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TIIVISTELMA

Yhteiskuntataloudellisen kannattavuusarvioinnin teorian mukaan hankkeen
tai toimenpiteen kustannuksia ja hyotyja pitda verrata toisiinsa vertailu-
kelpoisin hinnoin. Muutoin hyétyjen ja kustannusten suhde vaaristyy. Talléin
pitaé tietdad, kuinka kasitella veroja hankkeen tai toimenpiteen kustannusten
ja sen vaikutusten arvottamisessa.

Verojen kasittely vaihtelee eri maissa ja eri likennemuotojen kesken. Usein
hankkeen investointikustannukset seka vaikutukset arvioidaan verottomin
arvoin hankkeen nettohyddyn ja hyo6ty-kustannussuhteen kuvaamiseksi
tuotannontekijahinnoin. Joskus kustannus-hyotyanalyysi toteutetaan taas
markkinahinnoin, jotta julkisten varojen kayttoa koskevaa paattksentekoa
voidaan verrata yksityisiin investointi- ja kulutuspaatoksiin. Samassa
yhteydessa arvioidaan eri osapuolille koituvia vaikutuksia (mm. verotuksen
vaikutukset) ja niiden jakautumista laajemmin, siitd huolimatta, etta niin
sanotut siirtosummat kumoavat toisensa kustannus-hyotyanalyysissa.

Kyseessé on siis kaksi saman asian erilaista esittamistapaa, ja molempien
tuloksena saadaan ainakin periaatteessa sama nettohyétyjen arvo ja hyoty-
kustannussuhde. Oleellista on, ettd samassa laskelmassa vaikutusten eri
hinnoitteluperusteita (verottomat ja verolliset hinnat) ei sekoiteta keskenaan.

Suomessa tieinvestointien seka tienpidon tuotteiden kannattavuus- ja vai-
kutusarvioinnissa verojen kasittely ei ole tarkasti ohjeistettu. Investointi-
kustannuksia kasitelladn paasaantoisesti verottomin hinnoin. On maaritel-
tava yleisperiaate, kuinka kasitella veroja hankkeen tai toimenpiteen aikaan-
saamien vaikutusten osalta. Tama tarkoittaa verottomien ja verollisten hin-
tojen laskentaperiaatteiden maarittamista seka kaytén ohjeistamista kan-
nattavuusarvioinnin eri vaiheissa.

Taman raportin mukaan tieinvestointien ja tienpidon tuotteiden kannatta-
vuusarvioinnissa verojen kasittelyn kehittamiseen on kaksi vaihtoehtoa:

1. Kehitetaan nykyistd kustannus-hyotyanalyysimallia (resurssikustannus-
menetelma ja tuotannontekijakustannukset).

2. Hyvinvointimenetelmaan siirtyminen (maksuhalukkuusmenetelma ja
markkinahinnat; jakaumavaikutusten seké& verotuksen muutosten kuva-
us).

Vaihtoehto 1 edellyttdd ajokustannusten yksikkdarvojen kasittelytapojen uu-
delleenarviointia, ja k&aytdn ohjeistamista nykyisin sovelletussa hanke-
arvioinnin kehikossa. Osa muutoksista koskee vain laskentak&ytannon
muuttamista, osa niista edellyttdd yksikkdarvojen kehittamista. Vaihtoehto 2
edellyttdd seké yksikkdarvojen uudelleen maarittamista, ettd hankearvioinnin
kehikon kehittamistd. Kumman tahansa menetelmén kehittaminen edellyttéa
joka tapauksessa epdasuorien verojen korjauskertoimen maarittamista ve-
rottomien ja verollisten yksikkéarvojen maarittamista varten.
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SAMMANFATTNING

Teorin av samhallsekonomisk ldnsamhetsanalys forutsatter att kostnader
och nyttor av en investering varderas med jamférbara kalkylvarden. Annars
blir kalkylsresultatet forvriden. Darfor ar det viktigt, att man vet, hur skatterna
behandlas i varderingen av investeringskostnader och effekter.

Behandlingsmetoder av skatter varierar mellan olika lander och olika trans-
portsatt. Ofta samhallsekonomiska kalkylvarden behandlas utan skatter, da
alla effekter varderas med produktionskostnadspriser. | andra typer av ana-
lys anvandas marknadspriserna, da kalkylen ar jamforbar med privata inve-
steringsbeslut. Samtidigt bedémer man fordelningen av nyttor, kostnader
och skatter, trots det att de sakallade transfereringssummor upphavas i
kalkylen.

| principen leder bada tva satt att genomfoéra en samhallsekonomisk kalkyl till
samma nyttokostnadskvot och nuvérde. Forutsattningen ar dock att de olika
prissattningsprinciper inte anvandas i samma kalkyl.

