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Esipuhe

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmasta HLJ 2015 tehdyn liikennejarjestelmépaatoksen
(HSL:n hallitus 3.3.2015) mukaisesti selvitettiin tassa tydssa ajoneuvoliikenteen hinnoittelun edel-
lyttamat lainsdadanndn muutostarpeet seka hallintoon ja paatdksentekoon liittyvat kysymykset.
Selvityksen kanssa yhtaaikaisesti tehtiin teknistoiminnallinen selvitys.

HLJ 2015 tarkasteli likennejarjestelméé kokonaisuutena ja pyrki varmistamaan liikenteen toimi-
vuuden myos tulevaisuudessa Helsingin seudun 14 kunnan alueella. HLJ 2015 valmisteltiin tiiviissa
yhteistydssa seudun maankayttosuunnitelman (MASU 2050) ja siihen siséltyvan asuntostrategian
(ASTRA 2025) kanssa.

Seudun odotettavissa oleva kasvu asettaa haasteita liikenteelle ja yhdyskuntarakenteelle seka
seudun kehittamiselle. Siksi HLJ 2015 -strategia perustui siihen, etta ajoneuvoliikenteen hinnoitte-
lua hyddynnetaéan liikkennejarjestelman toimivuuden varmistamisessa ja hinnoittelusta saatavat
tuotot kohdistetaan Helsingin seudun liikkennejarjestelméaén. Strategiassa on myods asetettu hinnoit-
telulle muita tavoitteita.

Koska alueellista tiemaksua ei lainsdadanndéllis-hallinnollisesta nékdkulmasta ole aiemmin selvitet-
ty, tuotettiin tassa tydssa tausta-aineistot tydskentelyn lahtbaineistoiksi eri nakdkulmista: Mak-
su/vero-pohdinta, hallinnolliset vaihtoehdot ja paatdksenteon mallit.

Tausta-aineistoja kasiteltiin HLJ- toimikunnan nimeamassa tyéryhmassa ja sen tyopajoissa. Niissa
tunnistettiin hallinnollisia ja lainsdadanndllisia muutostarpeita ja ratkaistavia asioita ajoneuvoliiken-
teen hinnoittelun nédkdkulmasta. Niihin haettiin vastauksia tarkastelemalla mahdollisia vastaavia
hallinnollisia ja lainsd&danndllisia tapauksia. Liséksi pyydettiin Tukholman, Géteborgin ja Oslon
hinnoittelun paikallisilta valmistelun tuntevilta asiantuntijoilta vastauksia ndiden kaupunkiseutujen
hinnoittelun hallinnollis- lainsaadanndllisista ratkaisuista ja niihin vaikuttaneista tekijoista.

Tyo6ssa on ollut konsulttina Sito Oy, jossa ty6sta ovat vastanneet FT Raisa Valli, DI, KTM Joni Tef-
ke ja KTM, MBA, ins. Anne llola. Lainsaadanndéllisena asiantuntijana tyéssa on ollut OTL,VT Leena
Karessuo ja hallinnon asiantuntijana DI Petri Jalasto. Pohjoismaisten asiantuntijoiden haastattelus-
ta ja niista tehdysta yhteenvedosta (lite 2) on vastannut Siv.ing. Bjarne Olov Tveit Norjasta.

Hinnoitteluselvitysta on ohjannut HLJ-toimikunta seka sen nimeama tydéryhma, jonka varsinaiset
jasenet ovat olleet:

Sini Puntanen, (HSL, puheenjohtaja), Reetta Putkonen (Helsinki), Marko Karvinen (Helsinki),
Markku Antinoja (Espoo), Leena Viilo (Vantaa), Henrik Helenius (KUUMA-seutu), Aarno Kononen
(KUUMA-seutu), Tuomo Suvanto (Liikenne- ja viestintdministeri®), Taneli Antikainen (Liikennevi-
rasto), Anders Granfelt (Trafi). Maarit Saari (ELY-keskus), Johanna Vilkuna (HSL), Tapani Touru
(HSL), Hanna Eriksson (HSL), Kati Hepokorpi (HSL), Niko-Matti Ronikonméaki (HSL, sihteeri ja
projektipaallikkd)
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Abstract:

The traffic pricing study covering the governance and legislation aspects were initiated to continue the work of
the Helsinki region traffic system plan (HLJ 2015) in summer 2015. Together with that study, another study
covering the technology and functionalities was also instigated. The study concentrated on legislation, legisla-
tive challenges and required amendments in legislation. Two main options considered were traffic pricing as
fee and tax. Additionally, the study evaluated the feasible and optimal governance structures as a part of re-
gional and national administration as well as the goals set for pricing and governance structures.

The study examined three traffic pricing cases in Stockholm, Gothenburg and Oslo from governance and
legislation points of view. In Stockholm and Gothenburg, traffic pricing were implemented as a tax whereas in
Oslo fee were selected. The study used as a starting point the results of the technology study, which evalu-
ated the gate model as the best available setup for collecting traffic charges.

The study found that traffic pricing can be implemented with the current regional governance structures even if
comparable pricing models does not exists in Finland. However, it was estimated that the traffic pricing imple-
mentation requires new legislation. Furthermore, a common ground needs to be established for traffic pricing
requirements and the key elements of the solution.

Three governance models were examined from the viewpoints of regional aspects, goals and acceptability set
in HLJ 2015. It is expected that both the Helsinki region traffic system plan and the land usage plan require a
strong status because the plans, decisions and contracts are made for long periods and call for coordinating
actions of multiple parties. The three models define the financing model, the level of fees/taxes and usage of
collected charges. Since the required traffic pricing level depends on other financing available, it is essential to
make financing contracts binding and increase the contract period, e.g. to cover an electoral term.

The study examined three traffic pricing models: (1) state tax, (2) municipal tax and (3) municipal fee. Due to
the acceptability and simple governance structures, the municipal fee is deemed to be the most preferred
solution, although it has considerable legislative obstacles. The next best solution is the municipal tax. It re-
quires that all the municipalities agree unanimously on both tax level and usage of collected taxes. The main
challenge in state tax is the equality principle that requires (1) stating the need for traffic pricing and (2) the
conditions, by which the traffic pricing could be implemented in other regions. The acceptability of traffic pri-
cing could be increased by earmarking the revenues to be used in developing regional traffic system.

The implementation will be affected by the application of the directive on the interoperability of electronic road
toll systems (EETS) that is being renewed. The EETS defines requirements for on-board devices, renders
options for implementation and outlines responsibilities and obligations of the parties. The EETS has impacts
on member state legislation.

Data protection issues are covered in EU’s data protection reform of 2015 and Finnish Information Society
Code of 2016. Legal protection issues can be solved with current legislation.
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1 Johdanto

Tama ajoneuvoliikenteen hinnoittelun hallinnollis-lainsdadanndllinen sekd sen kanssa yhtéaikaises-
ti tehty teknistoiminnallinen selvitys kaynnistettiin kesalla 2015 Helsingin seudun liikkennejarjestel-
masuunnitelman HLJ 2015 jatkotoimenpiteena.

HLJ 2015 tarkasteli likennejarjestelméé kokonaisuutena ja pyrki varmistamaan liikenteen toimi-
vuuden myos tulevaisuudessa Helsingin seudun 14 kunnan alueella. HLJ 2015 valmisteltiin tiiviissa
yhteistydssa seudun maankayttosuunnitelman (MASU 2050) ja siihen siséltyvan asuntostrategian
(ASTRA 2025) kanssa.

Seudun odotettavissa oleva kasvu asettaa haasteita liikenteelle ja yhdyskuntarakenteelle sekéa
seudun kehittdmiselle. Siksi HLJ 2015 -strategia perustui siihen, ettd ajoneuvoliikenteen hinnoitte-
lua hy6dynnetdan liikkennejarjestelméan toimivuuden varmistamisessa ja hinnoittelusta saatavat
tuotot kohdistetaan Helsingin seudun liikkennejarjestelméaan.

HLJ 2015 pohjautuu viime vuosina yleisemminkin eurooppalaisessa liikennepolitikassa tavoiteltuun
hinnoitteluun, jossa erityisesti ruuhkautuneilla alueilla pyritdan vaikuttamaan liikenteen kysyntéaan,
ohjaamaan ja tehostamaan liikennejarjestelman kayttdéa, vahentamaan liikenteen ulkoisia haittoja
seka rahoittamaan liikennejarjestelman yllapitoa ja kehittamista. Hinnoittelulla pyritdan antamaan
tienkayttajalle nykyista fiskaalista verotusta parempi hintasignaali kayttéaytymisesta aiheutuvasta
haitasta, joka kohdistuu muun muassa muihin tienkayttajiin.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelulla tarkoitetaan valtion tai infrastruktuurin haltijan kulkuneuvojen tai
niiden polttoaineiden hankinnasta ja kaytésta perimia erityisveroja ja maksuja. Ohjaavasta hinnoit-
telun osasta kaytetaan jatkossa nimitysta tiemaksu riippumatta siitd, otetaanko se mahdollisesti
kayttéon verona vai maksuna.

Kaynnistetyt ajoneuvoliikenteen hinnoittelun jatkoselvitykset olivat tarpeen, silla HLJ 2015-
suunnitelma sisélsi hinnoittelun yhtena merkittavana liikkenteen maaraén ja kulkumuotojen tyonja-
koon vaikuttavana toimenpiteend, mutta jatti auki monia sen toteuttamiskelpoisuuden arvioinnissa
tarpeellisia seikkoja. Jatkoselvitykset syventavat ja pdivittavat Helsingin seudulle aiemmin tehtyja
ajoneuvoliikenteen hinnoitteluun liittyvia tarkasteluja.

1.1 Tavoitteet

HSL:n hallitus teki 3.3.2015 liikennejarjestelmapaatéksen, jossa ajoneuvoliikenteen hinnoittelusta
paatettiin seuraavaa:

Selvitetaan toteuttamiskelpoiset ajoneuvoliikenteen hinnoittelun teknistoiminnalliset vaihtoehdot

ja kuinka ne toteuttavat liikennejarjestelman tavoitteita. Selvitetdan ajoneuvoliikenteen

hinnoittelun edellyttdmat lainsaadanndén muutostarpeet seka hallintoon ja paatdéksentekoon

littyvat kysymykset. Mahdollisesta ajoneuvoliikenteen hinnoittelun kéyttdonotosta ja toteutusmallis-
ta paatetdan erikseen osana koko liilkennejarjestelmén rahoituspohjaa.
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Selvityksessa tarkasteltiin hinnoitteluun liittyvaa lainsdadantoa, lainsdddanndllisia haasteita seka
arvioitiin millaisia lainsaadannoéllisid muutoksia tulisi tehda. Tiemaksua pohdittiin seka verona etté
maksuna. Liséksi selvitettiin, millaisella hallinnollisella mallilla ajoneuvoliikenteen hinnoittelu olisi
paras jarjestaa osana seudun ja valtion nykyista hallinnon rakennetta seka hinnoittelulle ja hallin-
nolliselle mallille asetettuja tavoitteita. Koska lahtokohtana olivat nykyiset hallinnolliset mallit, me-
neilladn olevan aluehallinnon uudistuksen vaikutusta ei ole selvityksessa tarkasteltu.

Selvityksessa hyddynnettiin Tukholman, Goéteborgin ja Oslon hallinnollis-lainsaadanndllisia esi-
merkkeja. Tarkastelu sovitettiin yhteen teknistoiminnalliset vaihtoehtojen tarkastelun kanssa, jonka
tuottama arvio parhaasta toiminnallisesta tiemaksun kerédmismallista eli porttimallista oli tdméan
selvityksen lahtokohtana.

1.2 Hyvaksyttavien ratkaisujen kriteerit

Viime kadessa tiemaksujarjestelman valinnassa on kyse siitd, millainen on haluttava hyva ratkaisu.
Kasitys hyvasta ratkaisusta vaikuttaa hallintomalliin ja siité seuraaviin hallinnollisiin ja lainsaadan-
ndllisiin muutoksiin. Hinnoittelun tulisi sille asetettujen tavoitteiden mukaan edesauttaa seudun
kestavaa kasvua eli kyeta ennakoimaan liikkumisen kysyntapaineita, tukea liikennejarjestelman,
maankayton ja asumisen yhteensovittamista, vastata seudun kilpailukyvyn, kestavyyden, saavutet-
tavuuden ja kustannustehokkuuden tavoitteisiin seka taata haitallisten vaikutusten vahentaminen.

Hinnoittelulle asetettujen yleisten tavoitteiden lisdksi tyon aikana asetettiin hallinnolliselle selvityk-
selle seuraavia onnistumiskriteereité:

e Selvityksen tulee lisata tietoa mahdollisista ratkaisuista ja niiden vaikutuksista.

e Hallinnollisen ratkaisun tulisi olla selked, ymmarrettava ja yksinkertainen ja sen pitéisi ottaa
huomioon valtion ja kuntien toimivalta.

e Ratkaisun tulisi olla hyvaksyttava, oikeudenmukainen ja kustannustehokas eli saatavat
hyodyt on kyettava osoittamaan ja tiemaksun tuotot olisi kyettava kohdentamaan jarkevasti
ja tasapuolisesti seudulle.

e Seudun olisi kyettava jatkamaan laaja-alaista, kaikkia liikennemuotoja ja toimijoita kéasitte-
levaa liikennejarjestelmatyota ja sen olisi oltava kiinteassa yhteydessa maankayton strate-
gisten linjausten kanssa. Erityisesti tulisi huolehtia maankaytto- ja likennehankkeiden ajoi-
tuksen koordinoinnista.

e Hallinnollisen ratkaisun tulisi tukea pitkdjanteisyytta ja kestavyytta ja se olisi oltava joustava
hallinnon ja hinnoittelun muutoksille seka laajennettavissa muille kaupunkiseuduille.

Onnistumiskriteerit ovat yhdessa tiemaksun hyvaksyttavyydesta tehtyjen selvitysten kanssa toimi-

neet ohjenuorana etsittdessa alueellisen tiemaksun hallinnollista mallia. Ne ovat toimineet myos
arviointikehikkona hallintomallin vaihtoehdoille.

1.3 Metodologia

Selvityksessa hyddynnettiin aiemmin tehtyja ajoneuvoliikkenteen hinnoittelun selvityksia. Helsingin
seudulla on aiemmin tarkasteltu tiemaksujen kykya edistaa likennepoliittisia tavoitteita seka mak-
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sujarjestelman kustannuksia, tuloja, riskeja ja vaikutuksia. Myds kansainvalisistéa kokemuksista on
tehty yhteenvetoja, joskaan ei hallinnollisesta tai lainsaadannoéllisesta nakdkulmasta.

Koska aiemmissa selvityksissa paapaino on ollut hinnoittelun teknistoiminnallisissa selvityksissa ja
hinnoittelun liikenteellisissa vaikutuksissa, niiden anti taman selvityksen lahtdaineistona ei ollut
kovin suuri. Kasityksen tehdyista selvityksistéd saa teknistoiminnallisessa selvityksessa tehdysta
taustamuistiosta, jossa on esitetty tdhanastiset hinnoittelun selvitykset Suomessa.

Lainsdadannollisia reunaehtoja on pohdittu aiemmin kattavimmin oikeudenmukaista ja alykasta
liikennettd pohtineen tyéryhmén (LVM 37/2013) lakityéryhman raportissa (LVM 41/2013), missa
keskeiseksi nousi vero/maksu-tulkinta. Tata vero/maksu- tulkintaa on tassakin selvityksessa kasi-
telty. Erona on, etta tassa selvityksessa sita on tarkasteltu alueellisen tiemaksun nakokulmasta,
kun lakitydbryhman selvityksessa sita tarkasteltiin valtakunnallisena kilometripohjaisena tiemaksuna,
jonka tarkoituksena oli korvata myods nykyiset ajoneuvoihin kohdistuvat verot tiemaksulla. Lahto-
kohtana on ollut, ettei tdssé yhteydessa puututa muuhun verotukseen.

Koska alueellista tiemaksua ei lainsaadanndéllis-hallinnollisesta ndkdkulmasta ole aiemmin selvitet-
ty, tuotettiin tassé ty6ssa tausta-aineistot tydskentelyn l&htéaineistoiksi eri nakdkulmista: Mak-
su/vero-pohdinta, hallinnolliset vaihtoehdot ja pdatoksenteon mallit.

Vero/maksu-pohdinnoissa nousi esiin tulkinnan vaikutus esimerkiksi tuottojen kohdentumiselle ja
tiemaksusta tehtavélle paattksenteolle. Hallinnollisen mallin taustaksi analysoitiin seutu- ja valtio-
tason nykyiset hallinnolliset rakenteet, jotka liittyvat ajoneuvoliikenteen hinnoittelun jarjestamiseen
seka hallinnointiin. Tavoitteena oli luoda selkea kuva hallinnon rakenteista ja tunnistaa hinnoittelun
kannalta tarkeimmat instituutiot ja niiden mahdollisuudet toimia jatkossa. Tausta-aineistoksi tuotet-
tiin myos eri mahdollisuudet ajoneuvoliikkenteen hinnoittelun paatdksentekomalleiksi.

Liséksi pyydettiin Tukholman, G6teborgin ja Oslon hinnoittelun paikallisilta valmistelun tuntevilta
asiantuntijoilta vastauksia naiden kaupunkiseutujen hinnoittelun hallinnollis- lainsdadanndéllisista
ratkaisuista ja niihin vaikuttaneista tekijéista. Naita hinnoittelun tulkintoja ja esimerkkeja hallintora-
kenteista ajoneuvoliikenteen hinnoittelun jarjestamiseksi kaytettiin tausta-aineistona pohdinnaille.

Tausta-aineistoja kasiteltiin HLJ- toimikunnan nimeamassa tyéryhmassa ja sen tyopajoissa. Niissa
tunnistettiin hallinnollisia ja lainsdadanndllisia muutostarpeita ja ratkaistavia asioita ajoneuvoliiken-
teen hinnoittelun nékdkulmasta. Niihin haettiin vastauksia tarkastelemalla mahdollisia vastaavia
hallinnollisia ja lainsd&danndllisia tapauksia. Hallinnollis-lainsdadanndéllisia kysymyksia kasiteltiin
lisdksi lakiasiantuntijoiden ryhmé&haastattelussa.

Tarkastelussa pitaydyttiin verrattain yleisella tasolla, silla monet yksityiskohdat on ratkaistava myo-
hemmin, jos paatetaan edeta lainsdadannon valmisteluun.
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2 Nykytilanne

2.1 Nykyinen hallintomalli

Helsingin seudun liikenteen HSL:n vetama liikennejarjestelmasuunnitelman (HLJ) laadinta on va-
kiintunut maaraajoin toteutettava yhteistoimintatapa merkittévien liikenneasioiden yhteiseksi hoita-
miseksi seudun 14 kunnan ja valtion viranomaisten kesken. Suunnitelman laadintaa ohjaa puiteoh-
jelma, joka tehdaén kunkin suunnittelukierroksen alussa ja sisaltéda keskeiset laadinnan periaatteet
(esim. HSL 27/2012).

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma on luonteeltaan strateginen. Se suuntaa seudul-
lista liikennepolitiikkaa pitkalla ajalla ja kehittaa liikennejarjestelmaa kokonaisuutena. Se on osa-
puolten yhteinen nakemys liikennejarjestelman kehittdamispolusta ja lahikauden toimenpiteistd. Sen
lainsaadannollinen perusta tulee alueiden kehittdmisen lainsdadanndosta (Laki alueiden kehittami-
sestda ja rakennerahastotoiminnan hallinnoinnista 7/2014, Laki paakaupunkiseudun kuntien jate-
huoltoa ja joukkoliikennettd koskevasta yhteistoiminnasta 829/2009). Sen muotoa ei ole lainsaa-
dannosséa maaritelty. Siita tehdaén kuitenkin SOVA-lain (200/2005) mukainen vaikutusten arviointi.
Liikennejarjestelmasuunnitelmalla ei kuitenkaan ole oikeusvaikutuksia kuten kaavoituksella eikéd se
itsessdan sido osapuolia. Tastd huolimatta se on kaytannossa osoittautunut merkittavaksi yhteen-
sovitettuja toimia suuntaavaksi asiakirjaksi.

HLJ valmistellaan HSL:n vetaméana yhteistydssa valtion seka HSL-kuntien ja siihen kuulumattomi-
en seudun kuntien liikenneviranomaisten kanssa. Ne tuovat prosessiin ja kehittdmiseen oman vas-
tuualueensa nakékulman. Suunnitelman pohjalta on tehty valtion ja kuntapuolen aiesopimuksia,
joiden mukaan osapuolet ovat padsaantdisesti tehneet omia toteutuspééatoksidan. Suunnitelma on
myds osa Helsingin seudun maankéyttn, asumisen ja liikenteen (MAL) yhteisty6ta sekd MAL-
sopimusten laadinta- ja seurantaprosessia. Viime valmistelukierroksilla yhteistyd maankayttn
suunnittelun kanssa on tehostunut, mika on merkittavaa seudun yhdyskuntarakenteen kehittdmisen
ja valtakunnallisten alueiden kaytén tavoitteiden toteutumisen kannalta.

HLJ 2015 yhteydessa laadittiin Helsingin seudun 14 kunnan yhteinen maankayttésuunnitelma
(MASU 2050), joka maaritti seudullista maankéayton tahtotilaa ja tuotti tarpeellista taustatietoa paitsi
HLJ 2015 -luonnoksen ja Helsingin seudun asuntostrategian 2025 valmisteluun, myés maankunta-
kaavan laadintaan. Silla ei ole oikeusvaikutuksia eiké se sido osapuolia. Oikeusvaikutukset muo-
dostuvat maakuntakaavan ja kuntien yleiskaavojen kautta. Niiden avulla tuodaan seudulla yhtei-
sesti merkittaviksi koettuja maankayton linjauksia juridiseen kaavaprosessiin.

Maakuntakaavassa esitetaan yleispiirteinen suunnitelma alueiden kaytostd maakunnassa tai sen
osa-alueella. Siina esitetdén alueiden kayton ja yhdyskuntarakenteen periaatteet seka osoitetaan
maakunnan kehittdmisen kannalta tarpeellisia alueita. Maakuntakaavan tehtavana on ratkaista
valtakunnalliset, maakunnalliset ja seudulliset alueiden kaytén kysymykset. Yleiskaava on kunnan
yleispiirteinen maankaytén suunnitelma. Sen tehtavana on yhdyskunnan eri toimintojen, kuten asu-
tuksen, palvelujen ja tyopaikkojen seka virkistysalueiden sijoittamisen yleispiirteinen ohjaaminen
seka toimintojen yhteensovittaminen. Yleiskaavoituksella ratkaistaan tavoitellun kehityksen periaat-
teet. Yleiskaava ohjaa alueen asemakaavojen laatimista.
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Liikennejarjestelmasuunnitelman vahvuus on sen valmistelun yhteistydssé, missa eri toimijoiden
intressit sovitetaan yhteen ja haetaan yhteistd ndkemysta seudun maankaytén ja liikenteen yh-
teensovittamisesta valtion ja kuntien viranomaisten kesken. Paatéksenteko suunnitelmasta tapah-
tuu HSL:n hallituksessa, joka lahettda suunnitelman kehyskunnille (KUUMA-kunnat) hyvaksytta-
vaksi. Valtio-osapuoli ei tdssa vaiheessa ole paatoksenteossa mukana. Valtion periaatteellinen
sitoutuminen ilman oikeusvaikutuksia tapahtuu tdméan jalkeen kaytavissé MAL-neuvotteluissa, joi-
den tuloksena syntyy MAL-aiesopimus/MAL-sopimus.

HLJ:n toteuttamisesta on tehty valtion, HSL:n ja kuntien kesken liikennejarjestelmén aiesopimukset
2002 ja 2007. Viime vuosina aiesopimuksia on laajennettu koskemaan myds maankayttératkaisuja
seka asuntotuotantoa. Uusinta MAL-sopimusta neuvotellaan parhaillaan selvitysta tehtdessa. Poh-
jana on vastikaan seudulla hyvaksytty HLJ 2015 seka seudullinen maankayttésuunnitelman ja
asumisen strategia. Sopimuksen allekirjoittavat valtion puolelta ministerit. Sopimuksella ministeritt
ja kunnat sitoutuvat edistamaan HSL:n ja MASU:n hankkeita omilla vastuualueillaan, mutta lopulli-
set sitovat rahoituspaatokset seudun liikkennejarjestelmén rahoituksesta tehddan normaalissa jar-
jestyksessa paasaantdisesti budjettikasittelyna kuntien valtuustoissa, eduskunnassa ja HSL:n yh-
tymékokouksessa (kuva 1).

