autot’ autdt' liikenne?  liikenne! liikkenne?liikenne' - liikkenne?  liikenne?
Onnettomuudet 32,3 9,4 22,2 1,9 0,9 * * -
Melu 45 4,2 12,7 3,1 4,7 3,0 16,5 °
Iimansaaste 13,2 6,8 23,6 1,8 14,8 76,8 6,1
& saa®
Yhteensé 50,1 20,4 58,4 10 7,3 17,8 93,2 6,1
Lihde: INFRAS / IWW (1995)
" Tilastotietoja ei ole kiytettivissi
®  Mukaan lukien Sveitsi ja Norja
®  Mukaan lukien ilmastomuutokset
' ecua/l 000 henkilokilometrid
! ecua/tonnikilometri
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Liite 11 : Luettelo kiiynnistettivistii tutkimuksista.
Luettelo komission kdynnistettdviksi suunnittelemista tutkimuksista tdsséd vihredssd kirjassa kisiteltyjen
aiheiden analysoimiseksi: :

- Katsaus olemassa olevassa yhteison lainsddddnnossd oleviin mahdollisiin kustannuksiin
sisdllyttamispolitiikkaa koskeviin esteisiin.

- Teiden infrastruktuurin pidioma- ja ylldpitokustannusten mittaus Euroopan unionissa:
menetelmit, todisteet ja kustannusten kohdistusvaihtoehdot. Sisdltdd periaatteet liikenteen
verotusta koskeviksi yksityiskohtaisiksi selvityksiksi.

- Sisdvesivayldliikenteen infrastruktuurikustannusten veloittaminen.

- Rautateiden infrastruktuuri: kustannusten veloittaminen.

- Elektroninen kilometrimaksu raskaille ajoneuvoille.

- Mahdollisuudet onnettomuuskustannusten tuomiseksi 1dhemmads yksiloitd vakuutusmaksujen
kautta.

- Liikenteen ulkoisten kustannusten siséllyttiminen hintoihin: seuraukset teollisuudelle.
Lisdksi monia tissd vihredssd kirjassa kdsiteltyjd asioita analysoidaan jo EU:n neljidnnessi tutkimusta
jakehitystd koskevassa puitechjelmassa (nimittdin Joule-ohjelmassa, ympérist64 ja liikennettd koskevissa
tutkimusohjelmissa). Tétd ohjelmaa koskevat tulokset asetetaan kdytettdviksi yksittdisten tutkimushank-

keiden valmistuttua. Seuraavat liikenteen tutkimusohjelman tybohjelmatehtivit liittyvit hinnoitteluun:-

(a)  Strateginen tutkimusala

Liikennejdrjestelmien taloudelliset tekijat:

Tehtavd 14:  Liikennejdrjestelmien arvottamismenetelmit (1. ehdotuspyyntd)

Tehtdva 15:  Liikennejdrjestelmien hinnoittelu (vaihtoehtoisten hinnoittelupolitiikkojen
vaikutus liikenteen kysyntddn ja sen jakautumiseen liikennemuodoittain). (1.
ehdotuspyyntd)

Tehtdvd 16:  Infrastruktuurisijoitusten rahoittaminen. (2. ehdotuspyynto)

Tehtdva 17: Liikenteen alan toimenpiteiden taloudellisten vaikutusten arvioiminen
jasenvaltioiden talouteen. (1. ehdotuspyynté)

Eri liikkennemuotojen yhteentoimivuuden kehittiminen:

Tehtdvd 20:  Strategisen useita liikkennemuotoja/liikennemuotojen yhteiskdyttéd koskevan
mallintamisen menetelmit. (1. ehdotuspyyntd) -

Tehtdvd 21:  Poliittiset vilineet eri liikennemuotojen parannetuksi yhteiskdytoksi ja
optimaalinen jakautuminen litkennemuodoittain. (1. ehdotuspyyntd)

rad
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(b) Tieliikenteen ala

Kestidvi liikkkuvuus: -

Tehtivi 1:

Tehtdvi 2:

Tehtivi 3:

Tehtidvi 7:

Yhteiskunnallis-taloudellisten ja kulttuurillisten tekijoiden arviointi, jotka
vaikuttavat kaikentyyppisen tieliikenteen kysyntdin, liikennekdyttiytymiseen,
liikkennekuvioihin ja kustannusjoustoihin eri jisenvaltioissa. (1. ehdotuspyyntd)

Strategioiden kehittiminen matkustustarpeen vilttimisen suunnittelemiseksi.
(1. ehdotuspyyntd)

Arviointitydkalujen kehittiminen saatavuutta, taloudellisia olosuhteita ja
ympiristdd koskevien TDM-strategioiden vaikutusten arvioimiseksi. (1. ehdo-
tuspyyntd)

"Olennaiset’ tien kédyttdjit: heiddn méadrittelemisensd, heiddn vaatimustasonsa
arvioiminen ja aiheellisten toimenpiteiden kehittiminen heiddn tarpeidensa
tyydyttimiseksi. (1. ehdotuspyyntd)

Hinnoittelu ja rahoitus:

Tehtivd 23:

Tehtidvi 24:

Tehtidva 25:

Tehtdvi 26:

Tehtiava 27:

Yhdennetty politiikkakatsaus ja poliittisten vilineiden kehittdminen
siirtymiseksi yksityisliikenteesti julkiseen liikenteeseen. (1. ehdotuspyynt6)

Yhdennettyjenhinnoittelujirjestelmien spesifikaatiot, demonstraatio jaarviointi
(kaupunki- ja esikaupunkialueilla) kaupunkien eri liikennemuotojen vilisen
jakautuman muuttamiseksi mukaan lukien ruuhkautumishinnoittelukisite ja
erilaisten maksurakenteiden vaikutusten arviointi. (1. ehdotuspyyntd)

Kaupunkialueiden liikennejérjestelmien rahoitusjirjestelmid koskeva tutkimus
painottaen todellisten kustannusten ja niiden todellisen rahoituskasittelyn
vilistd suhdetta. (3. ehdotuspyyntd)

Eurooppalaisen (menetelmi-) oppaan kehittdminen liikenteen todellisten
kustannusten arvioimiseksi. (3. ehdotuspyyntd)

Tutkimus yksityisen alan mahdollisuuksista vaikuttaa kaupunkialueiden jul-
kisen liikennejirjestelmin optimoimiseksi. (2. ehdotuspyyntd)
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