De finska anvisningarna for samhéllsekonomiska kalkyler av transportinve-
steringar ar inte entydiga nar det géller behandling av skatter. Traditionellt
har investeringskostnader behandlas utan skatter. Daremot finns det olika
handlingssatter nar det galler varderingen av effekter. Anvisningar for varde-
ringen av nyttor och kostnader och generella kalkylsprinciper borde samord-
nas.

Det finns tva alternativa satt att utveckla lonsamhetsanalysen inom trans-
portsektorn:

1. De nuvarande kalkylsprinciperna utvecklas sa att alla kalkylvarden
definieras utan skatter.

2. Utvecklas sadana kalkylsprinciper, dar varderingen baserar pa mark-
nadspriser och dar férdelningen av effekter presenteras.

Det forsta alternativet forutsatter att alla nuvarande kalkylvarden definieras
utan skatter. Det andra alternativet forutsatter att de nuvarande ramarna for
samhallsekonomisk I6nsamhetsanalys utvidgas for att ta hansyn till férdel-
ningen av nyttor, kostnader och skatter. Bada alternativ forutséatter att en
skattefaktor definieras for korrigering av nyttor och kostnader.
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SUMMARY

The theory of cost-benefit analysis requires consistency in the valuation of
capital investment and the impacts, specifically with regard to taxes in unit
values used in the appraisal. Otherwise, the ratio of costs and benefits will
be distorted.

The treatment of taxes in the transport appraisal varies between countries
and modes of transport. In some cases, transport appraisal is conducted at
factor cost to quantify the net socio-economic benefit of the investment. In
other cases, the appraisal is based on market prices in order to follow the
process of private economic decision-making. In the latter case, it is also
common that the overall appraisal framework presents various distributional
impacts of the investments. In such framework it is common, that transfer
payments are presented to ensure the transparency of the appraisal.

The net benefit appraisal at factor costs and the wider appraisal framework
with distributional impacts accounted at market prices are only different ways
of arriving at the same result, the benefit-cost ratio of an investment. The
crucial point is that factor costs and market prices must not be used in the
same appraisal.

Clear guidelines do not exist for the treatment of taxation in Finnish transport
appraisal. Conventionally, investment costs are treated at factor cost, while
there is variation of the treatment of taxes in the valuation of impacts. Im-
portantly, a general principle must be defined and clear guidelines must be
prepared for the treatment of taxes in the valuation of the impacts of invest-
ments.

According to the findings of this report, there are two alternative ways of de-
veloping the treatment of taxes in transport appraisal. Both are interrelated
with the overall development of the appraisal framework with respect to its
coverage and transparency:

1. The current framework of appraisal is to be developed further by us-
ing factor cost as a basis for all unit values.

2. A broader framework of appraisal is developed for the assessment
and presentation of distributional impacts. In this framework market
prices are the preferred costing basis.

The first alternative requires detailed specification of correct unit values at
factor cost for all impact categories that are considered in the current ap-
praisal framework.

The second alternative requires the definition of unit values at market prices,
and the broadening of the scope of the appraisal to include the presentation
of distributional impacts that are now considered as transfer payments and
thus not included in the appraisal. In both alternatives, there is a need to de-
fine the correction factor of indirect taxation.
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JOHDANTO

1 JOHDANTO

Tieinvestointien ja tienpidon tuotteiden kustannus-hyétyanalyysissé (kannat-
tavuusarvioinnissa) verrataan hankkeen kustannuksia sen tuottamiin
vaikutuksiin. Hankkeen kustannuksia ovat investointikustannukset, ja sen
vaikutuksia ovat liikenteen yksityisten ja yhteiskunnallisten kustannusten
(ajokustannusten) seka yllapitokustannusten muutokset. Seké hankkeen tai
toimenpiteen kustannusten ettd sen vaikutusten arvottamisessa eras
teoreettisesti vaikea, mutta ohjeistuksen tarpeessa oleva kysymys on,
kuuluvatko yleiset kulutusverot ja erityisverot hankkeen kustannusarvioon ja
vaikutusten arvoon vai eivat?*

Yhteiskuntataloudellisen kannattavuusarvioinnin teorian mukaan hankkeen
tai toimenpiteen kustannuksia ja hyotyja pitda verrata toisiinsa vertailu-
kelpoisin hinnoin. Muutoin hydtyjen ja kustannusten suhde vaéaristyy, samoin
kuin hankkeen tai toimenpiteen rahamaardinen nettohyéty. Talldin pitaa
tietda kuinka kasitella veroja hankkeen tai toimenpiteen kustannusten ja sen
vaikutusten arvottamisessa.