Valtaosa seudun liikennehankkeiden rahoituksesta kerataan kuntien veroilla ja maksuilla. Tulojen
kayttéa ohjaavat valtion ja kuntien roolit vaylanpidossa ja joukkoliikenteen jarjestamisessa (tauluk-
ko 1). Tienpito kasittdd maantien suunnittelun, rakentamisen, kunnossapidon ja liikenteen hallin-
nan. Maantien rakentamisella tarkoitetaan uuden tien tekemista ja tien parantamista. Tienpitdjana
on valtio, joka vastaa tienpidosta ja sen kustannuksista seka kayttaa tienpitoa varten saatuja oike-
uksia. Vastaavasti yleisten ratojen radanpitdjana on valtio. Erityisestd syystd, kuten jos tienpidosta
huolehditaan laadultaan tai laajuudeltaan korkeampiluokkaisena kuin yleisen liikenteen taikka tien
ymparistoon sovittamisen tarve edellyttad, voi muukin kuin tienpitdja sopimuksen mukaisesti osal-
listua tienpidon kustannuksiin tai ottaa huolehtiakseen jostain tienpitoon liittyvastd toimenpiteesta.
(Maantielaki 503/2005). Kaytadnndssa suuret kaupunkiseudut osallistuvat valtiolle kuuluviin vaylan-
pidon kustannuksiin yha enenevassa maarin.

Valtio on kayttanyt kerddmistaan verotuloista vuosina 2005-2014 Helsingin seudun ratoihin ja tei-
hin yhteensa keskimaarin noin 150 miljoonaa euroa vuodessa. Samana aikana kuntien investoinnit
ratoihin, teihin ja paékatuihin ovat olleet keskimaarin vajaat 140 miljoonaa euroa vuodessa. Kaiken
kaikkiaan Helsingin seudulla on investoitu viimeksi kuluneen vuosikymmenen aikana (vuosina
2005-2014) ratoihin keskiméaérin noin 190 seka teihin ja paakatuihin noin 95 miljoonaa euroa vuo-
dessa eli yhteenséa noin 290 miljoonaa euroa vuodessa (HSL investointien seuranta 27.5.2015).

Kunnat huolehtivat liséksi alemmasta katuverkostaan. Kuntien investoinnit alueellisiin katuihin ovat
olleet vuosina 2005-2014 keskimaéarin noin 160 miljoonaa euroa vuodessa. Alueelliset katuinves-
toinnit ovat pysyneet melko vakaina viime vuosien ajan. Kun myds alueelliset katuinvestoinnit ote-
taan huomioon, kuntien ja valtion likenneinvestointien taso Helsingin seudulla on ollut vuosina
2005-2014 keskimaarin yhteensa noin 450 miljoonaa euroa vuodessa (HSL investointien seuranta
27.5.2015).
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Yhteinen puiteohjelma, jossa hyvaksytaan alustavat
liikennejarjestelmasuunnitelman laadintaperiaatteet

Aloitusvaihe

Liikennejarjestelma-
suunnitelma 14
kunnan, HSL:n ja

Valtio osallistuu
valmisteluun

Maankaytto-
suunnitelma, 14
kunnan yhteinen

Valmisteluvaihe

muiden toimijoiden b
yhteinen strateginen Asuntostrategia, Maakunta-
suunnitelma kunnat kaavoitus,
Uudenmaan-
liitto | Yleiskaavoitus,

Lausuntojen jalkeen
HSL:n hallitus hyvaksyy
eli tekee
liikennejdrjestelma-
paatoksen ja lahettaa
kehyskunnille
hyvaksyttavaksi

kunnat

Valtio lausuu, mutta ei
tee paatosta

Lausuntojen jalkeen HSYK hyvaksyy
MASU 2050 ja Asuntostrategia 2025
suunnitelmat

o

Suunnitelmien
hyvaksymisvaihe

vastuualueillaan.

Valtion ja kuntien yhteinen MAL-sopimus, jossa ministeriot ja
kunnat sitoutuvat edistamaan HSL:n ja MASU:n hankkeita omilla

Yhteinen kannan-
muodostus

Kuntien tulot

Kiinteistdvero ‘

Muut

Rahoituspaatokset tehdaan
padsaantoisesti budjettikasittelyna
kuntien valtuustoissa, eduskunnassa
ja HSL:n yhtymakokouksessa.

kunnallisverot

Pysakointimaksut

N

Rahoitus- ja
toteutusvaihe

Valtion tulot

Autoilun
erityisverot

Muut verot

Kuntien vero- Valtion

ja verotulojen
maksutulojen kaytto
kaytto seudulle

/

Katu-, pyora- ja raideverkon
(metro, ratikat) kunnossapito

Tie- ja rataverkon
kunnossapito

Katu-, pyora- ja raideverkon
(metro, ratikat) investoinnit

Suuret investoinnit

Joukkoliikenteen operointi ja
yleiskustannukset

.

Valtion avut (metro,
joukkoliikenne)

Lipputulot

HSL ja muut
toimivaltaiset
joukkoliikenne-
jarjestelmaan

Kuva 1. Nykyinen hallinto- ja paatoksentekojarjestelma
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Taulukko 1. Helsingin seudun liikennejarjestelméasuunnitelman laadintaa osallistuvat osapuolet ja
niiden vastuut.

Kuntayhtyma HSL vastaa Paakaupunkiseudun kuntien joukkoliikennettd seké liikennejar-
jestelmasuunnittelua koskevista tehtévista (Paakaupunkiseudun yhteistoiminnasta annettu
laki (829/2009)). Lain 5 8§:n mukaan jasenkuntina voi olla my6s muita kuin em. paakaupunki-
seudun kuntia. HSL on alueellaan joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen (joukkolii-
kennelaki 1007/2010) ja hoitaa (suunnittelee ja tilaa) joukkoliikenteen palvelut jasenkuntien-
sa alueella (talla hetkella Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Kirkkonummi, Kerava ja Si-
poo). HSL on myds sopinut ns. Kuuma-kuntien kanssa liikennejarjestelmasuunnittelun laa-
jentamisesta koko 14 kunnan alueelle.

Liikenne- ja viestintdministerid ohjaa valtakunnallista likennepolitiikkaa alaistensa virasto-
jen tulosohjauksen kautta. LVM valmistelee omanhallinnonalansa osalta hallituksen ja
eduskunnan paatettavaksi valtion talousarvion, likennesektorin lait ja asetukset. LVM on
ollut osapuolena ns. MAL aiesopimuksissa. LVM ostaa myds HSL-alueen ulkopuolelle ulot-
tuvan lahijunaliikenteen.

Liikennevirasto vastaa liikennejarjestelman yllapidosta ja kehittdamisesta yhteistydssa mui-
den toimijoiden kanssa seka valtion tie- ja rataverkosta, merkittavien tiehankkeiden toteutta-
misesta ja ohjaa Uudenmaan ELY-keskuksen liikenne- ja infrastruktuuri-vastuualuetta tienpi-
dossa ja joukkoliikenteen jarjestamisessa. Liikennevirasto vastaa myds mm. koko Suomen
ratojen suunnittelusta, yllapidosta ja rakentamisesta seka liikkenteenohjauksesta.

Uudenmaan ELY vastaa tienpidosta maantieverkolla, johon kuuluu suunnittelu, rakentami-
nen, kunnossapito ja liikenteen hallinta eduskunnan myéntamien ja Liikenneviraston jakami-
en resurssien ja maarittamien tavoitteiden pohjalta. ELY-keskus on myds toimivaltainen
joukkoliikenneviranomainen ja vastaa joukkoliikenteen suunnittelusta ja hankinnasta alueel-
laan, pois lukien muut toimivaltaiset viranomaiset: HSL, Hyvinkaa, Riihimaki, Himeenlinna ja
Lahden seutu.

Kuntien tehtdvana on yleis- ja asemakaavoitukseen liittyva liikennejarjestelma- ja liikenne-
suunnittelu, katujen ja kevyen lilkenteen vaylien suunnittelu, rakennuttaminen ja kunnossapi-
to seka metro- ja raitiotieverkon suunnittelu, rakennuttaminen ja kunnossapito seka edella
mainittuihin tehtaviin liittyva paatéksenteko (MRL 134/1999, 848 ). Kunnat rahoittavat keski-
naisen sopimuksen perusteella HSL:n jarjestaman joukkoliikenteen alijgdman.

Uudenmaan liitto vastaa maakuntakaavoitukseen liittyvasta liikennesuunnittelusta ja kaa-
vavarauksista.

Investointien liséksi likenneverkkoa on hoidettava ja yllapidettava. Naiden kustannusten arvioidaan
olevan noin 400 miljoonaa euroa/vuosi. Kuntien osuus kustannuksista on noin 330 milj. euroa ja
valtion rahoitus perustienpitoon télla alueella yli 60 milj. euroa ja Helsingin seudun rataverkon hoi-
toon ja yllapitoon useita miljoonia vuosittain (HLJ 2015 tulevaisuus- ja rahoitustarkastelut TUURI,
2013). Tulevaisuudessa kustannusten arvioidaan kasvavan, silla kuntien kunnossapitama katu-
verkko kasvaa keskimaarin 2,5 %/vuosi ja kevytliikenteen verkko 3,5 %/vuosi. (Tilastokeskus).
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Seudun liikennejarjestelméssa on joukkoliikenteelld merkittava rooli. Joukkoliikenteen talous suun-
nitellaan HSL:n ja kuntien talousarviovalmistelun yhteydessa. HSL pyytaa vuosittain kunnilta lau-
sunnot seutuliikennettd seka kuntien sisaista liikennetta koskevasta palvelutaso- ja rahoitus-
suunnitelmasta. Lausuntojen perusteella paatetaan lippujen hinnoista seka seuraavan vuoden lii-
kenndintisuunnitelman kustannustasosta ja varaudutaan seuraavien vuosien toiminta- ja talous-
suunnitelmiin. HSL saa puolet tuloistaan jasenkunniltaan kustannusosuuslaskennan perusteella ja
puolet lipputuloista. Joukkoliikenteen kustannuksia ovat operointikustannukset seké lippu- ja in-
formaatiojarjestelmén kustannukset. Joukkoliikenteen nettomenot (operointikustannukset ja yleis-
kustannukset) ovat olleet vuosina 2010-2012 noin 270 milj. euroa vuodessa (HLJ 2015 tulevaisuus-
ja rahoitustarkastelut TUURI, 2013). Valtion osuus on yhteensé vajaa 10 miljoonaa euroa (taulukko
2).

Joukkoliikenteen investointeja rahoittavat seka valtio ettéa kunnat. Kuntien investoinneista on HSL-
perustamissopimuksessa sovittu, miten joukkoliikenteen infrastruktuurin rakentamisen kustannuk-
set ja investointien padomakustannukset jaetaan kuntien valilla. Valtion investoinneista ei vastaa-
vaa kustannusta aiheutu, milla on suuri vaikutus lipun hintaan. Taulukossa 2 on esitetty infran ra-
kentamisen investointikustannukset kokonaissummana erittelematté joukkoliikenteen investointeja.

Taulukko 2. Valtion ja seudun kuntien keskimaérainen vero-, maksu- ja lipputulojen kéaytto likenne-
jarjestelmaan Helsingin seudulla vuosina 2005-2014 (HSL investointien seuranta 27.5.2015 ja
Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman (HLJ) 2015 tulevaisuus- ja rahoitustarkastelut
TUURI)

1) ja 2) eivat sisally kokonaissummiin

Valtion ja kuntien keskimaarai- Valtion rahoitus seudulle Seudun kuntien rahoitus
nen rahoitus liiken-

nejarjestelmaan vuosina 2005-

2014

Investoinnit ratoihin, teihin ja padka- 150 M€ 140 M€
tuihin

Alempi katuverkko 160 M€
Hoito ja yllapito 60 M€ +radat 330 M€
Joukkoliikenteen operointi- ja yleis- 10 M€ 270 M€
kustannukset

Yhteensa 220 M€ 900 M€

Kuntien osallistuminen valtion hank-
keisiin

Valtion avustus metroinvestointeihin

2) Valtion vuodesta 2008
lahtien osallistunut Lansi-
metron noin miljardin euron
kokonaiskustannuksiin run-
saan 20 prosentin osuudella
eli keskimaarin noin 30 M€/v

1) Kunnat osallistuvat valtion
tiehankkeisiin Kuntaliiton
arvion mukaan 40-50
M€/vuosi. Merkittdva osa
tastad kohdistuu isoille kau-
punkiseuduille. Lisdksi kun-
nat ovat PKS alueella osallis-
tuneet huomattavilla osuuk-
silla ratahankkeisiin.
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2.2 Nykyiset hinnoittelua koskevat saannokset

Verotuksesta

Liikenteesta peritdan lukuisia veroja ja maksuja, mutta niista vain joukkoliikenteen (osittain) ja py-
sakdinnin maksut ovat kunnallisia. Tieliikenteeseen liittyvia veroja ovat muun muassa bensiinista ja
dieseldljysta perittava polttoainevero, henkilt- ja pakettiautojen seka moottoripyérien kayttéénotos-
sa perittdva autovero seka vuosittainen ajoneuvovero, joka koostuu perusverosta ja dieselkayttoi-
siltd autoilta perittavasta kayttdvoimaverosta. Polttoaineveron maarasta peritdan myos arvonliséve-
ro. Vuonna 2013 ja 2014 valtio kerasi tieliikenteesta veroja lahes 8 miljardia euroa. Keratty vero
ylittdé yhteiskunnalliset rajakustannukset, joten se on luonteeltaan fiskaalinen.

Veron ja maksujen erosta ei ole saadetty, vaan tulkinta perustuu vakiintuneeseen oikeuskaytan-
t66n ja eduskunnan perustuslakivaliokunnan kannanottoihin. Vero on vakiintuneen maaritelman
mukaan julkiselle vallalle maksettu julkisyhteison yksipuolisesti maaraama, pakollinen ja lakimaa-
rainen rahasuoritus, johon julkisen vallan puolelta ei liity valitdntéa vastasuoritusta. Verotusta kutsu-
taan mahdollisesta ohjausvaikutuksestaan huolimatta fiskaaliseksi, silla veronsaaja ei suorita mak-
sajalle siita valitonta vastiketta, vaan veroilla rahoitetaan julkisyhteisdjen toimintaa. Veron tuotto
voidaan kayttad mihin budjettitarkoitukseen tahansa. Ohjaavuutta ei veroista sdadettdessa ole
pidetty muutoinkaan ensisijaisena tavoitteena.

Padaasiallisia veronsaajia ovat valtio ja kunnat. Kuntayhtymat eivéat ole veronsaajia. Kunnat eivat
kuitenkaan ole veronsaajia liikenteen verojen osalta siitd huolimatta, etta niiden kustannukset lii-
kenteesta nousevat erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla valtion kustannuksia suuremmiksi (tauluk-
ko 2).

Veroista sdadetaan lailla, joka sisaltaa sdannokset verovelvollisuuden ja veron suuruuden perus-
teista seké verovelvollisen oikeusturvasta (perustuslaki 121 8). Valtion viranomaisten virkatoimien,
palvelujen ja muun toiminnan maksullisuuden sek& maksujen suuruuden yleisista perusteista saa-
detdan lailla (perustuslaki 818). Veron suuruus ei riipu palvelun tuoton kustannuksista. Veroista
paattaa eduskunta. Veron taso voidaan jattdd veronsaajan paatettavaksi lain sdatamissa rajoissa.
Verotuotot tuloutetaan valtion tai kuntien kassaan ja niiden kaytosta paatetéaén talousarviomenette-
lyssé. Veron kerda viranomainen. Verojen ja veroluonteisten maksujen kerdamisesté huolehtivat
verohallinto sekéa Tulli ja Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi.

Valtion lisdksi myds kunnilla on verotusoikeus (mm. kunnallisvero, kiinteistovero). Kiinteistévero on
kokonaan kunnille meneva vero. Se kerataan vuosittain kiinteiston omistajalta kiinteistén arvon ja
kuntakohtaisten kiinteistoveroprosenttien perusteella. Kiinteistéveron veropohjan méarittelee edus-
kunta. Kunnat saavat paattaa kiinteistoveroprosenttinsa sille asetettujen rajojen sisalla. Vuotuinen
kiinteistovero otettiin kéyttéon vuonna 1993 korvaamaan hajanaista kiinteistdihin kohdistuvaa vero-
tusta. Kiinteistdverolla korvattiin muun muassa katumaksu (laki kunnalle suoritettavasta katumak-
susta 670/78). Katumaksun perintd perustui kadun ja eraiden yleisten alueiden kunnossa- ja puh-
taanapidosta annettuun lakiin (669/78) ja kunnan oikeuteen ottaa kokonaan tai osaksi huolehtiak-
seen tontinomistajalle lain mukaan kuuluvista kunnossapitotehtavista. Kiinteistéveron kayttéon oton
jalkeen tehtiin kunnossa- ja puhtaanpitolain muutos, jonka perusteella kunnalla on oikeus ottaa
huolehtiakseen tontinomistajille kuuluvista kunnossapito- ja puhtaanapitotehtavista ja peria niista
vuosittain aiheutuneet kustannukset tonttien omistajilta.



19

Perustuslaki antaa kunnille valtiota laajemman oikeuden paattaa veron suuruudesta. Kuntien vero-
tusoikeus nahdaan olennaisena osana kuntien itsehallintoa ja sille kuuluvien tehtéavien rahoitusta.

Maksuille ominaisia piirteita

Julkisoikeudellisille maksuille on ominaista, ettd ne ovat korvauksia tai vastikkeita julkisen vallan
palveluista. Lainsaadénndllisesti ja hallinnollisesti julkisoikeudellistenkin maksujen periminen ja
tulouttaminen on olennaisesti joustavampaa kuin verojen.

Maksusuoritusta vastaan saatavien suoritteiden tulee olla ainakin jollain tasolla yksil6itavissa. Mak-
suilla tulee olla yhteys suoritteen tuottamisesta aiheutuviin kustannuksiin, vaikka taytta kustannus-
vastaavuutta ei edellyteta. Vastikkeettomat rahasuoritukset tai yleisesti jonkin toiminnan rahoittami-
seen tarkoitetut maksut ilman vastikesuhdetta ovat veroja. Mita suuremmaksi ero maksun ja eten-
kin julkisoikeudelliseen tehtévaén liittyvan suoritteen tuottamisesta aiheutuvien kustannusten vélilla
kasvaa, sitd lahempana on pitda suoritusta valtiosaanttoikeudellisesti verona. Veron suuntaan
viittaa se, etté suoritusvelvollisuudesta ei voi kieltaytya tai siihen ei ole vaihtoehtoja. Tulkinnassa
oleellista on kysymys siitd, mik& on yksil6itavissé oleva palvelu vastikkeeksi maksetusta maksusta.
(L&hteet: LVM 41/2015 ja Finlex Lainkirjoittajan opas).

Kuntien periméat maksut ovat joko julkisoikeudellisia tai yksityisoikeudellisia. Kunnan oikeus peria
maksuja perustuu usein erityislakeihin. Maksun taytyy olla perusteltavissa palvelun tuottamisesta
aiheutuvilla kustannuksilla eika merkittavaa ylijaamaa saa syntya. Julkisoikeudellisten palveluiden
maksullisuudesta ja maksujen suuruuden yleisista perusteista seka mahdollisesti maksun tarkem-
masta kayttotarkoituksesta sdadetéan lailla. Maksun suuruudesta voi yleenséa paattaa viranomai-
nen laissa annettujen perusteiden rajoissa. Kunnalliset maksut perii kunta. Kunnat saavat paattaa
palvelujen kayttajilta perittdvien maksujen suuruudesta mahdollisesti sdadettyjen enimmaismaarien
rajoissa.

Kuntien toimivalta

Kunnan toimivalta rajoittuu lahtokohtaisesti vain sen omaan hallinnolliseen alueeseen ja kunnan
jaseniin. Estetta ei pitaisi kuitenkaan olla sille, ettd kunnallinen vero voisi kohdistua muihin kuin sen
omiin kuntalaisiin, silloin kun verolla muutoin on selkeéd yhteys kunnan tehtéviin ja sen alueeseen
(esim. kunnan sisalla perittava tiemaksu ulkokuntalaisilta).

Kunnat voivat my6s péattda yhteistoiminnasta muiden kuntien kanssa tehtaviensa hoidossa ja
paattaa, missd muodossa ne yhteistoimintaa harjoittavat. Kuntayhtyma perustetaan ja hoidettavista
tehtavista paatetdaan kuntien valisella perussopimuksella. Kuntayhtyma on jasenkunnista erillinen,
itsenédinen julkisoikeudellinen oikeushenkild. Kuntayhtyma on oikeustoimikelpoinen. Se voi kunta-
lain 80 8:n mukaisesti hankkia oikeuksia ja tehdéa sitoumuksia seka kayttaa puhevaltaa tuomiois-
tuimessa ja muussa viranomaisessa.

Oli kysymys sitten verosta tai maksusta ja oli veronsaajana sitten valtio tai kunta, tiemaksun kéyt-
téonotto edellyttéad lainsdadantoa.
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Aiempia vero- ja maksupohdintoja

Eroa liikenteelta perittdvien maksujen ja verojen osalta on tarkastelu mm. Liikenneviraston selvityk-
sessa 31/2015, jossa on tehty katsaus valtion viranomaisen ja sen liikelaitosten liikenteeltd perimiin
veroihin ja maksuihin. Selvityksessa todettiin, ettd eri likennemuotojen hinnoitteluperiaatteet, hin-
noittelun voimakkuus seka hinnoitteluun sisaltyvat ohjaustavoitteet ovat eri liikennemuodoilla hyvin
erilaiset. Tieliikenteen hinnoittelu on aina perustunut ensisijaisesti valtion yleiseen varainkeruu-
seen. Sen sijaan rautatie-, vesi- ja lentoliikenteen hinnoittelu on kytkeytynyt suoremmin lilkkennein-
frastruktuurin yllapidon ja kehittdmisen kustannuksiin ja vaylien rahoittamiseen. (Liikennevirasto
31/2015).

Liikenteen verot ja maksut kaytetdan padasiassa osaksi valtion tuloja. Esimerkiksi vaylamaksun
yksikkéhinnat asetetaan niin, ettd maksutulot ovat laskennallisesti yhta suuret kuin kauppameren-
kulun vaylanpidon palveluiden ja jadnmurron tarjonnasta aiheutuvat kokonaiskustannukset. Nimi-
tyksesta seka suoritteen ja vastikkeen valisesta suhteesta riippumatta, vaylamaksu on vero. Ker-
tyneet tulot tuloutetaan valtion kassaan. Vaylanpito rahoitetaan budjetoinnissa erilladn vaylamak-
sun tuotoista. (Liikennevirasto 31/2015). Vain lentoliikenteen maksut ja ratamaksun perusmaksu
ovat maksuja ja ne kaytetddn palvelutarjonnan rahoitukseen.

Liikenteen hinnoittelua maksu- ja verondkékulmasta on myds pohdittu oikeudenmukaista ja alykas-
ta liikennetta selvittdneen tyéryhman yhtena alatyéryhmana toimineen lakitybryhman mietinndssa
(LVM 41/2015). Tydryhma selvitti aikaan ja paikkaan perustuvan valtakunnallisen tiemaksujarjes-
telméan lainsdadanndllisia reunaehtoja. Tyoryhma esitti johtopaatdksenaan, etta tiemaksuja olisi
valtiosdantdoikeudellisesti pidettava lahtdkohtaisesti veroina ja tiemaksujen sijasta oikeampi termi
olisikin moottorikayttdisen ajoneuvon kayttévero. Tasta ei kuitenkaan voi vetaa johtopaatosta, etta
rajatulla alueella kayttdon otettava tiemaksu olisi valttamatta luonteeltaan vero. Se voi olla maksu,
jos edellytykset maksulle tayttyvat. Tulkintaan vaikuttaa olennaisesti se, miten maksuvelvollisuus
maaritelladn ja mikéa on se palvelu, jota tarjotaan mahdollisena vastikkeena.

Veron ja maksun valtiosdantéoikeudellinen ero on vaikea kysymys, johon oikeuskirjallisuus ja eri-
tyisesti perustuslakivaliokunnan ratkaisut voivat antaa vain osviittaa. Tiemaksua vastaavaa ratkai-
sua ei ole olemassa. Asian pohtimiseen tarvitaan valtiosaantdoikeuden asiantuntijoita ja viime ka-
dessa asian ratkaisee eduskunta ja sen perustuslakivaliokunta.

Viranomaistehtavien hoitaminen

Perustuslaki saatelee myds viranomaistehtévien hoitamista ja vaikuttaa siihen, miten tiemaksun
keraaminen voitaisiin kdytannéssa jarjestad. Perustuslain 124 8§:n mukaan julkinen hallintotehtava
voidaan antaa muulle kuin viranomaiselle vain lailla tai sen nojalla, jos se on tarpeen tehtavan tar-
koituksenmukaiseksi hoitamiseksi eika vaaranna perusoikeuksia, oikeusturvaa tai muita hyvan
hallinnon vaatimuksia. Pykalassa saadetaan lisaksi, ettd merkittavaa julkisen vallan kayttéa sisalta-
via tehtévia voidaan antaa vain viranomaiselle. Jarjestelmaa kehitettdesséa on siten arvioitava, mil-
laiset tehtévat tulee hoitaa viranomaistoimin ja millaisia tehtavia on mahdollista ja tarkoituksenmu-
kaista antaa muulle kuin viranomaiselle.
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2.3 EU-saadokset tiemaksujarjestelmien yhteensopivuudesta

Jos tiemaksujarjestelma perustuu ajoneuvossa olevaan laitteeseen, sen on vahaisin poikkeuksin
oltava Euroopan parlamentin ja neuvoston sahkdisten tiemaksujarjestelmien yhteentoimivuudesta
yhteistéssa (2004/52/EY) annetun direktiivin mukainen. Lisaksi edellytetddn muunkin unionitason
lainsaadannoén soveltamista (komission paatds eurooppalaisen sahkdisen tietullipalvelun ja sen
teknisten osien maarittelysta 2009/750/EY ja useita standardeja eri teknisista yksityiskohdista).
EETS-direktiivi ja edella mainitut muut sdddokset on Suomessa saatettu voimaan sahkdisten tietul-
lijarjestelmien yhteensopivuudesta annetulla lailla (21/2014).(LVM 41/2013)

Tiemaksun kerddminen EETS-yhteensopimattomalla jarjestelmélla on mahdollista vain, jos jarjes-
telméssa ei kayteta sahkdisia menetelmia tai ajoneuvolaitteita taikka jos jarjestelmét ovat yksin-
omaan paikallisia, pienia ja direktiivin méaraysten noudattaminen aiheuttaisi suhteettoman suuria
kustannuksia. Oikeudenmukaista ja alykasta liikennetta pohtineen lakitydryhman mukaan paakau-
punkiseudun ruuhkamaksujarjestelmaa ei voitaisi pitda pienena ja paikallisena. (LVM 41/2013)
Siksi se olisi suunniteltava EETS-yhteensopivaksi.

Tulkinnanvaraista lakitydryhméan mukaan sen sijaan on, olisiko EETS-sdanndksista poikkeava jar-
jestelmé& mahdollinen, jos sita sovellettaisiin vain jasenvaltion omassa rekisterissa oleviin ajoneu-
voihin. Ulkomaisessa rekisterissa olevien ajoneuvojen jattdminen tiemaksujarjestelmén ulkopuolel-
le olisi kuitenkin vastoin useita jarjestelmalle asetettuja tavoitteita. (LVM 41/2013) Etenkin Helsingin
seudulla tamé aiheuttaisi erikoisen tilanteen, kun esimerkiksi Viroon rekisterdidyt ajoneuvot eivat
maksaisi tiemaksua, mutta Suomeen rekisterdidyt maksaisivat.

Liikennetietoja keraavan laitteen tekniset vaatimukset maarittelevat hyvin pitkalti sen, miten laitteen
kayttda pystytdan valvomaan ja laitteen kayttokuntoisuus todentamaan. Jos edellytetdan ajoneu-
voissa kaytettavaa laitetta, tdhan liittyy erilaisia vaarinkayttomahdollisuuksia. Nait ovat esimerkiksi
laitteen kayttamatté jattAminen, toiseen ajoneuvoluokkaan maaratyn laitteen kayttdminen (jos mak-
sut on porrastettu ajoneuvoryhmittdin), rikkindisen laitteen kayttdminen ja laitteen toiminnan hairit-
seminen niin, etta se tallentaa tietoja véaéarin tai ei tallenna tietoa ollenkaan.

EETS- sdadokset maarittavat kyseeseen tulevat laitteet, sisaltavat erilaisia mahdollisuuksia ja vaih-
toehtoja seka runsaasti sdadoksia eri osapuolten oikeuksista ja velvollisuuksista. Ne vaikuttavat
my0s kansalliseen lainsaadantoon. Itse asiassa jarjestelma pitaa sisallaan maksun perinnan koko
prosessin siséltden muun muassa kayttajan ja operaattorin valitusmahdollisuudet, jos jarjestelmas-
sé havaitaan puutteita. Kansallisesti sdadettavaksi jaa puolestaan muun muassa se, otetaanko
tiemaksujarjestelma kayttoon, mitéa ajoneuvoja se koskee ja minkélaisia ajallisia, paikallisia tai mui-
ta porrastuksia siind mahdollisesti sovellettaisiin. Lisaksi kansallista sdantelya tarvittaisiin verotuk-
sen/maksujen valvonnasta, laiminlydnteihin liittyvasta sanktiojarjestelmésta seka EETS-
palveluntarjoajan ja verottajan valisista oikeus- ja vastuusuhteista.

Toistaiseksi EETS-jarjestelmaa ei ole otettu kayttdon missaan maassa muun muassa sen asetta-
mien vaatimusten ja kaupallisen toiminnan edellytysten valisen ristiriidan vuoksi. Direktiivia ollaan
kuitenkin uudistamassa ja poistamassa kayttddnottoon liittyvia ongelmia. Uudistettu direktiivi anta-
nee verrattain pian pohjan tiemaksun teknisen ja kaytannon tason jarjestelméan rakentamiselle.



22

2.4 Tiemaksut eraissa Pohjoismaisissa kaupungeissa

Tutkimuksessa tarkasteltiin Suomen nykytilanteen, laadittujen selvitysten ja lainsdadannoén lisaksi
liikenteen hinnoittelun toteutuksia valituissa ulkomaisissa kohdekaupungeissa. Tarkasteluun otettiin
mukaan Ruotsista Tukholma ja Goéteborg seka Norjasta Oslo. Kaupungit valittiin sen perusteella,
ettd kaikissa niissa on otettu kayttdéon liikenteen hinnoittelu ja molempien maiden lainsaadanto ja
likkuminen ovat l&hell& Suomen vastaavia.

Katsauksen tavoitteena oli luoda nakemys liikenteen hinnoittelun taustoihin, paatéksentekoon,
organisoitumiseen, rahoitukseen seka kayda lapi parhaita kaytanttja, joita ndissa kolmessa kau-
pungissa on kehitetty. Kansainvélisen selvitys koostettiin haastattelemalla Tukholman, Géteborgin
ja Oslon asiantuntijoita. Haastattelukysymykset ja -vastaukset on koottu yksityiskohtaisesti liittee-
seen 2. Seuraavassa on tiivistetty yhteenveto eri kaupunkien ratkaisuista.

2.4.1 Pohjoismainen malli

Kaikkien kolmen kaupungin osalta on paadytty hallinto- ja investointimalliin, joista on I0ydettavissa

seuraava yhdistava rakenne (ks. kuva 2 ja kuvan numeroviittaukset):

1. auton kayttaja tai omistaja maksaa veron tai maksun sita kerddvélle organisaatiolle

2. organisaatio siirtdé keratyt varat paikallisviranomaisten kaytt6on, jotka rahoittavat paikallisia
investointiprojekteja tai liikkumisen ja joukkoliikenteen operatiivisia kustannuksia

3. liikenteen hinnoittelu on perustettu poliittisella paatdksella, jossa jokin (julkis)organisaatio val-
tuutetaan kerddmaan veroja ja maksuja tieverkon kayttajilta

4. investoinnit kohdennetaan ennalta sovitulla tavalla liikkumisen investointeihin tai operatiivisiin
kustannuksiin; kunnat, valtio ja tieviranomaiset rahoittavat osan investoinneista suoraan, eika
tiemaksujen kautta

5. Kunnat, hallitus ja tieviranomaiset yhdessé sopivat ja priorisoivat investointikohteet ja kokoavat
investointisuunnitelmat kehityspaketeiksi.

Kaikissa Pohjoismaisissa esimerkeissa korostuu maksu- vai vero-kysymyksen kriittisyys. Tama
valinta maarittaa jarjestelman osapuolet ja niiden roolit sekd paatoksenteon toimintatavat. Tata
tekijaé ei kuitenkaan saa korostaa liiaksi: Norjassa on pdadytty maksuun, Ruotsissa veroon, ja
molemmissa maissa liikenteen hinnoittelu on voitu toteuttaa tehokkaasti ja samankaltaisesti.
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[ Auton kayttaja ]
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[ Kehityspaketti ]

Q [ rahoittaa investointeja ]

madrittaa investointien prioriteetit

Liikenteen opera-
tiivinen rahoitus ja
investoinnit

Kuva 2. Pohjoismaisen mallin yhteiset komponentit

2.4.2 Tukholma

Tukholman tiemaksujarjestelman tavoitteena oli (1) 16ytaa kestéava rahoitusmalli tulevaisuuden
infrastruktuuri-investoinneille, (2) vahentaa liikenteen ympéaristdvaikutuksia seka (3) keskusta-
alueen ruuhkia.

Tukholman tiemaksujarjestelman suunnittelu aloitettiin vuosituhannen vaihteessa ja sen vaatimat
lakimuutokset saatiin voimaan vuonna 2004. Aloite tiemaksujen kayttdonotolle tuli Tukholman kau-
pungilta ja paikallisilta poliitikoilta. Jarjestelmaan kokeiltiin vuonna 2006 ja sen saama vastaanotto
oli myodnteinen. Kansanaanestyksen jalkeen tiemaksujarjestelma otettiin kayttddn vuonna 2007
kattaen Tukholman kaupungin alueen. Vuodesta 2011 eteenpdin jarjestelm&a on kehitetty siten,
ettd sité voidaan laajentaa Tukholman ulkopuolelle, aluksi Géteborgiin. Jarjestelmaa tullaan kehit-
tdmaan eteenpain mm. alueen rajojen tarkastelulla.

Tukholman tiemaksu on vero. Maksu-vaihtoehtoon ei paadytty, koska tiemaksun ei nahty olevan
riittdvan selkeasti maksu yhteiskunnan tarjoamasta palvelusta. Liséksi vallitsevan tulkinnan mu-
kaan maksut voidaan Ruotsissa kohdistaa vain uuteen tieinfrastruktuuriin, ei rahoittamaan olemas-
sa olevaa tai operatiivisia kustannuksia. Tiemaksu perustuu lainsdadantoon, joka kattaa koko
Ruotsin. Taman vuoksi varojen kerddmisessa ja niiden kohdentamisessa on tiettya joustamatto-
muutta, ja suuret muutokset vaativat lainsdddannon tarkastamista. Hallitus voi asetuksin muuttaa
mm. tariffien tasoa ja maksurajan sijaintia. Tiemaksut kerda Ruotsin Liikennevirasto (Trafikverket),
joka tilittd& verot valtiovarainministeriélle ja edelleen Tukholman kaupungille.
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Rahojen kaytdsta on sovittu valtiovarainministerion ja Tukholman kaupungin valilla ja keratyt verot
on korvamerkitty Tukholman alueen infrastruktuurin kehittdmiseen. Tukholman kaupunki yhdessa
ymparyskuntien kanssa valmistelee ja kokoaa kehitysinvestoinnit investointisuunnitelmaan, ns.
Tukholma-pakettiin. Valtiovalta ei osallistu investointien priorisointiin. Tiemaksulla katetaan kuiten-
kin vain 750 milj. kruunun (noin 83 M€) vuosittaiset investoinnit ja loput investoinnit maksaa Tuk-
holman kaupunki tai Ruotsin valtio. Vuotuiset Tukholman laénin liikenneinvestoinnit ovat noin 1,2
miljardia euroa, joista noin puolet menee joukkoliikennehankkeisiin.

Tiemaksun merkittdvimmat ongelmat ovat liittyneet jarjestelman hyvaksyttavyyteen, hallintomallin
rakenteen selkeyteen seka tiemaksujen tavoiteltuihin tuloksiin.

2.4.3 Goteborg

Goteborgin alueen tiemaksujarjestelma pohjautuu pitkalle Tukholman jarjestelman lainsaadantdéén
ja kokemuksiin. Tasta syysta jarjestelman rakentamisen tavoitteet olivat samat kuin Tukholmassa:
(1) loytaéa kestava rahoitusmalli tulevaisuuden infrastruktuuri-investoinneille, (2) vahent&a lilkkenteen
ymparistovaikutuksia seké (3) alueen ruuhkia.

Goteborgin kaupunki ehdotti vuonna 2009 ruuhkamaksujarjestelman kayttéonottoa lantisessa
Ruotsissa. Valtiovarainministeri¢ ja valtiopaivat hyvaksyivat Tuhkolmaa varten laaditun lainsaa-
dannon laajentamisen koskemaan koko Ruotsia vuonna 2010. Tiemaksun kayttéonotto hyvaksyttiin
alueellisessa kansanaanestyksessa vuonna 2012 ja tiemaksut otettiin kayttéén vuonna 2013. Toi-
sin kuin Tukholmassa, tiemaksut kattavat Géteborgin alueella laajan alueen lansirannikon kuntia.
Goteborgin alueen ruuhkamaksujen kayttoonotto edellytti vain pienia lainsdadanndllisia muutoksia,
koska Tukholmaa koskeva lainsdadanto oli valmisteltu laajentumaan Ruotsin eri alueille.

Kuten Tukholmassa Gdteborgin tiemaksu on vero. Se perustuu samaan lainsdadantéon, ja verot
keratdan samalla tavalla kuin Tukholmassa. Kerattyjen verojen kaytdsta on sovittu "Lansi-Ruotsin
paketissa”, joka madarittelee tarvittavat investoinnit ja priorisoi kehityskohteet. Paketin sisallon neu-
vottelee ja sopii alueen kunnat, maakuntahallinnot seka valtakunnalliset viranomaiset. Pakettiin on
koottu keskitetysti alueen tarvitsemat investoinnit seuraavien 15-20 vuoden ajalta. Lansi-Ruotsin
paketin kustannus on 34 miljardia kruunua (noin 3,8 miljardia euroa), josta valtion osuus on 17
miljardia (noin 1,9 miljardia euroa), tiemaksun 14 miljardia (noin 1,6 miljardia euroa) loppujen tul-
lessa Goteborgilta (1,25 miljardia kruunua), maakuntahallinto (1 miljardi kruunua) ja maanarvon
kasvun hyddyntamisesta (0,75 miljardia kruunua). Tieinfrastruktuurin liséksi paketti kattaa mm.
bussit, liitantédpysakoinnin ja pyoréilyn.

Tiemaksun merkittdvimmat ongelmat ovat liittyneet jarjestelman hyvaksyttavyyteen; edelleen osa
alueen véaestdsta vastustaa ruuhkamaksuja.

2.4.4 Oslo

Oslon tiemaksujarjestelmén alkuperdisend tavoitteena oli rahoittaa suuria Oslon alueen tieinves-
tointeja. Vahitellen toiseksi tavoitteeksi on tullut yleinen liikennejarjestelmén tukeminen ja kehitta-
minen.
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Norjassa tiemaksuilla on pitkat perinteet; infrastruktuurinankkeita on rahoitettu maksuilla jo 1960-
luvulta alkaen. Maksujen periminen perustuu tielakiin. Oslon tiemaksut tulivat ajankohtaisiksi 1986,
jolloin perustettiin Fjellinjen-yhtié rahoittamaan Oslon suuria tiehankkeita. Alun perin tiemaksuilla
voitiin kattaa vain tie- ja joukkoliikenneinfrastruktuurin kehittamista varten otettujen lainojen lyhen-
nyksida. Mydhemmin joukkoliikenteen operointi siséllytettiin tiemaksuilla mahdollisesti katettaviin
kohteisiin.

Oslon alueen tiemaksu on maksu. Norjassa maksuilla on rahoitettu infrastruktuurikohteita jo 50
vuotta, jolloin maksujen laajentaminen Oslon liikenteeseen oli helposti hyvaksyttavaa. Teknisesti
uusia investointeja varten Fjellinjen-yhtion ottaa lainan joku kunnilta, valtiolta tai vapailta markkinoi-
ta, joilla tehtava investointi rahoitetaan. Kerattavilla tiemaksuilla rahoitetaan nostetun lainan korot
seka paaoman lyhennykset. Maksu-tyyppinen toteutus tekee jarjestelmasta helposti muokattavan.

Tiemaksut kerda ja investoinnit rahoittaa taté varten perustettu Fjellinjen-yhtié., josta Oslon kunta
omistaa 60 % ja Akerhusin maakunta 40 % Tiemaksujen kaytdsta sovitaan yhdessa Oslon kau-
pungin, Akerhusin maakunnan ja Norjan hallituksen valilla. Suunnitelmat kootaan Oslo-pakettiin,
joka listaa ja priorisoi infrastruktuuri-investoinnit seké joukkoliikenteen tukemisen. Nykyinen Oslo-
paketti 3 maarittaa investointikohteet vuosille 2008—2032 (59 miljardia kruunua= noin 6,2 miljardia
euroa). Tiemaksun osuus rahoituksesta on 45 miljardia kruunua eli 4,7 miljardia euroa. Oslo-
paketin sisaltd paivitetdan neljan vuoden valein ja siihen siséllyttavien investointikohteiden maaraa
rajoittaa Fjellinjelle asetettu lainakatto. Oslo-paketilla rahoitetaan merkittavia alueellisia infrastruk-
tuurihankkeita. Vaikka suuri osa alueen investoinneista pyritaan rahoittamaan Oslo-paketista, Nor-
jan valtio rahoittaa suoraan kansalliset infrastruktuurihankkeet ja paikallisen tieinfrastruktuurin ra-
kentaminen on kuntien vastuulla.

Suurimmat keskustelua aiheuttaneet kokonaisuudet ovat olleet tiemaksualueen koko seké se, mil-
lainen vaikutus keratyilla tiemaksuilla on valtion maksuosuuksiin.

Haastattelukysymykset ja -vastaukset on koottu liitteeseen 2. Taulukossa 2 on esitetty tiivistetty
yhteenveto eri kaupunkien ratkaisuista, jotka on tarkemmin kuvattu liitteessa 2. Liitteessa 3 on
esitetty kaavio kaupunkien hallinnollisista malleista.

2.5 Yhteenveto nykytilanteesta ja selvitettavat kysymykset

Nykyinen Helsingin seudun liikkennejarjestelméan suunnittelu perustuu eri tahojen yhteistydhon.
Valmisteluprosessin sisaltda ja toteutusta ohjataan yhteisella puiteohjelmalla.

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma suuntaa seudullista liikennepolitiikkaa pitkalla
ajalla ja kehittaa liikennejarjestelmaa kokonaisuutena. Vastaavanlainen pitkdaikainen toimenpide-
paketti on pohjoisissa kaupungeissa pohjana tiemaksujen ja kokonaisrahoituksen suunnittelulle ja
sen ymparille rakentuvalle yhteisty6lle
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Taulukko 3. Tiivistetty yhteenveto Oslon, Tukholman ja Géteborgin hallinnollisista ratkaisuista

Oslo Tukholma Goteborg
Vero/maksu | maksu, kerdamiseen vanha | vero, pohdittiin maksua, VEro,
perinne, lainsdadantd 1960- | kayttd ruuhkien ja kaytto investointeihin
luvulta, kayttd investointien | ymparistohaittojen
rahoitukseen vahentédmiseen sekd
investointeihin
varojen Oslo -paketista paatetaan yhteistyd valtion ja Lansi-Ruotsin —paketti,
kaytdén valtion, paikallisten naapurikuntien kanssa, jossa selkeat tavoitteet
ohjaus ja paattajien ja Liilkennevirastolla vastuu erityyppisille vaylille ml.
kaytannén- | tieviranomaisten kesken; taktisesta ja operatio- pyoraily,
taso paketti on pitkaaikainen naalisesta tasosta ( ml. lityntapysakadinti,
sopimus liilkenne- tullipisteiden hallinnointi), bussikaistat jne.
infrastruktuurin mutta kaupunki paattda Sopimus valtion,
kehittamisesta, jota kaytanndssa, miten tulot aluehallinnon ja
tarkastellaan maaraajoin. kaytetdan (kuvattu valtion kuntien kesken
Kaytanndntasoa budjettiehdotuksessa)
(suunnittelu ja tiemaksun
kerays) johdetaan
perustetun yrityksen
(Fjellinjen AS) hallintoelimen
kautta.
aluerajaus keskuskaupunki ja keskuskaupunki Tukholma myds ympardivat
ja kaytto- ympardiva seutu, paattaa hankkeista, jotka kunnat laajasti mukana
tarkoitus lain mukaan voivat olla myés
tienrakentamiseen (ml. naapurikunnissa.
pyoréily) ja nykyisin myds
julkiseen liikenteeseen (ml.
kaytts)
lisaraha kokonaispaketti noin 6,2 rahoituspaatokset kokonaispaketti noin
miljardia euroa, josta paikallisella tasolla, 3,8 miljardia euroa
tiemaksu 4,7 miljardia euroa | tiemaksun tuotot noin 83 tiemaksu kattaa 40 %
eli 188 M€/v, tiemaksu ME/v, lisdksi valtion suunnitelman
pohjana lainoille, tie- ja rahoitusta investoinneista
ratahankkeiden
budjettirahaitus jatkuu
aikajanne Useita vuosia 2008-2032, Ei sopimusta, pidetdan 15-20 vuotta vuodesta

saannollinen tarkistus
(tuotto, poliittiset tavoitteet)

jatkuvana rahoituslahteena
Tukholman kaupungille

2013

HLJ on osapuolten yhteinen ndkemys liikennejarjestelman kehittdmispolusta ja lahikauden toimen-
piteista. Lopputuloksena ei kuitenkaan synny osapuolia sitovaa paatosta likennejarjestelméan kehit-
tamisesta, vaan paatdkset toimien rahoituksesta tehdaan vuosittain budjettikasittelyna kuntien val-
tuustoissa, eduskunnassa ja HSL:n yhtymakokouksessa.

Liikennejarjestelmasuunnittelun kanssa yhtaaikaisesti tehtavaé maankayténsuunnittelulla ei ole
myo6skaan ole sitovuutta. Jos halutaan ottaa kayttéon alueellinen tiemaksu, on pohdittava, miten
hallintoa ja paatoksentekomenettelya kehitetdén. Vaikka kyseeseen tulisi sopimuspohjainen me-
nettely muiden pohjoismaiden tapaa, olisi padatoksenteon lapinékyvyyteen seké eri osapuolten
asemaan ja vaikutusmahdollisuuksiin prosessissa kiinnitettava erityistd huomiota. On selkeytetta-
va, miksi tiemaksua kerataan, mihin sitd kaytetaan ja ketka kayttavat paatdsvaltaa.
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Talla hetkelld ei ole kaytossa alueellista tiemaksua, mika edellyttda hinnoittelun eri mahdollisuuksi-
en pohdintaa hyvan ratkaisun nakoékulmasta. Hyvaa ratkaisua on jatkossa tarpeen tarkastella hin-

noittelulle asetettujen tavoitteiden ja hyvaksyttavyyden seka veron ettd maksun nakékulmasta. On
my0s tarkastettava niistd seuraavia hallinnollisia ja lainsaadanndllisia kysymyksia.

3 Analyysi

3.1 Avainlahtokohdat

Alueellisen tiemaksun selvittamisen l&ahtdkohta on HLJ 2015 ja siiné esitetty seudullinen néakdkulma
tiemaksuihin. Lahtokohtana tulee olla yhteiskunnallinen hyvéksyttavyys. Lisaksi tarke&é on ottaa
huomioon kayttajan nakoékulma, joka hyvaksyttavyyden lisaksi liittyy tieto- ja oikeusturvakysymyk-
siin.