Liikennevaylainvestointien ja yllapidon kannattavuusarvioinnin laskenta-
perusteet verojen kasittelyn osalta vaihtelevat eri maissa, ja eri maissakin ne
voivat vaihdella eri likennemuotojen kesken. Usein vaylahankkeen inves-
tointikustannukset sekd hankkeen vaikutukset arvioidaan verottomin arvoin
hankkeen nettohyddyn ja hyoty-kustannussuhteen kuvaamiseksi niin sano-
tuin tuotannontekijahinnoin. Talléin kiinnitetd&n myods vahemman huomiota
hankkeen vaikutusten jakautumiseen esimerkiksi verotuksen kautta.

Joissain tapauksissa kustannus-hyodtyanalyysi toteutetaan taas markkina-
hinnoin, jotta julkisten varojen kayttdd koskevaa paatoksentekoa voidaan
verrata yksityisen sektorin investointi- ja kulutuspaatoksiin. Samassa
yhteydessa halutaan arvioida eri osapuolille koituvia taloudellisia vaikutuksia
ja niiden jakautumista laajemmin, siitd huolimatta, ettd niin sanotut
siirtosummat kumoavat toisensa kustannus-hyotyanalyysissa.

Kyseessé on siis kaksi saman asian erilaista esittamistapaa, ja molempien
tuloksena saadaan ainakin periaatteessa sama nettohyétyjen arvo ja hyoty-
kustannussuhde. Laskelman erilaisen toteutustavan tarkoituksena on kuvata
hankkeen vaikutusta joko laajemmin tai suppeammin. Oleellista kuitenkin on,
ettd samassa laskelmassa vaikutusten eri hinnoitteluperusteita (verottomat
ja verolliset hinnat) ei sekoiteta keskenaan.

Suomalaisessa tieinvestointien seka tienpidon tuotteiden kannattavuus- ja
vaikutusarvioinnissa verojen kasittelyd koskeva kaytanté on vailla tarkkaa
ohjeistusta etenkin vaikutusten osalta. Investointikustannuksia on paasaan-
toisesti kasitelty verottomin hinnoin. Ta&méan vuoksi onkin maariteltava
yleisperiaate, kuinka kasitella yleisid veroja ja erityisveroja hankkeen tai
toimenpiteen kustannusten ja sen aikaansaamien vaikutusten osalta. Tama

! Tassa tyossa ei oteta kantaa rakentamiskustannusten tai hankkeen vaikutusten arvottamismenetelmiin
ja arvoihin muutoin kuin verojen kasittelyn osalta.
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tarkoittaa verottomien ja/tai verollisten hintojen laskentaperiaatteiden maarit-
tamistd, seka kayton ohjeistamista kannattavuusarvioinnin eri vaiheissa.

Yleisperiaatteiden maarittamisen ohella on arvioitava, missd maarin veroja
sisdltyy ajokustannusten eri lajeihin, kuinka verottomat ja verolliset ajo-
kustannukset on maaritettavissa kustannuslajeittain ja kuinka yksikkdarvoja
on kasiteltdva hankearvioinnin vaihtoehtoisissa laskentamalleissa.

Erityiskysymyksena on tarpeen arvioida, pitdisikd vaylahankkeiden kannatta-
vuusanalyysissé ottaa huomioon valtion verotuloihin kohdistuvat vaikutuk-set
sellaisissa hankkeissa, jotka siirtdvét liikennettd liikennemuodolta toi-selle.
Tama on tyypillinen hyvinvoinnin jakautumiskysymys, joka koskettaa etenkin
markkinahinnoin tehtéavan kustannus-hyotylaskennan kehittamista.

Verojen kasittelytapojen maarittamisen ohella raportissa joudutaan vaista-
matta kasittelemaan kustannus-hyoétylaskelman teoriaa ja kustannus-hyoty-
laskelman vaihtoehtoisia toteuttamistapoja (niin sanotut hyvinvointimene-
telmé& ja resurssikustannusmenetelma), kuten myos hankearvioinissa kaytet-
tyjen yksikkoarvojen maarittamistapaa. Nain on siksi, ettd verojen oikea-
oppiset kéasittelytavat ovat suurelta osin mainituista seikoista riippuvaisia.
Tama seikka tekee aiheen kasittelyn monimutkaiseksi.

Taman selvityksen tavoitteena on:

e maaritella arvonlisdveron ja erityisverojen yhteiskuntataloudellisesti oi-
keaoppinen kasittelytapa vaylainvestointien ja tienpidon muiden tuottei-
den kannattavuuslaskennassa,

o kayda lapi verojen esiintyminen hankearvioinnin (rakentamiskustannuk-
set ja ajokustannukset) yksikkdarvoissa,

e maaritella kuinka verottomat ja verolliset hankearvioinnin yksikkdarvot
ovat laskettavissa,

e tehda suositukset siitda, mita hankearvioinnin yksikkéarvojen erista tulisi
maarittaa verottomina hintoina nykyista selkedmmin seka

e arvioida tarvetta maarittdd valtion verotulojen muutoksia vaylahank-
keiden tai tienpidon tuotteiden aikaansaamien liikennemuotojen siirty-
mien yhteydessa.

Ty6ssd annetaan mahdollisimman selkea ja perusteltu suositus siitd, miten
veroja tulisi kasitella vaikutusarvioinnissa ja yksikkdarvoissa. Tavoitteena on
siis antaa evaat toimintaohjeen maarittamiselle osana hankearvioinnin
kaynnissa olevaa kehittamistyota. Teoreettisia monimutkaisuuksia pyritaan
valttamaan mahdollisimman pitkélle. Tarkastelu keskittyy hanketason kan-
nattavuusarviointiin, mutta antaa osviittaa myds muulle vaikutusarvioinnille ja
tuotetason kannattavuuslaskennalle. Tytssd ei lasketa ajoneuvokustan-
nusten uusia yksikkoarvoja.

Lahtotietoina  kaytetdaan yhteiskuntataloudellisen kannattavuusanalyysin
teoriaa, Tieliikenteen ajokustannukset 2000 —julkaisua tausta-aineistoineen
sekad Tiehallinnon tuotteita koskevia kustannusaineistoja. Tarkeind tausta-
aineistoina kaytetdan muissa maissa sovellettuja kaytant6ja ja niiden doku-
mentoituja perusteluja (muun muassa Ruotsi ja Iso-Britannia).
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2 VEROJEN KASITTELY SUOMESSA

2.1 Liikennehankkeiden arvioinnin yleisohjeet

Liikennehankkeiden kannattavuusarvioinnin yleisohjeistus perustuu Suo-
messa niin kutsutun YHTALI-tydéryhm&n esitykseen ja liikennehankkeiden
arvioinnin yleisohjeeseen (Liikenneministerid, 1994). Ohjeistusta tdsmennet-
tiin joiltain osin vuoden 2000 yleisohjeessa (Liikenneministerid, 2000). Yleis-
ohjeistuksessa ei kuitenkaan oteta selkeda kantaa verottomien ja verollisten
hintojen kayttoon vaylainvestointien kannattavuusanalyysissa.?

Vuoden 1994 ohjeessa tehdaan periaatteellinen suositus:

"—resurssien arvon maadrittAmisen perusteena on ns. resurssikustan-
nusperiaate. Tama tarkoittaa sitd, etta resurssin arvon maaraa sen ar-
vo parhaassa vaihtoehtoisessa kaytossa. Useimmiten markkinahinta
kuvastaa resurssien arvoa, mutta esimerkiksi vajaatyollisyyden valli-
tessa tydvoiman vaihtoehtoiskustannus on selvasti markkinahintaa al-
haisempi.” (Liikenneministerio, 1994, s. 17.)

Periaatetta ei kuitenkaan konkretisoida, vaan asia siirretdan ratkaistavaksi
yksityiskohtaisemman ohjeistuksen ja yksikkdarvoista sopimisen tasolle:

"Ajoneuvo-, alus- ja liikenndintikustannuksia kasitelladn kunkin likken-
nemuodon laskentajarjestelmien mukaan.” (Liikenneministerid, 1994,
s. 33)

"Aika-, ajoneuvo-, onnettomuus- ja paastokustannusten yksikkdarvoina
kaytetaan jatkossa liikkenneministerion vahvistamia arvoja.” (Liikenne-
ministerio, 2000, s. 23.)