3.1.1 Seudullinen nakoékulma

Helsingin seudun liikennejarjestelmésuunnitelmassa (HSL 3/2015) on nostettu esiin seuraavia na-
kokulmia tiemaksuun.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu

e on tarpeen kasvavalla metropolialueella liikenteen kysynnéan ohjaamiseksi ja liikennejarjes-
telméan kehittdmisen rahoituspohjan vahvistamiseksi

e vaikuttaa tehokkaasti kulkumuodon valintaan ja liikennesuoritteisiin

¢ yhdessa maankayton tiiviyden kanssa lyhentdd automatkoja Helsingin seudulla ja edistaa
yhdyskuntarakenteen eheytymista ja tiivistymista

e parantaa kestavien kulkumuotojen kilpailukykya seka vahentaa paastdja ja onnettomuuksia

e mahdollistaa investointeja, joiden ansiosta tieverkon ruuhkautuminen pysyy hallinnassa

e vahentaa likenneméadrien kasvupainetta ja tieverkon kehittdmisen ja yll&pidon investointi-
tarvetta

e 0n osoittautunut mm. Oslossa, Tukholmassa ja Goéteborgissa tehokkaaksi likennejarjes-
telmén rahoitus- ja sdantelykeinoksi

HLJ 2015 -strategia perustuu siihen, ettd HLJ- ja MAL tavoitteiden lisaksi

¢ Hinnoittelusta saatavat tuotot kohdistetaan Helsingin seudun liikennejarjestelman kehitta-
miseen.

¢ Hinnoittelun mahdollisen kayttddnoton ei tule vahentaa valtion rahoitusta seudun liikenne-
jarjestelmaan.

e Tuottojen kohdentamisen tulee olla osa seudun liikenteen kehittamisen toimenpide- ja ra-
hoituspakettia.

e Maankéaytdn, asuntotuotannon ja likennejarjestelméan pitkan aikavalin ratkaisuista ja niiden
rahoituksesta tulee paattaa yhdessa.
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3.1.2 Hyvaksyttavyys

Tiemaksun kayttdon otosta paatettdessa ja sité hallinnoitaessa on tarkeda yhteiskunnallinen hy-
vaksyttavyys.

Helsingin seudun ruuhkamaksujen hyvaksyttavyytta tarkastelleessa selvityksessa (Takala P.2013)
on noussut esille tekij6ita, jotka on hyva ottaa huomioon pohdittaessa mahdollisia hallinnollisia
malleja. Seuraavassa tarkastellaan naissa selvityksissa esiin nostettuja hyvaksyttavyyteen ja sen
tarkeimpé&an osatekijaan oikeudenmukaisuuteen liitettyja kysymyksia.

Kaiken kaikkiaan tiemaksun oikeudenmukaisuuteen on liitettavissa useita kymmenia erilaisia maéa-
ritelmié. Lisaksi eri ihmisryhmat nostavat esiin ja painottavat oikeudenmukaisuudessa erilaisia teki-
jOit&, jotka riippuvat heidan yhteiskunnallista ndkemyksistdén ja arvomaailmastaan seka siita, mika
on heidan asenteensa tiemaksuja kohtaan. Oikeudenmukaisuus liittyy muun muassa siihen, miten
tiemaksuihin liittyva kokonaisuus nahdaan, miten reiluna pidetdaan paatdksenteon, hallinnan ja ker-
tyneiden tulojen jakamisen prosessia ja lopputulosta eri ryhmien ja alueiden kannalta seka siihen,
onko tiemaksulle saatavissa vastinetta, palveleeko tiemaksun kerdaminen sille asetettuja tavoittei-
ta, ja onko henkildautolla likkumiselle olemassa vaihtoehtoa. (Takala P. 2013)

Tarkeda oikeudenmukaisuuden ndkodkulmasta on selkeyttdd, miksi tiemaksua kerétdan ja mihin
sita kaytetddn. Teknistoiminnallinen selvitys tuottaa aineistoja, jotka kertovat Helsingin seudun
liikenteellisesté tilanteesta nyt ja tulevaisuudessa ja se antaa perusteita paattaa, onko tiemaksu
tarpeellinen seudun liikenteellisen tilan, erityisesti ruuhkautumisen ratkaisemiseksi. Selvitys antaa
my0s tietoa tiemaksulla saatavista hyodyista, vaikutuksista ja vaihtoehdoista eri kayttajille. Hallin-
nollisella mallilla on kuitenkin jatkossa huolehdittava, etta tiemaksujarjestelman kokonaisuudessa
sailyy riittava lapinakyvyys siihen, miksi tiemaksua keréataan, mihin sita kaytetadn ja miten kaytosta
paatetdan. Naihin oikeudenmukaisuuden tekijéihin voidaan vaikuttaa tiemaksuun ja maarittamiseen
liittyvalla suunnittelu-, hallinnointi- ja paatéksentekokokonaisuudella.

HLJ 2015:n linjaukset ovat keskeisia seudullisen hyvaksyttavyyden kannalta. Ne toistuivat tyoryh-
man kasitellessa hinnoittelulle asetettavia tavoitteita. On siis tarve selkeyttda tiemaksun liittymistéa
seudun maankayton, asumisen ja liikenteen kokonaisuuteen ja seudun tavoitteiden toteutumiseen.
Hyvaksyttavyyden kannalta on tarkedd myds turvata liikkennejarjestelman muun rahoituksen jatku-
minen, jonka jatkossakin oletetaan olevan yli 85 % kokonaisrahoituksesta. Lisaksi alueelta keratta-
vat tiemaksut on kyettava palauttamaan seudun liikennejarjestelman kehittdmiseen: toisaalta inves-
tointeihin, jotka vahentavat ruuhkia ja toisaalta joukkoliikenteen kehittdmiseen, jotta syntyy vaihto-
ehtoja liikkumiselle.

Alueellisesta oikeudenmukaisuusndkokulmasta voidaan esittéda kysymys, miksi talla seudulla liik-
kuvien tulee maksaa liikkkumisesta erilailla kuin muilla alueilla Suomessa. Taloudellisesta nakokul-
masta perustelu 16ytyy ulkoisten kustannusten sisaistamisesta. Tiemaksulla pyritdan vahentamaan
ajajan muille ajajille aiheuttamaa aikakustannusta seudulla. Liséksi kyse on seudun voimakkaasta
kasvusta, jonka vuoksi budjettirahoituksella saatavat investoinnit eivat riitd turvaamaan liikennejar-
jestelman toimivuutta seka liikenteen kasvusta, jonka seurauksena vaylakapasiteetti aika ajoin on
aarirajoilla. Tassa suhteessa seutu poikkeaa selvasti muista kaupunkiseuduista Suomessa.
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Kaytanndsséa ruuhkautumisen vahentamiseksi seka seudun kasvun ja liikkenteen toiminnallisuuden
turvaamiseksi tarvittava lisainvestoinnit olisivat Helsingin seudun liséksi tarpeen tulevaisuudessa
ehka parilla muulla suurella kaupunkiseudulla.

Tiemaksun, oli se sitten oikeudellisesti vero tai maksu, hyvaksyttavyys edellyttaa ehdottomasti, etta
sen tuotot ohjataan sen alueen palvelutason nostamiseen, mista se peritaén. Tehdyn tutkimuksen
perusteella oikeudenmukaisuusnakokulmasta toivotaan, ettd tiemaksun kayttotarkoituksesta ja silla
saatavasta lopputuloksesta eli palvelusta tai lisdarvosta saadaan mahdollisimman yksikasitteinen
tieto, mutta samalla halutaan, ettd tiemaksu liitetdén laajempaan seudun kokonaisuuteen ja etta
liikkumisella on vaihtoehtoja (Takala P. 2013).

3.1.3 Kayttajan nakokulma

Tiemaksujarjestelmista puhuttaessa lahes aina nousevat esiin ihmisten paikantamiseen liittyvéat
yksityisyyden suojakysymykset ja huoli kerattyjen tietojen vaarinkaytostd. Nama kysymykset ja
ihmisten huoli on jo jarjestelmén hyvaksyttavyydenkin nakokulmasta syyté ottaa vakavasti. Laki-
tyéryhméan mukaan yksityisyyden suojan nakdkulman eika kansallisen ja EU-lainséadannon, ei
pitéisi olla esteend aikaan ja paikkaan perustuvan tiemaksujarjestelman kehittdmiselle, jos tiemak-
sujarjestelmaa kehitettdessé huomioidaan ndma mahdollisemman varhaisessa vaiheessa (LVM
41/2013). Nyt tarkastelluissa esilla olleissa porttityyppisissa tiemaksuissa yksityisyyden suojaan
liittyvat kysymykset pitéisi olla vielakin helpommin ratkaistavissa kuin kilometripohjaisissa ratkai-
suissa.

Jo nyt on nahtavissa, etta lahitulevaisuudessa on kaytettavissa uudenlaisia tapoja kasitella yksityi-
syyden suojan kannalta keskeisia tietoja. Viranomaisen pitdman rekisterin sijaan ajoneuvon kaytto-
tiedot voisivat olla ajoneuvon omistajan tai haltijan itsenséa hallinnoitavina (muttei muutettavissa)
esimerkiksi internetissa sijaitsevalla kansalaistililla. Verotuksen suorittavalle /maksun keraavalle
viranomaiselle menisivéat vain maéardajoin veron/maksun maaraamiseksi tarvittavat tiedot, joita voi-
sivat olla esimerkiksi ajosuorite kullakin maksuvydhykkeella tai pelkastaan verotettava maara. Ve-
rottamiseen/ maksun kerddmiseen ei tarvittaisi yksityiskohtaisia paikkatietoja eikéa ajantasaista
seurantaa, joten nain menettelemalla voitaisiin jo huomattavasti lieventaa ihmisten huolta yksityi-
syyden suojastaan. Lisaksi kukin voisi itse ajoneuvon kayttétietojensa perusteella varmistautua
verotuksen/maksun kerayksen oikeellisuudesta, miké ehkaisisi tarpeettomia riitautuksia. Vain lais-
sa tarkemmin sédadettavilla perusteilla esimerkiksi verotuksen/maksun riitautuksen tai epaillyn vaa-
rinkaytoksen yhteydessa viranomaiset voisivat saada tarkempia tietoja ajoneuvon kaytosta. Vero-
tuksen/maksun valvonta ja oikeellisuuden varmistaminen voitaisiin yksityisyyden suojaa vaaranta-
matta jarjestad automaattisen tietojarjestelman avulla (LVM 41/2013).

Voidaan pitaa selvana, etta tiemaksujarjestelmassa kasiteltaisiin henkildtietoja. Henkilbtietojen
suojalla seka yksityisyyden suojalla on vahva perusoikeudellinen asema. Perustuslakia ovat tahan
saakka taydentaneet henkildtietojen kasittelysta annettu henkildtietolaki (523/1999) yleislakina
seka useat erityislait. Henkil6tietolailla on saatettu voimaan tietosuojadirektiivi (Euroopan parla-
mentin ja neuvoston direktiivi 95/46/EY yksildiden suojelusta henkilttietojen kasittelyssa ja ndiden
tietojen vapaasta liikkkuvuudesta), jonka korvaa vuoden 2018 alussa vuoden 2015 lopussa hyvak-
sytty Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus yksildiden suojelusta henkilttietojen kasittelyssa
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seka naiden tietojen vapaasta liikkkuvuudesta (yleinen tietosuoja-asetus). Tietosuoja-asetus koskee
lahtokohtaisesti kaikkea henkildtietojen kasittelya EU:n jasenvaltioissa.

Koska tiemaksujarjestelmassa pyritaan Euroopan laajuiseen yhteen toimivuuteen, on tarkeaa, etta
tietosuojakysymyksista huolehditaan eurooppalaisella tasolla. Tietosuoja-asetus on kaikissa jasen-
valtioissa suoraan sovellettava asetus. Siina paivitetdan ja nykyaikaistetaan tietosuojadirektiivin
periaatteet. Asetus sisaltaa saannokset mm. henkilttietojen kasittelya koskevista periaatteista,
kasittelyn lainmukaisuudesta, rekisteréiden suostumuksen edellytyksista ja arkaluonteisten tietojen
kasittelysta.

Asetuksessa luetellaan rekisterdidyn eli henkil6tietojen késittelyn kohteena olevan henkilén oikeu-
det. Téllaisia oikeuksia ovat omia henkildtietoja koskeva tiedonsaantioikeus, oikeus saada tiedot
oikaistua, oikeus tulla unohdetuksi seka oikeus tietojen poistamiseen, tietojenkasittelyn vastustami-
seen ja tietojen siirtdmiseen jarjestelmasta toiseen. Lisaksi asetuksessa sdadetaan rekisterinpitaji-
en (eli tietojenkasittelysta vastaavien) velvollisuudesta antaa rekisterdidyille avoimia ja helposti
saatavia tietoja heidan tietojensa kasittelysta.

Asetuksessa maaritellaan rekisterinpitdjien ja niiden puolesta henkiltietoja kéasittelevien (tietojen-
kasittelijoiden) yleiset velvollisuudet. Niihin kuuluu velvollisuus toteuttaa asianmukaisia turvaamis-
toimenpiteita ja ilmoittaa henkildtietojen tietoturvaloukkauksista.

Henkil6tietolain lisdksi viranomaisten henkilorekistereista ja henkildtietojen kasittelysta eri hallin-
nonaloilla esiintyy runsaasti sadnnoksid muualla lainsdddannodssa. Liséksi on otettava huomioon
tietosuoja-asetuksen aiheuttamat muutostarpeet.

Henkil6tietolain yleisdanndsten lisaksi erityistéd saantelya on katsottu tarvittavan paikkatietojen ka-
sittelyssd. EU:ssa paikantamista koskeva saantely perustuu sahkdisen viestinnan tietosuojadirek-
tiiviin (Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2002/58/EY henkil6tietojen kasittelysta ja yksi-
tyisyyden suojasta sahkdisen viestinnan alalla). Direktiivi saatettiin Suomessa voimaan sahkdisen
viestinnan tietosuojalailla (516/2004). Laki sisallytettiin vuoden 2015 alusta voimaan tulleeseen
tietoyhteiskuntakaareen (917/2014), johon koottiin keskeiset séhkoista viestintda koskevat sdadok-
set. Yhtena valmistelun paateemana oli yksityisyyden suojaa koskevien sddnndsten tarkistaminen.

Tiemaksujarjestelman suunnittelussa tietoturvallisuuteen on kiinnitettava erityistd huomiota. Turva-
jarjestelyin on varmistettava, etta tietoja padsevat kasittelemaan vain ne henkilét, joilla on siihen
oikeus. Tietojen siirto olisi varmistettava niin, etta siirto ei aiheuta muutoksia tietojen sisalléssa ja
etta tietoja ei havia siirron yhteydessa. Jos tiedot olisivat jostain syystd muuttuneet, ne tulee voida
korjata. Lainsdadantda ja siité johtuvia rajoituksia taytyy tarkastella vaihtoehtoisia tapoja miettien.
Tiemaksujarjestelmaa suunniteltaessa on hyva mallintaa useampi toteuttamistapa ja miettia niiden
vaikutuksia yksityisyyden suojaan. Esimerkiksi se, mihin tiedot tallennetaan tai misté/kuka voi tieto-
ja kasitella sekd missa/milloin tietoja yhdistetaan vaikuttaa olennaisella tavalla siihen, miten lain-
saadanto rajoittaa tai mahdollistaa henkil6tietojen kasittelya. Suunnitteluvaiheessa onkin jarkevaa
miettid, mika ratkaisu on yksityisyyden suojaa vahiten rajoittava vaihtoehto. (LVM 41/2013)

Tiemaksun kohteena olevan henkilén oikeusturvasta on saadettava laissa riippumatta siita, katso-
taanko tiemaksut veroksi vai maksuksi. Hyva hallinto ja oikeusturvahallintoasioissa kuuluvat yksilén
perusoikeuksiin. Tiemaksua koskevassa lainsdadanndssa tulee séata esimerkiksi muutoksenhaku-
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keinoista ja niitd mahdollisesti edeltdvéasta oikaisuvaatimuksen tekemisesta. Kaikilta osin oikeustur-
vakysymykset eivat edellyta uusia saadoksia, koska esimerkiksi hallinnon sisaisiin korjauskeinoihin
kuuluvista asia-, menettely- ja kirjoitusvirheen korjaamisesta saadetééan hallintolaissa (434/2003)().

3.2 Kysymykset

Tavoitteena oli selvittaé ajoneuvoliikenteen hinnoittelun suunnitellun muutoksen myo6ta tarvittavat
lainsdaadanndlliset ja hallinnolliset mahdollisuudet ja muutostarpeet seka esittdd suositeltavat hallin-
to- ja toimeenpanomallit (ml. hinnoittelutuottojen kohdentaminen) ja miten paattksenteko olisi tar-
koituksenmukaista tehda.

Seuraavassa tarkastellaan kolmea hallinto- ja paatoksentekomallia, joissa tiemaksu tulkitaan 1.
valtion veroksi, 2. kunnalliseksi veroksi tai 3. kunnalliseksi maksuksi. Liséksi tarkastellaan nykyi-
seen hallintomalliin tarvittavia muutoksia aloitus-, valmistelu-, hyvaksymis- ja yhteisen kannan
muodostuksen vaiheessa. Nama muutokset on tehtava riippumatta siitd, kehitetddnko tiemaksua
verona tai maksuna. Lainsdadannon reunaehtojen liséksi tarkastelu tehdéén seudullisten ja hyvak-
syttavyyteen liittyvien avainlahtdkohtien valossa:

e Maankayton, asuntotuotannon ja liikennejarjestelman pitkan aikavalin ratkaisuista
ja niiden rahoituksesta tulee paattaa yhdessa

e Hallinnollisen ratkaisun tulisi tukea pitkdjanteisyytta ja kestavyytta ja se olisi oltava
joustava hallinnon ja hinnoittelun muutoksille seké laajennettavissa muille kaupun-
kiseuduille.

e Hallinnollisen ratkaisun tulisi perustua nykyiseen hallintomalliin, olla selke&, ym-
marrettava ja yksinkertainen ja sen pitdisi ottaa huomioon valtion ja kuntien toimi-
valta.

e Ratkaisun tulisi olla hyvéksyttava, oikeudenmukainen ja kustannustehokas

e Hinnoittelusta saatavat tuotot kohdistetaan Helsingin seudun liikkennejérjestelméan
kehittdmiseen jarkevasti ja tasapuolisesti eika se saisi vahentda valtion rahoitusta
seudun liikennejarjestelmaan.

e Tuottojen kohdentamisen tulee olla osa seudun liikenteen kehittdmisen toimenpi-
de- ja rahoituspakettia.

Tarkastelu perustuu tydryhmén kasittelyihin, pohjoismaisiin kokemuksiin ja lakiasiantuntijoiden
ryhméahaastatteluun. Ryhméhaastattelun kysymykset on esitetty liitteessa 1.

3.2.1 Kysymys 1: Mitd muutoksia tarvitsee tehda hallinnossa ja paatoksenteossa joka ta-
pauksessa?

Tukholmassa, Goteborgissa ja Oslossa tiemaksun kaytté on osa kokonaisuutta, jonka taustalla on
yhteissuunnittelu ao. kuntien ja valtion viranomaisten kesken ja tasta suunnittelusta yhteisesti laa-
dittava pitkan aikavalin toimenpidepaketti. Toimenpidepakettien sitovuus perustuu luottamukselle
seka valmistelu- ja toteutusvaiheen yhteistydlle. Kaikilla em. kaupunkiseuduilla tiemaksu on vain
osa rahoituksesta, mik& osaltaan korostaa yhteistyon tarkeytté. Koska kaikissa tapauksissa alueel-
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la on kaytdnnossa paatdsvaltaa tiemaksutuottojen kayttoon, on ratkaisu hyvaksyttavampi kuin ta-
pauksessa, missa tuotoista paatettaisiin alueen paatdsvallan ulottumattomissa.

Nykyinen Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman suunnittelu ja hallinnointi luovat hyvan
perustan tiemaksujen hallinnointiin pitkdjanteiselle kehittamiselle ja kestavyydelle. Tiemaksu on
litettavissa osaksi kokonaisuutta, joka perustuu valtion ja kuntien yhteiseen liikkennejarjestelma-
suunnitteluun ja sen kanssa yhteen sovitettuun maankayton suunnitteluun seké laajemmin seudun
kehittdmiseen ja nykyisiin hallinnollisiin vastuisiin.

Nykyisessa suunnittelujarjestelméssa (kuva 1) aloitusvaiheessa tulee laatia puitesopimus, jossa
maaritelladn suunnittelun tavoitteet, reunaehdot, valmisteluprosessin kulku ym. Tama on tarpeen,
silla liikennejarjestelmasuunnittelun siséltda ja prosessia ei ole maaritelty lainsdadannossa eika
suunnittelua ole muutenkaan ohjeistettu. Suunnitelma muodostaa kuitenkin keskeisen perustan
maankayton ja liikenteen yhteiskuntataloudellisten, liikenteellisten, yhdyskuntarakenteellisten ja
ymparistollisten yhteisvaikutusten arviointiin, toimenpiteiden suuntaamiseen seka niiden ajoittami-
seen.

Suunnittelun aikana voidaan osoittaa, mitd investointeja ja toimenpiteita voidaan tehda valtion ja
kuntien vero- ja maksutuloilla seka tiemaksuilla kerattavilla tuloilla ja miten tiemaksujen suuruus ja
toimenpiteet yhdessa vaikuttavat likennejarjestelméan toimivuuteen ja kustannustehokkuuteen.
Suunnittelun aikana saadaan kasitys tiemaksun yhteiskuntataloudellisesti oikeasta suuruudesta.
Suuruus voidaan maaritella optimaalisesti, jotta vahennetaan ruuhkia, muttei aiheuteta seudulle
kohtuuttomia haittoja. Seutu ei siis joudu kohtuuttomaan asemaan suhteessa muihin alueisiin. Kun
suunnitelmassa esitetdén, miksi tiemaksut ovat tarpeen ja mihin niitd kaytetdan ja miten niiden
suuruus madritelldén, edistetddn tiemaksun hyvaksyttavyytta.

Suunnittelun pitkajanteisyyttd ja kokonaisuuden hallintaa parantaisi, jos valtio-osapuoli kykenisi
seudun MAL- suunnittelun kanssa samanaikaisesti valmistelemaan liikkennepoliittista tai MAL-
selontekoa. Syntyisi hyva ndkemys valtakunnallisen ja seudullisen kehittdmisen yhteensovittami-
sesta ja alustava suunnitelma valtio-osapuolen rahoituksesta. Suunnitelmaa laadittaessa voitaisiin
tarkastella rahoituksen kokonaispakettia. Voitaisiin vakuuttua siité, ettd seutua kohdeltaisiin oikeu-
denmukaisesti suhteessa muihin seutuihin. Mitaan taetta rahoituksen sailymiselle ei kuitenkaan
voida antaa. Pitkdjanteisyytta kuitenkin lisdisi edella mainittu selonteko. Tilanne paranisi entises-
tééan, jos sen pohjalta tehtaisiin kulloisenkin aloittavan hallituksen vaalikauden ajalle suunnitelmaan
perustuva ja siita tehtaviin paatoksiin ja sopimuksiin perustuva kehysbudjetointi. Se antaisi saman-
laisen aikajanteen toteutukselle kuin kuntien nelivuotinen liikennejarjestelmapaatos talla hetkella
antaa. Viela pitemman aikavalin toimenpiteist sopimiseksi tarvittaisiin kuitenkin valtion ja kuntien
kesken uudenlaista sopimusmenettelyd, jollainen on kaytdssé muissa pohjoismaissa.

MAL- sopimuksessa valtio, kunnat ja HSL sopisivat sitten tuon kehyksen, tiemaksujen ja kuntien
rahoituksella toteuttavista investoinneista ja toimenpiteista seudulla. Nain rahoitusraameista paatet-
taisiin periaatteellisella tasolla useammaksi vuodeksi kerrallaan.

Kun tiemaksun suuruuden maaraytymisessa ja tulojen kaytéssa HLJ ja maankaytdn suunnittelu
ovat keskeisessé asemassa, tulisi niiden statusta todennadkoisesti nostaa lainsdadannén kautta.
Samoin tulisi parantaa sopimusmenettelyn sitovuutta.
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Seudullista maankayton suunnittelua tulisi kehittdd MAL- yhteistyon ja tavoitteiden nédkdkulmasta.
KehittAmisessa tulisi ottaa huomioon palvelut ja tytpaikka-alueet seka tarve ohjata suunnitelman
toteutumista ja yhteensovittamista likennejarjestelmésuunnittelun kanssa. Valmisteilla oleva alue-
hallinnon uudistus voi vaikuttaa olennaisesti kaavoitukseen ja tata kysymysta tulee tarkastella osa-
na uudistusta. Myos suunnitelman laadinnan vastuuta tulisi harkita. Aivan siita riippumatta, mika
katsotaan tarpeelliseksi kaavamuodoksi, tavoitteena tulisi kuitenkin olla jarjestely, joka vastaa seu-
dun kehittamistavoitteisiin ja on nykyistd maankayttdsuunnitelmaa sitovampi. Sitovuus on tarkeda
siksi, etté suunnittelun merkitys tiemaksun kaytén ja suuruuden maaraytymisessa on merkittava ja
on voitava luottaa siihen, ettd niiden maaraytymisen perusteet sailyvat. Erityisen tarkeaa olisi huo-
lehtia siitd, etta tallaisessa suunnitelmassa olisi selkeéat askelmerkit toteuttamisesta ja sen vaiheis-
tamisesta ja liikennejarjestelman kehittdmisesta suhteessa maankayton kehittdmiseen.

Lainsdadannollisen pohjan vahvistuessa on tarpeen jarjestdd myos asukkaiden ja muiden osapuol-
ten kuuleminen suunnitelmasta asianmukaisesti.

Vaikka pitkajanteisyys on tarpeen, tarvitaan suunnitelman toteutuksessa joustavuutta. Vuosittaista
rahoituksen priorisointia varten tarvittaisiin todennakdisesti uusi eri tahoista koostuva neuvotte-
luelin. Neuvotteluelin selkeyttaisi rahoituspaatdsten syntya. Nykyisin rahoituksen kokonaisuus on
vaikeasti hahmottuva, vuosittaisen eri tahojen erillisten budjettimenettelyiden kautta. Lapinakyvyy-
den takaamiseksi voitaisiin harkita esimerkin ottamista konsultaatiomenettelysta. Sitd noudatetaan
kansainvalisiin sopimuksiin perustuen lentoliikenteen maksuissa (lentoasemien ja lennonvarmis-
tuspalveluiden kayttdon perustuvat maksut). Konsultaatioissa esitellaédn nykytilanne (esim. keratyt
maksut ja niiden avulla tehdyt investoinnit), aiotut muutokset maksuissa seka perusteet/ kayttotar-
koitus (esim. seuraavien vuosien investointiohjelma kohteineen ja aikatauluineen) tuleville maksuil-
le. Asiakasryhmilla on mahdollisuus kommentoida ja esittdd ndkemyksia suunnitelmista, jonka jal-
keen Finavian hallitus paattaa maksumuutoksista.

Nykyiseen suunnittelu-, hallinnointi, ja paatéksentekomalliin perustuvat aloitus-, valmistelu-, hyvak-
symis- ja yhteisen kannan muodostuksen vaiheet, jotka tarvittaisiin riippumatta siita, onko tiemaksu
tulkittavissa veroksi vai maksuksi on esitetty kuvassa 3.

Liikennejarjestelman hinnoittelun hallinnointimalli,
(maksu/veromallista riippumaton osa)

Suunnittelun alussa laaditaan valtion ja kuntien yhteinen puitesopimus, jossa
Aloitusvaihe annetaan HLJ:n + maankadyton yhteistd suunnittelua ohjaavat laadintaperiaatteet,
otetaan huomioon lain asettamat tiemaksujen alustavat rahoitusraamit (tuotto-
odotus) ja kayttotarkoitus seka edelliselld suunnittelukierroksella esitetty nakemys
rahoituksen pitkdn aikavalin kohdentamisesta

Valmistelu- Vuorovaikutteinen HLJ + maankayton suunnittelu (molempien statuksen nosto)
vaihe Perustelu tiemaksun tarpeelle ja suuruudelle seka kayttotarkoitus
HLJ:lle ja maankdyton suunnittelulle
Hyvéiksymis- Kuntien perustuva valtion, HSL:n ja kuntien Liikennepoliittin
vaihe nelivuotinen sopimus kuntien ja valtion rahoituksesta | en tai MAL-
liikennejérjestelmé- | ja tiemaksun suuruudesta seké sen ja selonteko,
padtods muun rahoituksen kaytostd neljan hallituskauden
vuoden ajan seudun liikkennejarjestel- alussa
man kustannuksiin lainsdadannon talousarvio-
N rajoissa seka alustava nakemys rahoi- kehykset neljélle
Budjettikasittely .
tuksen kohdentamisesta seuraavalle vuodelle
neljalle vuodelle/pidemmille ajalle.

Konsultaatio-
Yhteinen neuvotteluelin vuosittaista priorisointia varten menettely

Kuva 3. Tiemaksun liittyminen laajempaan seudulliseen kokonaisuuteen ja rahoitukseen.
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3.2.2 Kysymys 2: Miten hallinto- ja paatoksentekomalliin vaikuttaa tiemaksun kayttdonotto
valtion verona, kunnallisena verona tai kunnallisena maksuna?

Tiemaksu verona

Yhdenvertaisuus on tarkea lainsaadanndllinen periaate. Suomessa mitdén valtion veroa ei ole
rajattu koskemaan vain tiettya maantieteellista aluetta. Lainsaadannén ja etenkin verotuksen ra-
jaamiseen koskemaan vain tiettya aluetta liittyy olennaisena kysymys kansalaisten yhdenvertaises-
ta kohtelusta. Kansalaisia voidaan kohdella verotuksen osalta eri tavoin, mikali siihen on perustellut
ja hyvaksyttavat syyt. Esimerkki alueellisesta erottelusta verolainsdddannossa |6ytyy kunnille tu-
loutettavasta kiinteistdverolaista. Sen muutoksella (HE 145/2005) saadettiin, ettd Helsingin seudun
neljantoista kunnan alueella kiinteistdveroa peritdan korotetun veroprosentin mukaan tietyin edelly-
tyksin. Muutosta kasiteltdessa perustuslakivaliokunnan mietintd ja valiokunnan kuulemat asiantunti-
jat pitivat hyvaksyttadvana syyna yhdenvertaisesta kohtelusta poikkeamiseen alueen asunto- ja
maapoliittista tilannetta, joka antaa paékaupunkiseudun kunnille mahdollisuuden perié rakentamat-
tamasta tonttimaasta korotettua kiinteistoveroa.

Tiemaksun saataminen kunnallisena verona olisi oikeudellisesti yksinkertaisempaa kuin valtiollise-
na verona. Lisaksi kunnallinen vero antaisi valtiollista veroa paremmat mahdollisuudet ottaa huo-
mioon paikalliset olosuhteet. Perustuslaki antaa kunnille jopa valtiota laajemman oikeuden paattaa
veron suuruudesta. Esimerkiksi kiinteistdveroprosentti on kuntien paatettavissa lainsaadannon
asettamien rajojen puitteissa. Erdissa tapauksissa on kunnille annettu mahdollisuus ottaa verotus
kayttbon tai jattaa vero perimatta (esim. koiravero).

Jos tiemaksu perittaisiin kunnallisena verona, voitaisiin koiraverolain tapaan antaa periaatteessa
kaikille kunnille verotusoikeus asetettavien likkenteellisiin tms. olosuhteisiin perustuvien ehtojen
tayttyessa. Talloin olisi kuvattava, mitka tekijat perustelevat tiemaksun kaytt6on oton eli kansalais-
ten erilaisen kohtelun télla alueella verrattuna muuhun Suomeen. Toisaalta tiemaksu voitaisiin ot-
taa kayttédn muuallakin, jos ehdot tayttyvat.

Verotulkinnan keskeisena ongelmana ja hyvaksyttavyyden esteena on pidetty sita, ettéd varmuutta
tiemaksun tuottojen tulottamisesta alueen liikennejarjestelmaan ei ole ja on pelko, ettd tuotot meni-
sivat muiden liikenteesta perittavien verojen tapaan valtion budjettiin. Vaikka ns. korvamerkintdén
on perinteisesti suhtauduttu kielteisesti, erilaisia ratkaisuja korvamerkintdén on kaytetty. Esimerkik-
si Yle-veron ja 6ljynsuojarahaston tapauksissa on kaytetty rahastoja, joihin keratyt tuotot ohjataan.
Niiden ongelmaksi on kuitenkin katsottu eduskunnan paéatdsvallan kaventuminen. Siksi niihin on
yleensa erittain pidattyvainen kanta (LVM 41/2013).

Suomessakin on kaytdssa pohjoismaiden tapaan ns. poliittisia korvamerkint6ja, joissa tuottojen
kaytosta ei ole kirjausta laissa. Tallaiset lain perusteluissa, budjettikehyksissa tai hallitusohjelmas-
sa tehdyt kirjaukset eivat kuitenkaan ole sitovia. Hyvaksyttavyyden kannalta korvamerkinta tarvit-
taisiin siis ilmeisesti lakiin. Kayttotarkoitusta ei kuitenkaan tarvitsisi esittéa tiemaksulla saatavan
palvelun nédkdkulmasta, vaan riittéisi, etta varat osoitettaisiin seudun liikkennejarjestelméén sen
mukaan kuin valtio ja kunnat sopivat MAL-sopimuksessa ja yhteisen neuvotteluelimen kayttésuun-
nitelmassa. Laissa méaritettaisiin veron suuruudelle rajat, joiden puitteissa veron suuruus maaray-
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tyisi. Valtion veron kyseessé ollen suuruudesta paattéisi eduskunta. Kunnallisen veron tapaukses-
sa verosta paattaisivat kunnat. Talldin olisi ilmeistd, ettd yhtenaisen tiemaksun perimiseksi tarvittai-
siin yhteinen valtion ja kuntien paatds esimerkiksi osana solmittavaa sopimusta.

Valtion verossa tuloutus voitaisiin tehda yhteisen sopimuksen perusteella valtion toimiin Liikkennevi-
raston kautta, kunnille ja HSL:lle avustuksina (kuva 4). Kunnallisen veron tapauksessa tuloutus
tapahtuisi kunnille ja mahdollisesti valtiolle (kuva 4). Erikseen tulisi kuitenkin pohtia, mille kunnille
tai mahdollisesti valtiolle tuloutus tapahtuisi, koska tiemaksun porttimallissa tiemaksu maksetaan
portin ohituksesta ja portit sijaitsevat vain osassa seudun kuntia tai maanteilla. Veron kerays voitai-
siin antaa muiden liikenteen verojen tapaan Liikenteen turvallisuusvirastolle, joka tulouttaisi varat
veronsaajille.

Tiemaksu kunnallisena maksuna

Tiemaksujen hyvaksyttavyydesta tehdyn tutkimuksen perusteella tiemaksun kayttajat hyvaksyvat
tiemaksun helpommin, jos heilléd on tietoa tiemaksun kayttotarkoituksesta ja silla saatavasta loppu-
tuloksesta eli saatavasta palvelusta tai lisdarvosta. Selkeéd yhteys maksun ja siitd saatavan hyddyn
valilla on tiemaksun hyvéksyttavyyden kannalta keskeista, oli kysymys sitten oikeudellisesti katso-
en verosta tai maksusta.

Tiemaksun tuloutuksen vaihtoehdot veromallissa

Valtion vero: Kunnallinen

vero: Tie-
maksutuotot

Tiemaksu-
tuotot

Trafi kantaa ja tulouttaa nettotuotot

Kuntien osuudet
Litkenneviraston kunnille :
avustukset valtion

HSL ja muut HSL:lle tai hankkeissa
toimival- muille
taiset Valtion toimivaltaisille
joukkolii- Kuntien vero- verotulojen joukkolii-
kennejar- ja maksutulo- kaytto kennejar-
jestelmaan jen kaytto liikennejar- jestelmaan
liikennejar- JESEIEED]
jestelmaan seudulla

Valtion
verotulojen
kaytto

Kuntien vero-
ja maksutulo-
jen kaytto
liikennejar-
jestelmaan

liikennejar-
jestelmaan
seudulla

Kuva 4. Tiemaksun tuloutus veromalleissa

Koska maksujen kohdalla on selked yhteys korvauksen tai vastikkeen ja julkisen vallan palvelujen
valilla, maksut ovat veroja helpommin hyvaksyttavissa. Sen sijaan vastikkeettomat rahasuoritukset
tai yleisesti jonkin toiminnan rahoittamiseen tarkoitetut maksut ilman vastikesuhdetta ovat valtio-
saantdoikeudellisessa mielessa veroja.
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Maksut ovat lisdksi veroja helpommin hallinnoitavissa eivatka ne nosta veroastetta. Maksua vas-
taavan palvelun riittdvan selked maarittely on kuitenkin vaikein ja olennaisin kysymys, mikali tie-
maksua lahdettaisiin valmistelemaan kunnallisena maksuna. Tiemaksua koskevassa laissa taytyisi
maksuun liittyva palvelu ja maksutulojen kayttétarkoitus maaritella. Nykytulkinnan mukaan tama on
maksutulkinnan ongelmallisin kohta. Maksu tulisi osoittaa siihen tarkoitukseen, johon se kerataan.
Kuitenkaan mitaan erillisbudjetointia ei tarvita.

Suoritteen ja vastikkeen vélinen suhde on selva, jos kyseessa olisi esimerkiksi tietyn tunnelin tai
tieosuuden kaytosta saatava matkan nopeutuminen. Sen sijaan epaselvempéa on, riittaisikd ny-
kyisen tulkintakdytannon mukaan palveluksi, etta likkuminen seudulla selvasti sujuvoituu yhden tai
useamman toimenpiteen yhteistuloksena ja voitaisiinko palveluksi katsoa kokonaisuutena HLJ:ss&a
maaritellyt tie- ja katuverkkoa ja joukkoliikennetté parantavat toimenpiteet.

Nykyista tulkintakaytantda kannattaisi tarkastella kriittisesti. HLJ 2015:n mukaan tiemaksulla pa-
rannetaan seudun liikennejarjestelméan palvelutasoa, verkon sujuvuutta seké luodaan mahdollisuus
sujuvuutta ja kayttgjien vaihtoehtoja lisdaville toimenpiteille, joita ei ilman maksua olisi mahdollista
toteuttaa. Maksun avulla autoilijan matka-aika liikenteessé vahenee ja han saa tastd matka-
aikasdastoja. Olennainen kysymys lieneekin, tarjoaisiko lakiin otettava viittaus HLJ:n toteuttami-
seen riittdvan yhteyden palvelun ja maksun valilla, jotta suorite voitaisiin katsoa maksuksi ao palve-
lusta. Periaatteessahan liikennejarjestelmasuunnittelun kautta ja solmittavalla sopimuksella on
mahdollista yksildida toimenpiteet, jotka kuuluvat paremman palvelutason piiriin (vrt. HLJ 2015).
Suunnitelmasta kay ilmi, mitka likennepalvelut voidaan toteuttaa, jos maksu/vero peritdan tai mika
on palvelutaso, jos maksua/veroa ei perita. Laskelmin voidaan osoittaa investointi-, yllapito- ja kun-
nossapitokustannukset niin valtion kuin kuntien yllapitamalta verkolta. Talléin laskelmat voitaisiin
tehd& ja maksu voitaisiin maarata ja tulouttaa erikseen valtion ja kuntien verkolta.

Selkeammin palveluksi voitaisiin tulkita oikeus kayttaa tietyn alueen liikenneinfrastruktuuria. Tie-
maksu antaisi oikeuden kayttaa tiettya, tullipisteiden rajaamaa aluetta liikennointiin silloinkin, kun
kapasiteetti on rajallinen. Tama olisi se "palvelu”, joka tarjottaisiin maksun vastikkeena. Vertailu-
kohdaksi voidaan ottaa pysakoéintimaksu. Se oikeuttaa kayttdmaan kunnan katuverkkoa pysakoéin-
tiin siten kuin siitd tarkemmin on séadetty ja maaratty. Maksutulkinnan kannalta merkitysta on siten
silla, asetetaanko tiemaksun keraamiselle ruuhkautumiseen perustuvia aikarajoja. Maksullisuuden
rajaaminen vain ruuhka-aikoihin selkeyttaisi maksun luonnetta.

Koska maksua keratdan palvelusta ja sen aiheuttamista kustannuksista. Maksun kerddmisesta ei
saisi syntyd merkittavaa ylijagdmaa. Koska hinnoittelulla ei pyrita kattamaan koko alueen lilkkenteen
kokonaiskustannuksia, ei maksun kerdantymisesta pitdisi syntya ylijaamaa. Tarkastelussa on ollut
tiemaksun tavoitetaso 185 M€/v. Valtion ja kuntien liikenteeseen kaytetyt investoinnit, hoito ja ylla-
pito seka joukkoliikenteen menot ovat olleet yhteensé vuosittain keskimaarin 1120 M€. Pelkastaan
kuntien osuus on ollut noin 900 M£.

Oikeudenmukaisuus nékokulmasta on myds tarkead, ettd maksu on periaatteessa véltettavissa,
mik& edellyttad liikkumisvaihtoehtojen olemassa oloa ja mahdollisuutta valttaa tiemaksu. Lakityo-
ryhma piti tata erddna keskeisena tekijana, joka maaritti sité, onko kyseessa maksu vai vero. Pa-
kollisuuden arvioinnissa on otettava huomioon myos ajoneuvon kayttajan vaihtoehdot. Ei-
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pakolliseksi maksu voitaisiin katsoa esimerkiksi silloin, kun samaan kohteeseen on tarjolla useampi
kuin yksi vayla, jolloin maksu koskisi vain paremman palvelutason tarjoava vaihtoehto.

Oikeudenmukaista ja dlykasta hinnoittelua pohtineen tydéryhman lakitydryhman tulkinnan mukaan
vaihtoehtoisuus edellyttda, ettd samaan kohteeseen on tarjolla useampi kuin yksi vayla eika nailta
muilta perittaisi maksua. Maksua perittaisiin siten vain tietyiltd muita vaylia korkeampaa palveluta-
soa tarjoavilta vaylilta, kuten erdissa maissa moottoritiemaksua. Omaksuttu tulkinta sopii silloin,
kun maksu peritdan rajatusta kohteesta sillasta, moottoritiesta, tunnelista tms. esimerkiksi niiden
rahoittamiseksi. Alueellisella hinnoittelulla on kuitenkin myds muita tavoitteita kuin rahoituksen
lisddminen.

Voidaan kysya, onko lakitydryhman kanta liian kategorinen. Voitaisiinko vaihtoehtoisuutta pohtia
valjemmin. Olennaista on, ettd maksusta voi valttya. Eikod toimivaa joukkoliikennejarjestelmaa voi-
da katsoa vaihtoehdoksi, joka antaa riittdvan vaihtoehdon oman auton kaytélle. Muiden maiden
tiemaksutoteutuksista on havaittavissa, etté vaihtoehtoisia ratkaisuja on muitakin. Kayttajat ovat
muuttaneet liikkumistaan. He ovat jattaneet joitain matkoja tekemattd, suunnanneet matkojaan
toisin eli hakeneet palvelut lahempdaa tai toiselta suunnalta tai vaihtaneet joukkoliikenteeseen. Pi-
demmalla aikavalilla kayttajat voivat muuttaa asuin- tai tydpaikkaansa. Kaikki edella mainitut ovat
muutoksia, joihin hinnoittelulla juuri pyritéén.

Tulkinta, ettd vapaaehtoisuuteen liittyisi ehto, ettd samaan kohteeseen pitéisi olla tarjolla useampi
kuin yksi vayla eika silta perittaisi maksua, on vastoin hinnoittelujarjestelman tavoitteita. Hinnoittelu-
jarjestelmat pyritddn suunnittelemaan niin, etta vaihtoehtoisia reitteja ei juuri olisi, silla ne ovat hai-
ridvaikutuksiltaan yleensa suurempia (asuinkadut yms.) kuin palvelutasoltaan paremmat sisaantu-
lotiet.

Pakollisuutta/ vapaehtoisuutta pohdittaessa on hyva verrata sitd ratamaksun perusmaksuun (mak-
su). Kaikki rataverkkoa kayttavat maksavat perusmaksun. Mitdén vaihtoehtoa ei ole. Mik& tassa
tapauksessa on luettavissa vapaaehtoiseksi? Mydskaan pysakoéintimaksulle ei kdytannéssa ole
keskusta-alueilla vaihtoehtoa.

Tiemaksun tulkinta maksuksi antaa mahdollisuuden kunnille muodostaa uusi kuntayhtyma, joka
olisi liikennejarjestelman vastuuviranomainen ja vastaisi liikennejarjestelmasuunnitelman laatimisen
lisksi tiemaksun kerddmisesta ja tulouttamisesta palveluiden tuottajille (kuva 5). Toisin kuin kun-
nallisessa verossa tuottaja ei tarvitsisi tulouttaa kuntien kautta. Sen sijaan tuotot kaytettéisiin aivan
samoin kuin veromalleissa sopimuksen ja neuvotteluelimen kayttésuunnitelman pohjalta laissa
maariteltyyn kayttotarkoitukseen. Uusi kuntayhtymé huolehtisi tuottojen maksatuksesta vaylanpita-
jille (kunnille ja valtiolle) seka palveluiden tuottajille.

Maksun suuruus voitaisiin maarata kuntayhtyman yhtymakokouksessa lain antamissa puitteissa.

Maksutulkinnan etuna on sen hallinnollinen yksinkertaisuus ja varmuus tuottojen kohdentumisesta
seudun liikennejarjestelmaéan. Se olisi iimeisesti veroa helpommin hyvaksyttavissd, mutta sen suu-
rena riskind on, etté tuottojen kayttdtarkoitusta ei kyeta riittdvan yksikasitteisesti liittdméaén saata-
vaan lisédarvoon ja ettd perustuslakivaliokunta siksi paatyy tulkitsemaan tiemaksun veroksi.
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Maksun
kanto

Maksun
tuloutus

Kuntayhtyman yhtymakokous paattaa tiemaksun suuruuden lain
puitteissa. Maksun suuruus maaraytyy silla saatavan lisdarvon
kustannuksista.

Uusi kuntayhtyma on liikennejarjestelman vastuu viranomainen.
Uusi kuntayhtyma hoitaa maksun kannon, tekee sopimukset kuntien ja
valtion kanssa seka tulouttaa tiemaksutuoton vaylanpitdjalle ja
liikennepalvelun tuottajalle sopimuksen ja yhteisen neuvotteluelimen
kayttésuunnitelman perusteella

Tiemaksu-
tuotot

HSL:lle ja
muille
toimivaltaisille
joukkolii-

kennejar-
jestelmaan

Valtiolle
Kunnille kaytettavaksi
kaytettavaksi liikennejar-
liikennejar- jestelmaan
jestelmaan seudulla

Kuva 5. Kunnalliseen maksuun perustuva hallintomalli.

3.3 My6hemmin selvitettéavat asiat

Jos paatetaan ryhtya valmistelemaan alueellista tiemaksua koskevaa lainsaadantod, tarvitsee
maaritelld strategisen tason hallintomallin liséksi monia operatiivisen tason asioita, joita ei tissa
selvityksessa ole tarkasteltu, kuten:

tulliporttien sijainti ja sijainnista paattaminen

tiemaksun kohteena olevat ajoneuvot ja tiemaksun perinnan kohdentuminen
tekniset ratkaisut (investoinnit, yllapito, koulutus)

valittava EETS- vaihtoehto mm. lisépalvelut.

4 Yhteenveto ja seuraavat askeleet

HLJ 2015 selvitysten tavoitteena oli selvittaé alueellisen tiemaksun toteuttamisedellytyksia seka
hahmottaa mahdollisia hallinnollisia ja lainsé&danndéllisia mahdollisuuksia ja malleja.

Selvityksen perusteella voidaan sanoa, etta vaikka Suomessa ei ole kaytossa alueellista tiemaksua
vastaavaa hinnoittelua, se on mahdollista toteuttaa perustuen seudun nykyiseen hallintomalliin.
Tiemaksun kayttdéon otto vaatii kuitenkin uutta lainsdadantoa. Keskeista on loytaa tahtotila tiemak-
sun tarpeesta seka hyvan ratkaisun elementeista.
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Tassé selvityksessa on tarkasteltu kolmea eri hallintomallia HLJ 2015 astettujen seudullisten nako-
kulmien ja tavoitteiden seka hyvaksyttavyyden ndkdkulmasta. Naiden nakdkulmasta tarvitaan to-
dennakdisesti nykyisten seudun liikennejarjestelmasuunnitelman ja sen kanssa yhtaaikaisesti val-
misteltavan maankayttdsuunnitelman statuksen vahvistamista, koska suunnitelmat ja niista tehta-
vat paatokset ja sopimukset luovat pohjan toteutuksen pitkajanteisyydelle ja eri tahojen toimien
yhteensovittamiselle. Ne luovat pohjan eri tahojen rahoituksesta sopimiselle, tiemaksujen suuruu-
den maaraamiselle ja kaytosta sopimiselle. Koska tiemaksun suuruus on riippuvainen muun rahoi-
tuksen jatkumisesta, on tarve lisdtd osapuolten solmiman sopimuksen sitovuutta ja valtio-
osapuolen rahoituksen aikajannetta esimerkiksi kunkin hallituskauden pituiseksi.

Hyvaksyttavyyden nakdkulmasta on tarpeen lisata tietoa tiemaksun suuruuden maaraytymisen
perusteista ja kayttdtarkoituksesta, mika voidaan ottaa huomioon lakia valmisteltaessa, mutta myds
paatettaessa hallinnollisesta ratkaisusta. Lapinakyvyytta edistaisi esimerkiksi uusi eri tahojen edus-
tajista koostuva neuvotteluelin ja konsultaatiomenettely. Edella esitetyt kehittdmisehdotukset ovat
riippumattomia siitd, tulkitaanko tiemaksu maksuksi vai veroksi.

4.1 Hallintomallivaihtoehdot

Selvityksessa tarkasteltiin kolmea hallintomallia, jossa tiemaksu on 1. valtion vero, 2. kunnallinen
vero ja 3. kunnallinen maksu. Vireilld oleva aluehallinnonuudistus voi vaikuttaa hallintomalliin. Uu-
distuksen keskeneraisyyden vuoksi sita ei ole voitu ottaa tarkasteluun.

Valtion veron suurin haaste liittyy lainsdadannén yhdenvertaisuusperiaatteen toteuttamiseen, joka
korostaa tarvetta maaritella tiemaksun tarpeellisuus alueella ja ne olosuhteet, joiden tayttyessa
tiemaksun kayttoon otto olisi mahdollinen seudulla ja muillakin alueilla. Lisdksi seudullinen hyvak-
syttavyys edellyttéd, etta laissa tiemaksun tuotot korvamerkitdan kaytettavaksi seudun liikennejar-
jestelman kehittdmiseen, vaikka korvamerkintdan on perinteisesti suhtauduttu kielteisesti. Veron
suuruudesta paattédd eduskunta lain rajoissa. Veron saaja ja kayttotarkoitus maaritetdén laissa.
Veron kannon voisi suorittaa Liikenteen turvallisuusvirasto, kuten se tekee muidenkin liikenteen
verojen osalta. Veron saajana voisivat valtio ja kunnat ja HSL voisi saada tuotot avustuksina.

Kunnallisessa verossa suurin haaste liittyy verotusoikeuteen. Kunnan toimivalta rajoittuu lahtékoh-
taisesti vain sen omaan hallinnolliseen alueeseen ja kunnan jaseniin. Estetta ei kuitenkaan pitaisi
olla sille, etté kunnallinen vero voisi kohdistua muihin kuin sen omiin kuntalaisiin silloin, kun verolla
on muutoin selkea yhteys kunnan tehtéviin ja alueeseen. Kunnallisen veron suuruudesta paattavat
kunnat lain maarittelemissa rajoissa. Siksi haasteena on mydés kuntien yksimielisyys veron suuruu-
desta ja kaytosta. Tuloutus tehd&aén kunnille ja haluttaessa valtiolle esim. kuntien osuudet valtion
hankkeissa. Kunnat rahoittavat HSL:n toimintaa joukkoliikenteen osalta kuten nykyaéan, mutta li-
saantyneelld rahoituksella. Veron suuruuden maaradminen ja tuottojen kaytdsta sopiminen edellyt-
tavat kuitenkin kuntien yhteisty6ta. Veron kannon voisi suorittaa Liikenteen turvallisuusvirasto, ku-
ten valtion veronkin osalta.

Kunnallisen maksun suurin haaste on maksun ja silla saatavan palvelun maarittdminen. Riski on,
etté tiemaksu viime k&dessa kuitenkin tulkitaan veroksi, vaikka selvityksessé on |16ydetty perustelu-
ja maksutulkinnan tueksi. Lainsdadéanndollisesti ja hallinnollisesti maksujen periminen ja tulouttami-
nen on olennaisesti joustavampaa kuin verojen. Hallinnollisesti yksinkertaisinta olisi perustaa uusi
kuntayhtyma seudun vastuulliseksi liikenneviranomaiseksi ja antaa sille tehtavaksi tiemaksujen
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periminen ja tulouttaminen palveluiden tuottajille. Tiemaksun suuruuden voisi maarata uuden kun-
tayhtyman yhtymakokous.

Tiemaksulle asetettujen tavoitteiden valossa kunnallinen maksu olisi paras ratkaisu, mutta nayttaa
lainsaadanndllisesti nykytulkinnan mukaan haasteelliselta. Seuraavaksi tavoitteisiin parhaiten vas-
taa kunnallinen vero. Jarjestelmaa monimutkaistaisi kuitenkin se, etté verot jouduttaisiin kierratta-
maén kuntien kautta.

4.2 Muita avoimia kysymyksia

Kaytannon toteutukseen vaikuttaa tienkéyttémaksujen yhteensopivuusdirektiivi EETS, jota paraikaa
ollaan uudistamassa. EETS- saadokset maarittavat kyseeseen tulevat laitteet, sisaltavat erilaisia
mahdollisuuksia ja vaihtoehtoja seka runsaasti sdadoksia eri osapuolten oikeuksista ja velvolli-
suuksista. Ne vaikuttavat myds kansalliseen lainsaadantoon. Itse asiassa jarjestelma pitaa sisal-
Ia&n maksun perinnan koko prosessin siséltéen muun muassa kayttajan ja operaattorin valitus-
mahdollisuudet, jos jarjestelmésséa havaitaan puutteita. Kansallisesti sdadettavaksi jaéa puolestaan
muun muassa se, otetaanko tiemaksujarjestelma kayttéon, mita ajoneuvoja se koskee ja minkéalai-
sia ajallisia, paikallisia tai muita porrastuksia siind mahdollisesti sovellettaisiin. Liséksi kansallista
saantelya tarvittaisiin verotuksen/maksujen valvonnasta, laiminlydnteihin liittyvasta sanktiojarjes-
telméasta sekd EETS-palveluntarjoajan ja verottajan valisista oikeus- ja vastuusuhteista.

Tietoturvakysymyksiin perustan antavat EU:n vuonna 2015 hyvaksytty tietoturva-asetus ja vuoen
2016 alusta voimaan tullut tietoyhteiskuntakaari. Oikeusturvakysymykset on padasiassa ratkaista-
vissa jo voimassa olevilla saadoksilla.

4.3 Seuraavat toimet

Seuraavassa vaiheessa arvioidaan teknistoiminnallisen seka taman hallinnollis-lainsaéadéanndlliisen
selvityksen avulla eri tahojen vuoropuhelussa, onko edellytyksia aloittaa tiemaksun mahdollistavan
lainsaadannoén valmistelu. HLJ 2015 -strategia perustui siihen, ettd ajoneuvoliikenteen hinnoittelua
hyoddynnetaan liikennejarjestelman toimivuuden varmistamisessa ja hinnoittelusta saatavat tuotot
kohdistetaan Helsingin seudun liikennejarjestelméan. Kuitenkaan seudun 14 kuntaa eika valtio ole
tehnyt paatoksia tiemaksun kayttéonotosta.

Jos HSL, KUUMA-kunnat ja valtio-osapuoli paatyvat valmistelun aloittamiseen, hyva vaihtoehto
olisi tehda erillinen valmistelua koskeva aiesopimus, jossa sovittaisiin esim. valmistelua rajaavat
linjaukset, valmistelun eteneminen aikatauluineen ja vastuineen. Tassa yhteydessa olisi hyva so-
pia, tAhdataanko pysyvaan lainséadantoon vai onko tarkoitus edeta kokeilulainsdddannon kautta.

Tarvittaessa asian periaatteellisen luonteen ja seuraavia hallituksia sitovan luonteen vuoksi valtio
voisi tehda periaatepaatdksen, missa tdsmennetaan valmisteluvastuita tai voitaisiin suoraan nimit-
taa laajapohjainen tyéryhma ohjaamaan lainsaadannén valmistelua.

Seuraava HLJ 2019 ja maankayttdsuunnitelma kannattaisi valmistella huomioon ottaen lainsaa-
danndsta seuraavat muutostarpeet. Tiemaksun kayttdonotosta paattdminen tehtaneen kuitenkin
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vasta seuraavalla hallituskaudella. Valtio-osapuolen sitoutumista edistéisi tall6in hallituskaudeksi
tehtava seudun infrastruktuurihankkeita koskeva kehyspaatés.

Mikali toteutukseen tahtaava tiemaksun valmistelu voitaisiin aloittaa noin vuoden sisalla, tiemaksu
voisi olla kayttéon otettavissa kokeiluna tai pysyvasti noin vuoden 2020 tienoilla.
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Liite 1. Alustavia kysymyksia lakiasiantuntijoiden haastatteluun.

1.Mik& esitetyista hallintomalleista (valtiollinen vero, kunnallinen vero, kunnallinen maksu) mie-
lestasi vastaisi parhaiten seudun asettamiin tavoitteisiin?

Tavoitteena on:
+ Edesauttaa mahdollistamaan seudun kestévan kasvu
< Ennakointi liikkumisen kysyntépaineisiin (ruuhkautumisen hallinta, mahdol-
lisuus toteuttaa tarvittavat investoinnit ja joukkoliikenteen kehittédminen)
« Liikennejarjestelmd tukee tehokkaasti maankd&yttd4 ja asuntotuotantoa.
(tiemaksu on osa kokonaisuutta ja tukee sen kehittamista)

* Vastaa MAL-tavoitteisiin: Seudun kilpailukyky, kestédvyys, saavutettavuus,
kustannustehokkuus.
e Takaa liikennejarjestelman toimivuuden ja haitallisten vaikutusten vhen-

tdmisen. (riittdv4 ohjaavuus)

e Vahvistaa liikennejarjestelman rahoituspohjaa. (ei vahennd muuta rahoi-
tusta, rahat kéytetdan seudun liikennejéarjestelmd&an)

« Hallinto- ja pdatdksentekojdrjestelma perustuu mahdollisimman pitk&lle

nykyiselle jdrjestelmdlle

2.Millaisia lainsaadanndllisia nakdkulmia haluat nostaa esiin esitetyista hallintomalleista?

3.Néetkd mahdolliseksi tiemaksun tulkinnan kunnalliseksi veroksi tai maksuksi?

4.Mika kunnallisen veron tai maksun tapauksessa voisi olla kuntayhtyman rooli? Olisiko mah-
dollista, ettd veronsaaja olisi suoraan kuntayhtyma? Mita se edellyttaisi lainsdadannolta? Vai
pitaisikd veron saajina olla vain valtio ja/tai kunnat?

5.Selvityksen aikana on todettu tarvittavan vahva kytkenta maankayton ja liikennejarjestelman
suunnittelun ja toteutuksen kesken. Tarvitaanko mielestasi muutoksia nykyisen Helsingin
seudun liikennejarjestelmasuunnitelman ja maankayténsuunnitelman statukseen?

6.Miten mielestasi voidaan turvata tiemaksun tulouttaminen alueen liikennejarjestelmaan silloin,
kun veron saaja on valtio (korvamerkinta laissa, sitova sopimus, korvamerkinta lain peruste-
luissa, kayttétarkoituksen rajaus laissa...)?

7.Miten pohjoismaiset esimerkit ovat mielestési hyédynnettdvissd suomalaista hallintomallia
haettaessa (Sopimuskulttuuri, yhtiét...)? (Kysymykseen liittyva tausta-aineisto toimitetaan
mydhemmin)

8.Muita perustuslakiin ja lainsdadantoon liittyvia nakdkulmia, joita pitaisi ottaa huomioon?

9.Muita huomioita taustamateriaalista?
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Liite 2. Pohjoismaisille tahoille esitetyt kysymykset ja saadut vastaukset

International Installations - Summary

Introduction

As part of the Traffic Pricing Project HSL has made an investigation into the instigation, planning and implementation of tolling systems in cities that can be
compared to Helsinki. Information has also been acquired on operational experiences and modification plans or ideas after some years of operation.

The cities that were selected represent comparable cities in terms of population, regional structure and closeness to Helsinki, the latter due to the assump-
tion that people in the Nordic area have the same ideas and probably legislative and political structure. Besides, the three cities have all installed state-of-
the-art tolling systems and hence the experiences are quite relevant if HSL should decide to proceed with an implementation of a tolling system.

The selected cities were: Oslo, Géteborg and Stockholm.

This paper presents the highlights from this investigation.

The investigation

The table below summarises the viewpoints, experiences and response from three Nordic cities where congestion taxation or road user charges have been
introduced for various reasons.

The cities are Oslo, Stockholm and Ggteborg.

Detailed responses from the three cities have been recorded in separate documents; this document summarises these responses and extracts useful
information / experience that may be carried forward to the Traffic Pricing Project.
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Questions

Oslo

Stockholm

Ggteborg

1.What was the process
from beginning to
the implementation
of road toll sys-
tem?

A considerable upgrade of the main road
system in Oslo was necessary. Fjellinjen
AS was founded in 1986 with the objec-

tive of financing the main road construc-
tions included in the Oslo Package 1.

It was proposed as an environmental tax in

the beginning.

-2000-2004 Lobbhying the questions in
Swedish Parliament and finalizing the
legislative issues as a tax. Mitigating it to
a Congestion Tax.

-2004-2006 Building and implementing
Stockholm Congestion Tax System with
Trial Period in first half of 2006.

-2006-2007 getting acceptances from the
population in Stockholm using business
analysis before and after the referendum

-August 2007 re-introducing Congestion
Tax and to year 2010 future enhance-
ments and dealing with IBM as sole sup-
plier bringing the operations to Swedish
Transport Agency (former “Vagverket”)

-2011-2015 Business Development with the

goal of introducing Congestion Tax in
Gothenburg and possibility of Infrastruc-
ture Fee.

-2009-2010 Started in Gothenburg City
(Municipality) with a proposal of introdu-
cing an environmental tax. It was for-
warded to Ministry of Finance and
Swedish Parliament with the purpose of
financing specific infrastructure objects
later called “West Swedish Package”

-2010-2012 Building and implementing
National Congestion Tax System

-2012-2014 getting acceptances from the
population in Gothenburg before and af-
ter the referendum

-2013-2014 First two years of Congestion
Tax in Gothenburg was surrounded with
great external coverage

-2015 Handling of foreign vehicles and
increased tariff in Gothenburg (decided
in 2011 due to decreased tax area and
introducing multiple passage rule)

2.How was the pro-
cess started?

As a political issue concerning Stockholm
and finding a model on financing future
infrastructure investments. Dealing with the
environmental issues and having conges-
tion problems, at least during rush hours.

Almost exactly the same way as it was
introduced in Stockholm:

As a political issue concerning Géteborg
and finding a model on financing future
infrastructure investments. Dealing with
the environmental issues and having con-
gestion problems.

3.What were the big-
gest obstacles?

The actual location of the toll ring and
the individual charging points together
with the governmental funding and fi-
nancing of public transport infrastructure
were main discussion points

Getting acceptances from the population in
Stockholm

Getting acceptances from the population
in Gothenburg before and after the refer-
endum

Still an issue in Gothenburg as a differ-
ence from Stockholm.
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Questions

Oslo

Stockholm

Ggteborg

4.What changes were
required in legis-
lation, statutes,
contracts, re-
sponsibilities of
the affected or-
ganisations?

The right to collect toll are the basis for
the loans. The income could, according
to law, only be used for financing road
constructions and public transport infra-
structure. The law was some years later
changed to allow also for financing pub-
lic transport operations.

Many legislative changes have been made
during these 15 years.

Since its tax legislation “Lag (2004:629) om
trangselskatt” is quite enhanced and specif-
ic on describing frame work and details.
Needs decision from Swedish Parliament to
have it changed, Swedish Government
could make changes within the legislative
annexes. The annexes are since 2013 two
separate annexes with local regulation in
Stockholm and Gothenburg with for in-
stance tariffs, placement of toll stations etc.

Minor changes were made to legislation
with an additional annex with local regula-
tion in Gothenburg with for instance tariffs,
placement of toll stations etc.

New tender concerning contract for Road
Side Equipment and Toll Stations.

5.What was the se-
lected govern-
ance structure
and what alterna-
tive structures
were considered?

The Oslo packages, containing actual
road constructions and public transport
projects are decided in discussions be-
tween the government, local politicians
and the road authorities. The operations
of Fjellinjen are governed by the board
of the company elected by the local au-
thorities.

The governance model was a bit different at
the start.

It was set as a tax from the beginning, not
really any other option.

Ministry of Finance with Swedish Tax
Agency as owner of the legislation.

Ministry of Enterprise and Energy with
Swedish Transport Agency as in charge of
tactical level with IBM as sole supplier of
operations with different sub contracts and
agreements.

In 2008-2010 Swedish Transport Agency
brought home the operations to completely
be in charge of both tactical and operational
level.

In mid 2009 Swedish Transport Administra-
tion took over the Road Side Management.

Concerning Road Side Management
some changes were made due to regional
differences between Gothenburg and
Stockholm within Swedish Transport Ad-
ministration.

6.How is the revenue
shared and
spent?

First priority of the revenue spending is
the company operations including inter-
est payment. The profit and eventual
loans are used for financing the Oslo
package. It is defined how the spending
shall be divided between road construc-
tion and public traffic projects.

The revenue is handed over to Stockholm
City (Municipality). Is to be used on infra-
structure enhancements, often in collabora-
tion with surrounding municipalities.

The infrastructure improvements are decid-
ed jointly by the City of Stockholm and the
surrounding municipalities.

More clear investment plan with precise
targets for new infrastructure enhance-
ments “West Swedish Package”, concern-
ing different types of commuting ways
Bicycle paths, commute parking, bus
lanes, etc.
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Questions

Oslo

Stockholm

Ggteborg

7.Are there shared
investment plans
between the gov-
ernment and mu-
nicipalities?

Yes. See above.

No

In a way yes. Congestion Tax stands for
about 50% of the infrastructure invest-
ment clearly stated in the plan for the
West Swedish Package

8.Are there limitations
to the objectives
of money spend-
ing?

Yes. Fjellinjen has a given maximum
debt. Fjellinjen informs the road authori-
ties each year about future financing
capabilities. Oslo packages, which are
running for several years, are revised
regularly based on political input and
changes in toll profit.

The Oslo package objectives are re-
viewed periodically every 4 years.

The political bias comes from the local
authorities of the City of Oslo and the
County of Akershus

Not from a national point of view, up to
Stockholm City on how to invest the reve-
nue.

Yes

9.If so, how were
these limitations
implemented?

Yes. See above.

Contract between authorities, Regional
Council and municipalities

10.Is the revenue
earmarked?
If so, how is the
revenue ear-
marked?

Yes. See above.

According to Stockholm City it's earmarked
on a local level. Costs and revenue con-
cerning administrating Congestion Tax is
described in the yearly national budget
proposal. Authorities involved are present-
ed with the distributed budget for the com-
ing year.

Yes
Contract between authorities, Regional
Council and municipalities

11.How was the reve-
nue allocation
agreed?

Decided in the Oslo packages i.e. based
on political discussions.

Congestion Tax was introduced from the
political point of view as a way of financing
Stockholm City future development of infra-
structure. The way of having a local tax was
to develop this legislation with the view that
it concerns every one, everyone has to pay.
At that time only Swedes should pay tax.

Congestion Tax stands for about 50% of
the infrastructure investment
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Questions

Oslo

Stockholm

Ggteborg

12.How long will the
revenue alloca-
tion contract be in
force?

The current Oslopakke 3 lasts for the
period 2008 — 2032.

No known contract. Believed to be regarded
a continued resource of financing only for
Stockholms Stad. Controlled by Finansdep-
artementet/ Naringsdepartementet and
Stockholm Stad.

15-20 years from 2013.

13.What was the deci-
sion making pro-
cess for revenue

Political discussions

Stockholm City approached the Swedish
Parliament

A local political decision at first, and then
a Swedish Parliament decision. The ref-
erendum was proposed by organisations

allocation? in argument with the introduction of Con-
gestion Tax and/or West Swedish Pack-

age

14.Are there any Governmental funding of separate road Financing is on a local level, Stockholm Yes

guarantees that
the tolls collected
come as addi-
tional revenues
for the traffic sys-
tem?

projects continues, but the main projects
are funded by the Oslo package. Local
roads are not funded by the tolls. But the
Oslo packages contain both projects in
Oslo and the surrounding county,
Akershus.

City.

About 750 MSEK per year.

National funded infrastructure investment
will still be necessary for Stockholm County.
Stockholm City has agreed upon participat-
ing in the financing of “forbifart Stockholm”.
One of the reasons of adjusting the tariffs
and including “Essingeleden” in 2016.

15.Who were the key
players and what
were their roles?

Key players are the Government, local
politicians, road authorities and public
transport representatives.

Not clear.

Gothenburg City — getting started on a
local level

Ministry of Finance — introducing the fi-
nancing model of Congestion Tax
Swedish Transport Administration — focal
point on a regional and national level
Swedish Transport Agency — on a nation-
al level with experience of Congestion Tax

16.Who was the main
initiator of the
process?

Local politicians, Stockholm City

Local politicians, Gothenburg City

17.Who was in charge
of the planning
and implementa-
tion processes?

Planning and implementation of the toll
collection were mainly handled by
Fjellinjen in cooperation with local and
governmental road authorities.

Stockholm City

Swedish Transport Agency (former Vagver-
ket)

IBM

Gothenburg City, Swedish Transport Ad-
ministration et.al.
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Questions

Oslo

Stockholm

Ggteborg

18.What are the roles
of the government
and municipali-
ties?

See above

Stockholm City was the initiator.
Swedish Transport Agency (former Vag-
verket) was the executor.

Different levels of decisions from legisla-
tive to strategic, tactical and operational

19.Was there a need
for new govern-
ance structures or
organisations?

Yes. Fjellinjen was established to per-
form the funding. The governance of the
Oslo packages is also a separate small
organization. In addition local authorities
have separate teams working with toll
collection.

Not on a national level

Very small changes were made.

20.What kind of future
development is
expected in re-
spect of legisla-
tion, technology,
governance, rev-
enue sharing,
etc.?

A lot of possible changes may be imple-
mented. Tariffs, currently based on al-
lowed weight, may be based on time of
passage, type of vehicle etc. Vehicle
detection is currently based on On
Board Units and video imaging. The
latter method may be the only one in the
future. Distance based, GPS, may be
introduced.

Political discussions:

There are talks about a new exemption due
to the situation on the east side after re-
moving the Lidingd Exemption in Septem-
ber 2015.

None for the moment.

21.Are there any new
concrete legisla-
tion initiatives?

Separation of toll chargers and
transport service providers to be intro-
duced. Toll companies are collected into
regional companies.

In 2016

-New level of Congestion Tax tariff
-Congestion Tax area is enlarged (including

“Essingeleden”) with separate and differ-
entiated tariff

There is a proposal of introducing an ex-
emption regarding north tax area regard-
ing suburb “Backa”. Two different sugges-
tions is presented to the Swedish Gov-
ernment but not yet decided on how this
will be implemented.

22.How would the
balance of power
change in the fu-
ture between the
Authorities, the
Road Administra-
tion and the City?

No change expected.

None for the moment

None for the moment
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Questions

Oslo

Stockholm

Ggteborg

23.What are (were)
the key issues in
the political dis-
cussions on road
user charging?

Localization of the charging points. Us-
age of income on road/public transport
infrastructure & operations. Charging
based on vehicle type and time based.
Electric vehicles, for instance, do not

Equality between foreign and Swedish tax
payers (started 2015).

Re-use of technology and business re-
quirements in different new tax areas.
Future enhancements and further cost effi-

Equality between foreign and Swedish tax
payers (started 2015)

Re-use of technology and business re-
quirements in different new tax areas
Future enhancements and further cost

pay presently. ciency efficiency.
Use of on board units with DSRC- Use of on board units with DSRC-
technology. technology.

24.Any unofficial
known problems
in the governance
model?

No

Initial suggestions for introducing toll charg-

ing:

-Deciding on tax or fee is crucial issue for
further business needs and requirement
process

-Evaluate a more centralised governance
and management model

-Two or three main targets with clear and
transparent business and communication
strategy

-The degree of local or national exemptions
and limitations will make business, sys-
tem and operation more complicated and
expensive.

Initial suggestions for introducing toll

charging:

-Deciding on tax or fee is crucial issue for
further business needs and requirement
process

-Evaluate a more centralised governance
and management model

-Two or three main targets with clear and
transparent business and communica-
tion strategy

-The degree of local or national exemp-
tions and limitations will make business,
system and operation more complicated
and expensive

25.EETS compliance?

No EETS compliance; thought to be too
ambitious.

Considering REETS, currently associat-
ed as observers but not a member yet.

Swedish legislation and regulation has adopted the EETS-decision in:
-“Lag (2013:1164) om elektroniska vagtullssystem”
-“Foérordning (2014:59) om elektroniska vagtullssystem”

There are still some issues that need to be resolved. Due to the Congestion Tax being a
Tax this is the one major issue on implementing this legislation and regulation. One tax
prerequisite states the requirement of name and address on the vehicle owner. The
EETS-decision and EFC-directive sets a different view on exchange of personal data.

In December 2015 Swedish Government will be presented with a clarification from Minis-

try of Finance.
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Questions

Oslo

Stockholm

Ggteborg

In combination Sweden is member of EasyGo and it will be the solution/platform that
Sweden will use when the EFC-service will be implemented. EasyGo is an European
partnership between Toll Chargers in Denmark, Norway, Sweden and Austria. Three of
the Toll Chargers and EasyGo platform are involved in REETS.

26.1s it true that Oslo It is a user charge, not a tax. The charge | N/A N/A
levies a fee; not a | is due when a tolling point is passed.
tax ?
27.1s it true that the Road tolls shall fund the building of new | N/A N/A
tolling points are roads, and the associated tolling points
essentially locat- | are removed from service when the road
ed on developed | in question has been fully financed, typi-
roads where the cally after 15 years of operation.
road work has Road tolls in "City Packages” may in
been completed? | principle fund many different installations
and measures, ref next point, but so far
much of the revenues have been spent
on bicycle and automobile roads in the
cities.
28.What does the Briefly road user charging is based on N/A N/A

Norwegian legis-
lation say about
charging vehicles
for driving on ex-
isting roads in or-
der to finance
building of roads
elsewhere, and
additionally to fi-
nance and oper-
ate Public
Transport?

Has amendments
to the legislation
been required to

the principles of benefit of use: where
whoever receives a benefit shall pay,
and whoever pays shall receive a bene-
fit.

From this follows that road user charging
on a road in one city cannot be used to
finance roads in another city.

In “City Packages” the term benefit of
use is extended to include e.g. the fi-
nancing of public transport: those driving
cars on a tolled road will benefit from the
many citizens who use the good public
transport product or the good bicycle
roads rather than private cars.

Yes, please refer to next point.
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Questions Oslo Stockholm Gateborg
enable this?
29.Can you provide a | Please refer to § 27 in the linked docu- N/A N/A

link to existing
legislation?

ment:
https://lovdata.no/dokument/NL/lov/

1963-06-21-23?g=veiloven







Conclusion

In conclusion, the justification for the introduction of a toll collection system in all three cities was
the need for an upgrade / improvement of the road infrastructure plus the need to improve the envi-
ronment by controlling the traffic into the city centre, especially the rush traffic.

The biggest challenge was to obtain public acceptance of the concept and later in the process, in
the localisation of the individual Tolling Points.

Legislative issues in Norway:

Originally the tolls were used for building new roads, which was in accordance with the law at the
time.

Eventually there was a desire to use the tolls also to improve the public transport and to run public
transport services. In order to permit this, laws had to be amended, which they were. Please refer
to details in the overview.

From the beginning, Statens Vegvesen (the Norwegian National Roads Administration) were given
the mandate to make all tactical and operational decisions.

Legislative issues in Sweden:

Tolls as a fee may only be levied on new roads; tolls on existing roads are considered a tax.

Strict laws dictating the tax payment process were softened up for the benefit of motorists: Initially,
tax must be registered on the Skattvarket bank account 5 days after the tax was generated (i.e. the
day of passage). This turned out for most people almost impossible to manage, and hence the
requirement was modified significantly. Payment is now due 2-3 months after passage.

Also, as the tolls were technically a tax, all changes (e.qg. tariffs) must in principle pass Parliament.
This was subsequently modified through two annexes, leaving the tactical and operational deci-
sions with Transportstyrelsen (the Swedish Transport Agency). Furthermore, local adaptations to
laws have been implemented due to differences between Stockholm and Goéteborg.

Governance in Norway:

Fjellinjen AS was established as a public company in order to operate and maintain the Oslo Ring
tolling system comprising Tolling Points in Oslo and the neighbouring county of Akershus. The
Fjellinjen AS is owned by Oslo City (60 %) and the County of Akershus (40 %).

Governance in Sweden:

The Roadside system is owned and maintained by Trafikverket (the Swedish Transport Administra-
tion) and operated by the system vendor.

The Back Office system is owned, operated and maintained by Transportstyrelsen.
Apportionment of revenues in Norway:

In general, this is based on political discussions and agreed in more detail between the parties
involved.

In Norway a formula for the split between road construction projects and public transport projects
has been agreed.

The Government will continue to fund prioritised road projects through its National Transport Plan.
However main road projects in the Oslo region are funded by the Oslo package. The current Oslo
package commenced in 2008 and will be in force to provide financing until 2032.
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Apportionment of revenues in Sweden:

In Stockholm the revenue is fed to the City of Stockholm to be utilised for the enhancement of the
road infrastructure. It is not known if or when this source of funding will be terminated. Government
funding will be necessary also in the future. The congestion tax finances road building in Stockholm
City and adjacent municipalities with 750 MSEK annually.

In Géteborg the revenue contributes 50% the complete infrastructure enhancement and improve-
ment project operated by the Véastsvenska paketet.
This means of funding is planned to continue for 15 to 20 years,

Planning in Norway:
In Norway all planning was carried out by Fjellinjen AS and central / local road authorities.

Planning in Sweden:
In Sweden the planning was carried out by the two City administrations in cooperation with TrV and
TS.

Future development in Norway:

In Norway changes are anticipated to the tariff structure and vehicle classification rules. It is also
considered to take out the OBE, and utilise vehicle licence plate readings (ALPR) only for vehicle
detection and identification.

Finally, SVV are considering the introduction of a satellite based tracking and tolling system.

Future development in Sweden:
In Sweden the introduction of new exemption rules are being considered.

Changes to leqislation in Norway:
In Norway work is currently in progress to reorganise the entire operation of toll collection installa-
tions on a national basis.

Changes to legislation in Sweden:

In Sweden the taxation area has been expanded to include foreign vehicles. There is a move to-
wards reviewing the tariff structure and to include systems for vehicle detection and identification
by OBE.

Unofficial issues in Norway:
No issues have been reported.

Unofficial issues in Sweden:

Deciding on tax or fee is crucial issue for further business needs and requirement process.

There are three authorities in charge of different areas of interest and management. The model is
quite simple and logical. In some areas there are issues regarding delimitations but that could be
due to interpretations of national legislation.

Different stakeholders have different view on needs and requirements to business operations, fi-
nancing model, environmental issues, traffic planning, tax or fee charging, foreign and national
legislative issues, system and technological possibilities or boundaries etc. Exemptions create
operational difficulties and add to the complexity of the system. Keeping it simple is very
hard, but will save time and money in the end from different point of views.
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Special guestions regarding the Oslo installation:

By law, a toll charge has been defined as a fee.

Also, by law, toll charging based on the principles of benefit of use: where whoever receives a ben-
efit shall pay, and whoever pays shall receive a benefit.

From this follows that road user charging on a road in one city cannot be used to finance roads in
another city.

In “City Packages” the term benefit of use has been extended to include e.g. the financing of public
transport: those driving cars on a tolled road will benefit from the many citizens who use the good
public transport product or the good bicycle roads rather than private cars.

Contact persons

The following persons have been contacted to provide the answers to the questions raised:

Installation Owner/Operator Contact Contact details
person

Tréangselskatter i | Transportstyrelsen | Jonas Ma- | jonas.maran@transportstyrelsen.se
Stockholm ran

Trangselskatter i | Transportstyrelsen | Jonas Ma- | jonas.maran@transportstyrelsen.se
Goéteborg ran

Bompenger i Fjellinjen Ole Chris- | ole-
Oslo og Beerum tian Fran- | christian.frantzvag2@fjellinjen.no
tzvag

Norwegian NPRA | Toril Lie toril.lie@vegvesen.no
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Explanation of terms

The paper uses some terms and concepts that may be unfamiliar to the reader. These are ex-

plained below.

Tolling Point

This is virtually a ‘point’ on the road where some sort of pole or gantry structures
with the necessary equipment have been set up for the objective of detecting and
identifying passing vehicles and to collect as much relevant information as re-
quired about every vehicle passing.

Roadside system

This represents the set of equipment and software installed at a Tolling Point in
order to collect the relevant passage and vehicle data. Roadside system compo-
nents may include video cameras to capture vehicle registration numbers, scan-
ners to detect and measure passing objects, equipment to read any kind of on
board equipment and the software to process the collected data to compile a set
of passage data.

Back Office sys-
tem

This represents the physical and logical installations needed to collect passage
data and generate the associated invoices, to secure payment, to support cus-
tomers/drivers and, not least important: to monitor and control all technical instal-
lations.

OBE - On Board

Electronic device installed in a vehicle used for detection, identification and in

Equipment some cases vehicle tracking.
One example on OBE is the @resund Bizz, a microwave device which transmits
vehicle data stored in the device to a roadside system device when a vehicle
passes a Tolling Point.

DSRC Abbreviation for Dedicated Short Range Communication, This is the name of an

industry standard microwave communication protocol enabling the data exchang-
es between an On Board Equipment and the Roadside system.

Statens Vegvesen
(SW)

the Norwegian National Roads Administration

Trafikverket (TrV)

the Swedish Transport Administration

Transportstyrelsen
(TS)

the Swedish Transport Agency

City package

Special infrastructure financing package assigned to major cities in Norway
where financing in essence comes from road user charging. The City packages
are owned by the Government, County Council and City Council in coopera-
tion.For details please follow the link:
http://www.vegvesen.no/vegprosjekter/nedreglomma/Fakta/Hva+er+en+bypakke.
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Liite 3. Pohjoismaisten kaupunkien hinnoittelun hallinnointimallit
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Kuva 6. Tiemaksujen hallinnointimalli Tukholmassa
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Goteborg
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Kuva 7. Goteborgin alueen tiemaksujen hallinnollinen malli
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Kuva 8. Oslon alueen tiemaksujen hallinnollinen malli
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Liite 4. Onko Helsingin seudun ajoneuvoliikenteen hinnoitteluselvityksessa tarkasteltavat hinnoitte-
luvaihtoehdot tulkittava veroksi vai maksuksi?

1 Taustaa ja maaritelmia

Liikenteen hinnoittelua kaytetdan yhteisnimityksena valtion tai infrastruktuurin haltijan kulkuneu-
vojen ja niiden polttoaineiden hankinnasta ja kayttsta perimille erityisveroille ja maksuille. Liiken-
teen vero- ja maksupolitiikka eli liikenteen hinnoittelu on yksi liikkennepolitikan valine, jolla voidaan:

. ohjata ja tehostaa liikennejarjestelman kayttéa
. vahentaa liikenteen ulkoisia haittoja
. rahoittaa liikennejarjestelman yllapitoa ja kehittdmista

Suomessa autoilun verotuksella on fiskaaliset ja CO2-tavoitteet, mutta ei juuri minkaanlaista yhteyt-
ta liikennepoliittisiin tavoitteisiin.

Liikenteen hinnoittelun kehittamisella pyritddn antamaan tienkayttajille nykyista fiskaalista verotusta
paremmat hintasignaalit, jotka vaikuttavat heidan kayttaytymiseensa. Erityisesti ruuhkautuneilla
alueilla on syntynyt tarve vaikuttaa liikkenteen kysyntdan hinnoittelun avulla. Asettamalla maksu
tiettyna aikana tietyssa paikassa liikkumiselle vaikutetaan liikenteen maaréan. Tarkoitus on va-
hentaa liikennettéd sen verran, etta liikenne sujuu, koska osa autoilijoista siirtyy joukkoliikenteeseen,
osa vaihtaa reittia tai matkan ajankohtaa.

Viime vuosina on yleistynyt ajattelu, jossa toimija velvoitetaan kantamaan kaikki toimintansa seu-
raamukset. Tasta aiheuttamisperiaatteen nakdkulmasta jollekin suoritteelle, vastuualueelle tms.
kohdistetaan kaikki ne kustannukset (tuotot), jotka suorite tms. aiheuttaa. Liikennevaylien kayton
hinnoittelussa tama merkitsee sita, etta kayttaja osallistuu aiheuttamiinsa kustannuksiin (tieston
kuluminen, aikakustannukset, ymparistokustannukset = yhteiskuntataloudelliset rajakustannukset).
Verotus on yhteisnimitys kaikille niille toimille, joita verojen maaraddmisessa, maksuunpanossa,
kantamisessa, oikaisemisessa, perinnassa ja verovalvonnassa tarvitaan.

Veron ja maksujen erosta ei ole saadetty, vaan se perustuu vakiintuneeseen oikeuskaytantoon ja
eduskunnan perustuslakivaliokunnan kannanottoihin. Vero on vakiintuneen maaritelmén mukaan
julkiselle vallalle maksettu julkisyhteison yksipuolisesti maaraama, pakollista ja lakimaaraista raha-
suoritusta, johon julkisen vallan puolelta ei liity valitonta vastasuoritusta. Verotusta kutsutaan mah-
dollisesta ohjausvaikutuksestaan huolimatta fiskaaliseksi, silla veronsaaja ei suorita maksajalle siita
valiténta vastiketta, vaan veroilla rahoitetaan julkisyhteistjen toimintaa. Ohjaavuutta ei veroista
sdadettdessa ole pidetty muutoinkaan ensisijaisena tavoitteena.

Veron tuotto voidaan kayttda mihin budjettitarkoitukseen tahansa. Tata seikkaa ei rajoita edes net-
tobudjetointi, joka on valtiota koskien talousarvioista annetussa laissa tarkoin rajoitettu poikkeus
paasaantdna noudatetusta bruttobudjetoinnista. Talousarviossa voidaan silloinkin paattdd muun
muassa menojen enimmaismaarasta ja menojen kohdentamisesta (Laki valtion talousarviosta
13.5.1988/424).

Julkisoikeudellisille maksuille on ominaista, ettd ne ovat korvauksia tai vastikkeita julkisen vallan
palveluista. Maksusuoritusta vastaan saatavien suoritteiden tulee olla ainakin jollain tasolla yksil6i-
tavissa. Maksuilla tulee olla yhteys suoritteen tuottamisesta aiheutuviin kustannuksiin, vaikka taytta
kustannusvastaavuutta ei edellytetd. Vastikkeettomat rahasuoritukset tai yleisesti jonkin toiminnan
rahoittamiseen tarkoitetut maksut ilman vastikesuhdetta ovat veroja. Mitd suuremmaksi ero mak-
sun ja etenkin julkisoikeudelliseen tehtavaan liittyvan suoritteen tuottamisesta aiheutuvien kustan-
nusten valilla kasvaa, sitéa lahempéna on pitda suoritusta valtiosdantdoikeudellisesti verona. Veron
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suuntaan viittaa se, etté suoritusvelvollisuudesta ei voi kieltaytya tai siihen ei ole vaihtoehtoja. Tul-
kinnassa oleellista on kysymys siita, mikd on yksil6itavissa oleva palvelu vastikkeeksi maksetusta
maksusta. (Lahteet: LVM 41/2015 ja Finlex Lainkirjoittajan opas).

Valtion lisdksi myds kunnilla on verotusoikeus (mm. kunnallisvero, kiinteistdvero). Paaasiallisia
veronsaajia ovat valtio ja kunnat. Kuntayhtymat eivét ole veronsaajia.

Kunnan toimivalta rajoittuu l&ahtokohtaisesti vain sen omaan hallinnolliseen alueeseen ja kunnan
jaseniin. Estetta ei pitaisi kuitenkaan olla sille, ettd kunnallinen vero voisi kohdistua muihin kuin sen
omiin kuntalaisiin, silloin kun verolla muutoin on selkeé yhteys kunnan tehtaviin ja sen alueeseen
(esim. kunnan sisalla perittava ruuhkamaksu ulkokuntalaisilta).

Verojen ja veroluonteisten maksujen keradmisesta huolehtivat verohallinto seka Tulli ja Liiken-
teen turvallisuusvirasto Trafi.

Veroista sdadetdan lailla, joka siséltdd saannokset verovelvollisuuden ja veron suuruuden perus-
teista seké verovelvollisen oikeusturvasta (perustuslaki 121 8). Valtion viranomaisten virkatoimien,
palvelujen ja muun toiminnan maksullisuuden sekd maksujen suuruuden yleisista perusteista
sdadetaan lailla (perustuslaki 818). Kuntien perimat maksut ovat joko julkisoikeudellisia tai yksi-
tyisoikeudellisia. Kunnan oikeus perida maksuja perustuu usein erityislakeihin. Oli kysymys sitten
verosta tai maksusta ja oli veronsaajana sitten valtio tai kunta, ruuhkamaksun kayttéonotto edellyt-
taa lainsdadantda. Lainsaadanndllisesti ja hallinnollisesti julkisoikeudellistenkin maksujen perimi-
nen ja tulouttaminen on olennaisesti joustavampaa kuin verojen.

Tieliikenteeseen liittyvia veroja ovat mm bensiinisté ja diesel6ljysta perittdva polttoainevero,
henkilo- ja pakettiautojen sekd moottoripydrien kayttdonotossa perittdva autovero seké vuosittainen
ajoneuvovero, joka koostuu perusverosta ja dieselkayttoisiltd autoilta perittavastd kayttévoimave-
rosta. Polttoaineveron maarasta peritddn myods arvonlisdvero. Vuonna 2013 j a 2014 valtio kerasi
tieliikenteesta veroja lahes 8 miljardia euroa.

Tieliikenteeseen liittyvia veroja 2013 2014
Autovero 932,5 918
Ajoneuvovero 866,2 877,6
Polttoainevero tieliikenteesséa kulutetun polttoaineen 2 653,50 2 745,30
osalta

Polttoaineiden alv 1 479,10 1 436,50
Vero liikenne- ja autovakuutusmaksuista 343,1 378,4
Alv ajoneuvoista, niiden osista seka huolto ja korjaus- 1 534,90 1 552,00
toista

Yhteensa 7 809,30 7 907,80
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Kunnat eivat ole veronsaajia liikenteen verojen osalta siitéd huolimatta, ettd niiden kustannukset
liikenteesta nousevat erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla valtion kustannuksia suuremmiksi.

Tiemaksu on tietyn yksittaisen tien tai tieverkon osan kayttamisesta perittava maksu.

Tienpitdjana on valtio, joka vastaa tienpidosta ja sen kustannuksista seka kayttaa tienpitoa varten
saatuja oikeuksia Tienpito kasittdd maantien suunnittelun, rakentamisen, kunnossapidon ja liiken-
teen hallinnan. Maantien rakentamisella tarkoitetaan uuden tien tekemisté ja tien parantamista.
(Maantielaki).

Kadunpidon jarjestdminen kuuluu kunnalle (MRL 134/1999, 848 ). Kadunpito kasittda kadun
suunnittelemisen, rakentamisen ja sen kunnossa- ja puhtaanapidon sekd muut toimenpiteet, jotka
ovat tarpeen katualueen ja sen ylapuolisten ja alapuolisten johtojen, laitteiden ja rakenteiden yh-
teen sovittamiseksi.

Yksityisteiden tienpitdjia ovat tieosakkaat ja kayttdoikeuden haltijat (laki yksityisteistéa 916/2011).
2 Toteutunut rahoitus Helsingin seudulla (investointien seuranta 27.5.2015 ja TUURI)

-Paavaylainvestoinneissa on ollut suuria vuosittaisia vaihteluja

*Helsingin seudulla on investoitu viimeksi kuluneen vuosikymmenen aikana (vuosina
2005—2014) ratoihin keskimaarin noin 190 seka teihin ja paakatuihin noin 95 miljoonaa
euroa vuodessa eli yhteensa noin 290 miljoonaa euroa vuodessa.

*Valtio on investoinut vuosina 2005-2014 Helsingin seudun ratoihin ja teihin yhteensa
keskimaarin noin 150 miljoonaa euroa vuodessa. Samana aikana kuntien investoinnit
ratoihin, teihin ja paakatuihin ovat olleet keskimaarin vajaat 140 miljoonaa euroa vuo-
dessa.

*Kunnat huolehtivat lisédksi alemmasta katuverkostaan. Kuntien investoinnit alueellisiin
katuihin ovat olleet vuosina 2005-2014 keskim&aarin noin 160 miljoonaa euroa vuo-
dessa. Alueelliset katuinvestoinnit ovat pysyneet melko vakaina viime vuosien ajan.
Helsingin seudun kunnat investoivat alempaan katuverkkoon vuonna 2014 noin 170
miljoonaa euroa.

*Kun myds alueelliset katuinvestoinnit otetaan huomioon, kuntien ja valtion liikennein-
vestointien taso Helsingin seudulla on ollut vuosina 2005-2014 keskimaarin yhteensa
noin 450 miljoonaa euroa vuodessa.

« Liilkenneverkon hoidon ja yllapidon kustannuksiksi arvioidaan noin 400 miljoonaa eu-
roa/vuosi
ekunnat noin 330 milj. euroa
svaltio perustienpitoon yli 60 milj. euroa
*Helsingin seudun rataverkon hoito ja yllapito useita miljoonia vuosit-
tain (HLJ2011)

*Kuntien kunnossapitama katuverkko kasvaa keskiméaérin 2,5 %/vuosi ja kevytliiken-
teen verkko 3,5 %/vuosi. (Tilastokeskus)

«Kunnallisilla veroilla katettava osuus joukkoliikenteen nettomenoista (operointikustan-
nukset ja yleiskustannukset) ovat n. 290 milj. euroa

evaltionosuus yhteensé vajaa 10 miljoonaa euroa.

*HSL:n alueella subventio on 2000-luvulla kasvanut noin 4,5 %/vuosi. (HSL)



*Muissa kunnissa subventio on kasvanut noin 9 % vuosi. (Muiden kuntien osuus koko
rahoituksesta vain noin 3 %.) (Vallu)

«Joukkoliikenteessa julkinen rahoitus kasvaa nopeammin kuin lipputulot (tai asukas-
maara).
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Kuva 9. Valtion ja kuntien investoinnit ratoihin, teihin ja padkatuihin Helsingin seudulla 2000-2014.
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Kuva 10. Investoinnit ratoihin, teihin ja katuihin Helsingin seudulla 2000-2014.
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PS, Porttimaksu suppea,
1€/ylitys, ruuhka-aikoina 2 €

3 Maksu/vero -pohdintoja

Eroa maksujen ja verojen osalta on tarkastelu mm. Liikenneviraston selvityksessé 31/2015, jossa
on tehty katsaus valtion viranomaisen ja sen liikelaitosten liikenteelt perimiin veroihin ja maksui-
hin. Selvityksessa todettiin, etté eri liikennemuotojen hinnoitteluperiaatteet, hinnoittelun voimakkuus
seka hinnoitteluun sisaltyvat ohjaustavoitteet ovat hyvin erilaiset. Tieliikenteen hinnoittelu on aina
perustunut ensisijaisesti valtion yleiseen varainkeruuseen. Sen sijaan rautatie-, vesi- ja lentoliiken-
teen hinnoittelu on kytkeytynyt suoremmin lilkkenneinfrastruktuurin yllapidon ja kehittamisen kus-
tannuksiin ja vaylien rahoittamiseen. (Liikennevirasto

31/2015). Liikenteen verot ja maksut kaytetdan paaasiassa osaksi valtion tuloja.

Esimerkiksi vaylamaksun yksikk6hinnat asetetaan niin, ettd maksutulot ovat laskennallisesti yhta
suuret kuin kauppamerenkulun vaylanpidon palveluiden ja jadnmurron tarjonnasta aiheutuvat ko-
konaiskustannukset. Nimityksesta seka suoritteen ja vastikkeen vélisesta suhteesta rijppumatta,
vaylamaksu on vero. Kertyneet tulot tuloutetaan valtion kassaan. Vaylanpito rahoitetaan budje-
toinnissa erillaan vaylamaksun tuotoista (Liikennevirasto 31/2015).

Vain lentoliikenteen maksut ja ratamaksun perusmaksu ovat maksuja ja ne kaytetaan palvelutar-
jonnan rahoitukseen.

Liikenteen hinnoittelua maksu- ja verondkotkulmasta on pohdittu oikeudenmukaista ja alykasta lii-
kennetta selvittdneen tyéryhman yhtena alatyéryhmana toimineen lakitydryhméan mietinnéssé (LVM
41/2015). Ty6éryhma selvitti aikaan ja paikkaan perustuvan valtakunnallisia tiemaksujarjestelméan
lainsaadanndllisia reunaehtoja. Tydryhma esitti johtopaatdksendan, etta tiemaksuja olisi valtiosaan-
téoikeudellisesti pidettava lahtdkohtaisesti veroina ja tiemaksujen sijasta oikeampi termi olisikin
moottorikayttdisen ajoneuvon kayttévero.

Tasta ei kuitenkaan voi vetaa johtopaatosta, etta rajatulla alueella kayttdon otettava ruuhkamaksu
olisi valttmatta luonteeltaan vero. Se voi olla maksu, jos edelld mainitut edellytykset maksulle tayt-
tyvat. Tulkintaan vaikuttaa olennaisesti se, miten maksuvelvollisuus méaritellaan ja mikéa on se
palvelu, jota tarjotaan mahdollisena vastikkeena. Selkeé lahtékohta on myds se, ettd maksun saa-
jana tai saajina on sama taho, joka tarjoaa palvelun.

Veron ja maksun valtiosdantéoikeudellinen ero on vaikea kysymys, johon oikeuskirjallisuus
ja erityisesti perustuslakivaliokunnan ratkaisut voivat antaa vain osviittaa. Ruuhkamaksua

L. PV, Porttimaksu vyghykkeet,
P2, Porttimaksu 2 keh&s, ulkokehalld 0,5 €/ylitys,
0,5€/ylitys, ruuhka-aikoina 1€ sisdkehdlld 0,7 €/ylitys,

poikittaislinjoilla 0,3 €/ylitys,
ruuhka-aikoina tuplamaksu
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vastaavaa ratkaisua ei ole olemassa. Asian pohtimiseen tarvitaan valtiosdantdéoikeuden asi-
antuntijoita ja viime k&dessé asian ratkaisee eduskunta ja sen perustuslakivaliokunta.

Seuraavassa on alueellista hinnoittelua pohdittu niistd nakokulmista, jotka ovat keskeisia veroja ja
maksuja erottavia tekijoita el

1. korvaus julkisen vallan palvelusta ja palvelun yksil6inti
2. yhteys korvauksen ja palvelun tuottamisesta aiheutuvien kustannusten valilla ja
3. maksun vapaaehtoisuus tai pakollisuus.

Kursiivilla on osoitettu lakitydryhman linjaukset kuhunkin kysymykseen. Liséksi kysymyksia tarkas-
tellaan seuraavien Teknistaloudellisessa selvityksessa lahemmin tarkastelujen porttimaksumallien
valossa.

Maksu/vero-pohdinnalle antavat taustaa Ruotsin ja Norjan vastaava lainsdadanto ja niista saadut
kokemukset. Ruotsin ruuhkamaksusta tai oikeammin -veroista (strangselskatt) sdadettédessa ja
lakia valmisteltaessa kaytiin keskustelua siité, onko kyse verosta vai maksusta. Vaikka vahvoja
argumentteja esitettiin maksutulkinnan puolesta, siella paadyttiin lopulta verotulkintaan. Kuitenkin,
vaikka verosta paatetdan valtiopaivilla, niistd saadut tulot tuloutetaan kyseille kunnille ja alueille
niiden liikennejarjestelman kehittdmiseen. Edella mainitun kaytannon korvamerkinnan lisaksi halli-
tus on siirtAmassa paatdsvaltaa kunnille ja alueille, silla hallitus on antanut ehdotuksen lain muu-
toksesta, joka sallisi, ettd ruuhkaveron suuruudesta voitaisiin paattaa paikallisesti tai alueellisesti.
Norjassa puolestaan on paadytty maksuratkaisuun, jonka taustalla on pitkdaikainen menettely,
jossa siltojen ja tunneleiden investoinnit on rahoitettu maaréaajan kerattavilla tietulleilla. Maksuja
voivat kerata seka valtio ettd kunnat kukin omalla vastuullaan olevan tie- tai katuverkon osalta.
Oikeus perustuu 1960-luvulla sdadettyyn tielakiin, jota on useassa yhteydessa tarkistettu (vejlov).
Laissa on saadetty maksujen kayttotarkoituksesta. Maksutulojen kayttda on laajennettu koskemaan
mm. joukkoliikennetta.

1.0nko maksettava suorite korvaus julkisen vallan palvelusta ja onko palvelu yksi-
l6itéavissa?

Oikeudenmukaista ja dlykasta liikennetté selvittdneen tyéryhman yhtena alatyéryhmana toimineen
lakitydryhman mukaan: Perustuslakivaliokunnan vakiintuneen ratkaisukdytannén mukaan valtio-
saantoisille maksuille on ominaista, ettd ne ovat korvauksia tai vastikkeita julkisen vallan palveluis-
ta. Maksusuoritusta vastaan saatavien suoritteiden tulee olla yksil6itavissa .... Vastikkeettomat
rahasuoritukset tai yleisesti jonkin toiminnan rahoittamiseen tarkoitetut maksut ilman vastikesuhdet-
ta ovat valtionsaantooikeudellisessa mielessa sen sijaan veroja. Tulkinnassa oleellista on kysymys
siitd, mik& on yksilditavissa oleva palvelu vastikkeeksi maksetusta maksusta. Maksusta ei saisi
syntya ylijadmaa tai ainakaan sita ei voida kayttaa muihin tarkoituksiin.

Ty6ryhma on ottanut kustannusvastaavuuteen ja kayttétarkoitukseen tiukat kannat, jotka on tassa
yhteydessa syyta ottaa tarkasteluun. Perustuslakivaliokunnan ratkaisuista voi paatella, etta kus-
tannusvastaavuus ei ole yhta ehdoton kuin, mita lakityéryhman tulkinta asiasta, vaan asia on il-
maistu valjemmin: Mitd suuremmaksi ero maksun ja etenkin julkisoikeudelliseen suoritteen tuotta-
misesta aiheutuvien kustannusten valilla kasvaa, sita [Ahempéané on suoritusta pidettava valtio-
sadantdoikeudellisesti verona. (Filex Lainsdatajan opas).
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Myds kayttétarkoituksen osalta lakityéryhman kanta on tiukka. On selvaa, ettd mahdollisessa ruuh-
kamaksua koskevassa laissa taytyisi maksuun liittyva palvelu ja maksutulojen kaytttarkoitus maa-
ritelld. Yhteyden palvelun ja maksun valilla tulisi myos olla selked. Maksu tulisi osoittaa siihen tar-
koitukseen, johon se keratdan. Kuitenkaan mitaan korvamerkintaa ei kdytannossa voitane edellyt-
taa eika laki vaadi erillisbudjetointia kunnilta maksujen osalta.

Esimerkiksi ratamaksun perusmaksua peritdén rautatiemarkkinadirektiivin (2012734/EU) asettami-
en reunaehtojen nojalla niiden radanpidon kustannusten perusteella, joita Liikennevirastolle aiheu-
tuu suoraan rautatieliikenteen harjoittamisesta eli kunnossapidon kustannuksia seka korvausinves-
tointien kustannuksia, joita tarvitaan korvaamaan liikennesuoritteista aiheutuva rataverkon kulumi-
nen. Yhteys vastikkeeseen on nain olemassa toisin kuin muilla ratamaksun osilla, jotka perustuvat
esimerkiksi ymparistovaikutuksiin ja ovat nadin veroja. Taman ratamaksun perusmaksun liséksi
rautatieliikenteen palveluista (esimerkiksi ratapihojen kaytto ja siella tarjottavat palvelut) voitaisiin
perid maksuja haluttaessa tayden kustannusvastaavuuden mukaisesti (Liikennevirasto) 31/2015).

Osviittaa vero/maksu- tulkintaan voidaan saada perustuslakivaliokunnan ratkaisuista. Esimerkiksi
kadun kunnossa- ja puhtaanapidosta perittdvat maksut ovat luonteeltaan maksuja. Maksuna pidet-
tiin aikanaan myos katumaksua, vaikka selke&dé yhteytta suoritteen ja maksajan valilla ei ollut. To-
sin lain saatamisesta on jo useampi vuosikymmen. Kunnan taloudessa sen kayttétarkoitusta ei
myodskaan oltu eriytetty, vaikka maksua kerattiin kunnan katuverkon rakentamiseen ja yllapitoon.

HLJ 2015 sisaltaa hinnoittelun kayton ja silla saadaan vastikkeeksi parempaa palvelutasoa. HLJ
2015:n mukaan ajoneuvoliikenteen hinnoittelulla parannetaan seudun liikkennejarjestelméan palvelu-
tasoa, verkon sujuvuutta seké luodaan mahdollisuus sujuvuutta ja kayttajien vaihtoehtoja lisdaville
toimenpiteille, joita ei ilman maksua olisi mahdollista toteuttaa. Maksun avulla autoilijan matka-aika
liikenteessa vahenee ja han saa tastd matka-aikasaastoja. Olennainen kysymys lieneekin, tarjoai-
siko lakiin otettava viittaus HLJ:n toteuttamiseen riittdvan yhteyden palvelun ja maksun vélilla, jotta
suorite voitaisiin katsoa maksuksi ao palvelusta.

Suoritteen ja vastikkeen valinen suhde selva, jos kyseessa on esimerkiksi tietyn tunnelin tai tie-
osuuden kayttsta saatava matkan nopeutuminen. Sen sijaan suoritteeksi tuskin ainakaan nykyi-
sen tulkintakaytannén mukaan riittdisi se, etta likkuminen seudulla selvasti sujuvoituu yhden tai
useamman toimenpiteen yhteistuloksena. Tulkinnanvaraista on, voitaisiinko palveluksi katsoa
HLJ:ss& maaritellyt tie- ja katuverkkoa parantavat toimenpiteet. Taméa edellyttaisi vahintaankin
HLJ:n ja sen toteuttamiseen liittyvdn sopimusmenettelyn statuksen nostamista.

Palvelun maaritteleminen riittdvan selkeasti niin, ettd maksun ja palvelun yhteys tayttaisi vallitsevan
tulkintakdytannén vaatimukset voi olla vaikeaa, ellei palveluksi voida tulkita oikeutta kayttaa tietyn
alueen liikenneinfrastruktuuria. Vertailukohdaksi voidaan ottaa pysakodintimaksu. Se oikeuttaa kayt-
tamaan kunnan katuverkkoa pyséakdintiin siten kuin siité tarkemmin on sdadetty ja maaratty. Eiko
vastaavasti voitaisi ajatella, ettéd ruuhkamaksu antaisi oikeuden kayttaa tiettya, tullipisteiden rajaa-
maa aluetta liikenndintiin? Tama oli se "palvelu”, joka tarjottaisiin maksun vastikkeena.

Maksua vastaavan palvelun riittdvan selked maarittely nayttaisikin nousevan yhdeksi vaikeimmista
ja olennaisimmista kysymyksista, mikali ruuhkamaksua lahdettaisiin valmistelemaan kunnallisena
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maksuna. Toisaalta selked yhteys maksun ja siitd saatavan hytdyn valilla on maksun hyvéksytta-
vyyden kannalta keskeista, oli kysymys sitten oikeudellisesti katsoen verosta tai maksusta.

2. Onko |dydettavissa yhteys suoritteen tuottamisesta aiheutuviin kustannuksiin?

Oikeudenmukaista ja alykasta liikennetté selvittdneen tydryhman yhtena alatyéryhména toimineen
lakitydryhman mukaan: Kun tuotetaan yksilgitéavissa oleva palvelu vastikkeeksi maksetusta mak-
susta. Maksusta ei pitéisi syntya ylijadgmaa. Maksulle ominaisella kustannusvastaavuudella viita-
taan siihen, ettei maksun tason tulisi ylittda palvelun tai hyddykkeen tuottamisesta aiheutuneita
kustannuksia. Jotta kustannusten taso voidaan arvioida, kyseessa tulee tastakin syysta olla konk-
reettinen maksajalle suunnattu palvelu tai hyédyke, jonka kustannukset ovat mitattavissa.
Kustannusten tarkastelussa on otettava huomioon se, etté tienpidon kustannukset vaihtelevat
maan eri osissa ja erityyppisilla teilla.

Periaatteessa liikennejarjestelmasuunnittelun kautta on mahdollista yksil6ida toimenpiteet, jotka
kuuluvat paremman palvelutason piiriin (vrt. HLJ 2015). Suunnitelmasta kay ilmi, mitka liikennepal-
velut voidaan toteuttaa, jos maksu/vero peritaén tai mika on palvelutaso, jos maksua/veroa ei peri-
ta. Laskelmin voidaan osoittaa investointi-, yllapito- ja kunnossapitokustannukset niin valtion kuin
kuntien yllapitamalta verkolta. Talldin laskelmat voitaisiin tehda ja maksu voitaisiin maarata erik-
seen valtion ja kuntien verkolta. Koska hinnoittelulla ei pyrité kattamaan koko alueen liikenteen
kokonaiskustannuksia, ei maksun kerdantymisesta pitdisi syntya ainakaan merkittavaa ylijaamaa.
Talla hetkella tarkastelussa olleet vuosikertymét ruuhkamaksun vuosituotot ovat luokkaa 79- 239
ME£. Valtion ja kuntien liikenteeseen kaytetyt investoinnit, hoito ja yllapito sekéa joukkoliikenteen
menot ovat olleet yhteensé vuosittain keskimaarin 1120 M€. Pelkastaan kuntien osuus on ollut noin
900 ME.

Pelkoa ylijagdman syntymisesta ei ole, joten se ei ole esteend suorituksen maarittelyyn maksuksi.
Kun pohditaan maksu/veron ja siitd saatavan palvelun suhdetta, porttimallien rajauksilla saattaa
olla merkitystad. Laajimmissa porttimalleissa (P2 ja PV) maksu/vero kohdistuu laajaan kayttajajouk-
koon ja seudun ruuhkaisimmilla alueilla liikkujiin. Maksamastaan suoritteesta he saavat vastineeksi
liikennejarjestelméan palvelutasoa parantavia toimia seudulla. Sen sijaan on kysyttava, voitaisiinko
suppeassa mallissa (PS) kerattavia ja lahinna Helsingin alueelle tulevia ja sieltd l&htevia autoilijoita
koskevia maksuja kayttaa koko seudun liikennejarjestelman kehittdmiseen? Talléinhan parempaa
palvelutasoa saavat myos ne, jotka eivat osallistu maksun/veron suorittamiseen.

Vastaavasti merkitystd on myds silla, asetetaanko ruuhkamaksun keraamiselle tiettyja aikarajoja.
Maksullisuuden rajaaminen vain ruuhka-aikoihin selkeyttaisi maksun luonnetta.

Voidaankin vetaa johtopaatds, etta mita laajempi maksuvelvollisten piirti on ja mitd kaavamaisempi
maksu on luonteeltaan, sitéd lahempéana suorite on veroa.

Lakitydryhma nosti maksu/vero pohdinnoissaan esille viel& seuraavan kysymyksen:

Vaikka liikennevaylan kayttémahdollisuuden tarjoamisen katsottaisiin olevan sellainen palvelu,
jonka tuottamisen kustannuksia voitaisiin periaatteessa pitdéd perustuslain tulkintakéytdénnossa tar-
koitettuna maksuna, esille nousee viela kysymys taméan vayldkustannuksen maksajasta.
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Kun ndma kustannukset jakautuvat ainakin valtion ja kuntien sek& yksityisteiden osalta my6s mui-
den tahojen maksettavaksi, ei jonkin néistd maksamia kustannuksia voitane pitdé jonkin toisen
yhteisén hyvéksi laskettavina "vaylapalvelun” tuotantokustannuksina. Koko maan liikennesuorit-
teesta suunnilleen neljannes syntyy kuntien vastuulla olevalta verkolta. Tata osuutta ei todennakai-
sesti voitaisi ottaa huomioon tehtédessa perustuslain tulkintakdytannossa edellytettya laskelmaa
siitd, millaiset kustannukset valtiolle palvelun tuottamisesta aiheutuu. Kysymys nousee esille myos,
jos veron tai maksun saajana olisi joku muu kuin valtio.

Vaylapalvelun tuotantokustannus jakaantuu kaikissa porttimalleissa valtion tai porttimallin laajuu-
den perusteella ainakin Helsingin seka laajemmissa versioissa sen lisdksi Espoon ja Vantaan mak-
settavaksi. Talléin on ratkaistava kysymys siitd, ettd maksun saajana tulisi olla sama taho, joka
tarjoaa palvelun. Ratkaisuna voisi olla yleisten teiden muuttaminen kaduiksi Keha l1ll:n sisdpuolel-
la, jolloin tuloutus tapahtuisi kunnille, joiden alueelta maksu keratdan. Maksun voisi myds peria
valtio ja tuloutus voisi tapahtua sovittujen valtio/kunta osuuksien perusteella. Kolmas vaihtoehto
voisi olla, etta selvitettaisiin, voisiko valtion verona perimaé suoritetta tulouttaa niille kunnille tai
alueille, josta vero on peritty, kuten on tehty Ruotsissa. Naitd kysymyksia tullaan tarkastelemaan
tarkemmin pohdittaessa hallinnollisia malleja.

Suomessa mitédéan valtion veroa ei ole rajattu koskemaan vain tiettya maantieteellisté aluetta. Lain-
saadannon ja etenkin verotuksen rajaamiseen koskemaan vain tiettya aluetta liittyy olennaisena
kysymys kansalaisten yhdenvertaisesta kohtelusta. Kansalaisia voidaan kohdella verotuksen osalta
eri tavoin, mikali siihen on perustellut ja hyvaksyttavat syyt. Esimerkki alueellisesta erottelusta ve-
rolainsdddanndssa loytyy kiinteistéverolaista, jonka muutoksella (HE 145/2005) saadettiin, etta
Helsingin seudun neljantoista kunnan alueella kiinteistéveroa peritdén korotetun veroprosentin
mukaan tietyin edellytyksin. Perustuslakivaliokunnan mietint6 ja valiokunnan kuulemat asiantuntijat
viittasivat hyvaksyttavana syyna yhdenvertaisesta kohtelusta poikkeamiseen alueen asunto- ja
maapoliittisen tilanteeseen. Kokonaan uuden valtiollisen veron kayttéonotto vain tietylla alueella
vaatisi varmasti valtiosdantdoikeudellisesti tarkempaa pohdintaa, eik& olisi tdysin ongelmatonta,
vaikka sindnsa Helsingin seudun liikenteellinen tilanne eroaakin suuresti muista alueista. Toisaalta
Ruotsissa on ilman valtiosaantéoikeudellisia ongelmia téllaiseen ratkaisuun paadytty.

Kunnallisten verojen osalta on erdissa tapauksissa kunnille annettu mahdollisuus ottaa verotus
kayttdon tai jattaa vero perimatté (esim. koiravero). Ruuhkamaksun saataminen kunnallisena vero-
na olisikin oikeudellisesti yksinkertaisempaa kuin valtiollisena verona. Talldin voitaisiin koiraverolain
tapaan antaa periaatteessa kaikille kunnille verotusoikeus tiettyjen ehtojen tayttyessa. Kaytannossa
nama ehdot tuskin voisivat tayttya Helsingin seudun tai ehk& parin muun suuremman kaupunki-
seudun ulkopuolella.

Vaikka kysymyksessa olisi valtiollinen vero, ei sen tuottojen ohjaamiseen tietylle alueelle pitaisi olla
ongelmia, koska kansalaisten yhdenvertaisen kohtelun perustelut selkeasti tayttyvat.

Ruuhkamaksun, oli se sitten oikeudellisesti vero tai maksu, hyvaksyttavyys edellyttdd ehdottomasti,
ettd sen tuotot ohjataan sen alueen palvelutason nostamiseen, mistéa se peritaan.

3.0nko maksu vapaaehtoinen vai pakollinen?

Lakityéryhman mukaan: Kun tarkastellaan tiemaksuja, tulkinnassa oleellista on kysymys siitd, onko
maksu vapaaehtoinen vai pakollinen. Pakollisuuden arvioinnissa on otettava huomioon myds ajo-
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neuvon kayttajan vaihtoehdot. Ei-pakolliseksi maksu voitaisiin katsoa esimerkiksi silloin, kun sa-
maan kohteeseen on tarjolla useampi kuin yksi vayl4, jolloin maksu koskisi vain paremman palvelu-
tason tarjoavaa vaihtoehto

Lakitydéryhman tulkinnan mukaan vaihtoehtoisuus edellyttaa, ettd samaan kohteeseen on tarjolla
useampi kuin yksi vayla eika ndiltd muilta perittdisi maksua. Maksua perittaisiin siten vain tietyilta
muita vaylid korkeampaa palvelutasoa tarjoavilta vaylilta, kuten eréisséa maissa moottoritiemaksua.
Omaksuttu tulkinta sopii silloin, kun maksu peritaan rajatusta kohteesta sillasta, moottoritiesta,
tunnelista tms. esimerkiksi niiden rahoittamiseksi. Alueellisella hinnoittelulla on kuitenkin myds
muita tavoitteita kuin rahoituksen lisddminen.

Voidaan kysya, onko tassakin lakitydryhman kanta liian kategorinen. Voitaisiinko vaihtoehtoisuutta
pohtia valiemmin. Olennaista on, ettd maksusta voi valttya. Auton kayttd maaratyilla vaylilla ei ole
valttamatdnta. Voitaneen esittda ainakin pohdittavaksi, eikd toimiva joukkoliikennejarjestelma voida
katsoa vaihtoehdoksi, joka tayttaé em. vaatimuksen. Lisdksi muiden maiden tiemaksutoteutuksista
on havaittavissa, etta kayttajat ovat muuttaneet liikkumistaan. He ovat jattaneet joitain matkoja
tekeméttd, suunnanneet matkojaan toisin eli hakeneet palvelut Idhempdaa tai toiselta suunnalta tai
vaihtaneet joukkoliikenteeseen. Pidemmalla aikavalilla kayttajat voivat muuttaa asuin- tai tydpaik-
kaansa. Kaikki edella mainitut ovat muutoksia, joihin hinnoittelulla juuri pyritaan.

Tulkinta, ettd vapaaehtoisuuteen liittyisi ehto, ettd samaan kohteeseen pitéisi olla tarjolla useampi
kuin yksi vayla eika silta perittaisi maksua, on vastoin hinnoittelujarjestelman tavoitteita. Hinnoittelu-
jarjestelmat pyritddn suunnittelemaan niin, etta vaihtoehtoisia reitteja ei juuri olisi, silla ne ovat hai-
ridvaikutuksiltaan yleensa suurempia (asuinkadut yms.) kuin palvelutasoltaan paremmat sisdantu-
lotiet. Tarkoitushan ei ole muuttaa liikenteen sijoittumista vaan vahentaa liikkennetta.

Pakollisuutta/ vapaehtoisuutta pohdittaessa on hyva verrata sitd ratamaksun perusmaksuun. Kaik-
ki rataverkkoa kayttavat maksavat perusmaksun. Mitdan vaihtoehtoa ei ole. Mika téassa tapaukses-
sa on luettavissa vapaaehtoiseksi? Myds pysakdintimaksulle ei kaytanndssa ole keskusta-alueilla
vaihtoehtoa.

Voidaankin esittaa kysymys, eivatkd joukkoliikenteen tarjpamat mahdollisuudet paasta ao alueelle
anna tassa mielessa riittdvaa vaihtoehtoa yksityisautoilulle. Tama edellyttaa tietysti vankkoja liiken-
teellisid perusteita rajoittaa yksityisautoilua, jotta kansalaisia ei asetettaisi ilman perusteita erilai-
seen asemaan.



25



HSL:n julkaisuja 3/2016
ISSN 1798-6184 (pdf)
ISBN 978-952-253-277-0 (pdf)

www.hsl.fi

HSL Helsingin seudun liikenne
Opastinsilta 6A, Helsinki

PL 100, 00077 HSL

puh. (09) 4766 4444
etunimi.sukunimi@hsl.fi

HRT Helsingforsregionens trafik
Semaforbron 6 A, Helsingfors
PB 100 * 00077 HRT

tfn (09) 4766 4444
fornamn.efternam@hsil.fi




	Etukansi_3_2016
	160317_Hallinnollinen selvitys_raportti.pdf
	Takakansi_Ajoneuvoliikenteenhinnoittelunhallinnollis-lainsäädännöllinen selvitys (3_2016)