Kaytannossa mainittujen yleisohjeiden toteutusta esimerkiksi resurssien ar-
von varjohinnoittelusta ei ole toteutettu. Yleistaen, ainoastaan arvonlisdveron
kasittelyyn on olemassa Tiehallinnon vakiintunut tarkemmin ohjeistamaton
kaytants.®> Ratahallintokeskus on sittemmin ottanut selvan kannan verojen
kasittelyyn (ks. tarkemmin luku 2.3):

"Yleisena periaatteena on, etta yhteiskuntataloudellisessa laskelmassa
kaytettavat hinnat ovat verottomia. Junalilkenteen kysynnéan arvioin-
nissa on kuitenkin aina kaytettava hintoja, jotka sisaltavat mahdolliset
verot, maksut ja subventiot.” (Ratahallintokeskus, 2000, s. 26.)

2 Uusi, aiemmat ohjeet korvaava likennehankkeiden arvioinnin yleisohje on tekeilla ja julkaistaan vuoden
2003 alkupuolella. Témén raportin suosituksia verojen kasittelysté arvioidaan siind yhteydessa.

3 Verojen kasittelyn teoriaa liikennehankkeiden kannattavuusanalyysissa ovat Suomessa aiemmin arvioi-
neet suositusten tekemisen kannalta ainakin Metséranta (1994) yleisella tasolla ja Séarkilahti (1996) rata-
hankkeisiin keskittyen. Molemmat lahteet kayvét lapi verojen kasittelyd myos esimerkkilaskelmin.
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2.2 Tiehallinto

2.2.1 Tiehankkeiden arvioinnin yleisohjeet

Tiehallinnossa ei toistaiseksi ole liikenneministerion yleisohjetta tarkentavaa
tiehankkeiden arviointiohjetta. Tiehallinnon oma tiehankkeiden hyoty-
kustannussuhteen laskemisen yleisohje ei totea verojen kasittelysta mitaan.

Tiehankkeiden arviointin on kuitenkin olemassa Tieliikenteen ajo-
kustannukset -julkaisu (Tiehallinto, 2001e), joka sisaltda tiehankkeen kan-
nattavuuslaskelman kannalta olennaisimman ohjeistuksen. Verojen kasitte-
lyn osalta ohjeistus on lyhyt eika taysin kattava.

2.2.2 Tieliikenteen ajokustannukset -ohje

Tieliikenteen ajokustannukset -julkaisu (Tiehallinto, 2001e) sisdltaa ajoneu-
vo-, aika- ja onnettomuuskustannusten perusarvot sek&d kustannusten las-
kentamenetelmat ja -mallit hanketarkasteluja varten. Verojen kasittely on
ohjeessa esilla ajoneuvokustannusten kohdalla:

"---ajoneuvokustannukset on jaettu yhteiskuntataloudellisiin ja koko-
naiskustannuksiin. Naistd ensimmaisid sovelletaan tavallisesti yhteis-
kuntataloudellisissa laskelmissa, koska polttoaineiden ja ajoneuvojen
hintoihin sisaltyvat erityisverot ovat tulonsiirtoja yhteiskunnan eri sekto-
reiden valilla. Kokonaiskustannukset onkin esitetty lahinn& vertailun
vuoksi.” (s. 7.)

" Tiehankkeiden taloudelliset tarkastelut tulee tehda hankkeen olo-
suhteisiin sovitetuilla yksikkdkustannuksilla --- Kustannuksia voidaan
tarkastella joko arvonlisaveron sisaltaviné tai ilman niité. Tarkasteluta-
pa riippuu siitd, miten vertailtavat investointikustannukset on maaritet-

ty.” (s. 7.)

Investointikustannuksen verollisuuteen ohjeessa ei kiinnitetd huomiota. Ai-
ka-, onnettomuus-, paastd- ja melukustannusten yksikkdarvojen kohdalla
verollisuuteen ei mydsk&an oteta erikseen kantaa (hankearvioinnissa kay-
tettavia yksikkohintoja kasitellaén lahemmin luvussa 4).

2.2.3 Hankearvioinnissa kaytetyt mallit

Hankearvioinnin taustalla on liikenne-ennuste, joka voidaan laatia kasvu-
kertoimella tai mallien avulla. Liikennemallien avulla ennustetaan liikkenteen
kasvu, suuntautuminen, kulkumuotojakauma ja reitinvalinta. Ennuste-
malleihin liittyy hankearviointi- ja ajokustannusohjeistuksesta riippumattomia
olettamuksia ajoneuvo- ja aikakustannuksista (ks. tarkemmin luku 4.3). Lii-
kennemallien laatimisesta ja kaytosta ei Tiehallinnossa ole varsinaista oh-
jeistusta.
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2.2.4 Budjetointi ja kirjanpito

Tiehallinnon toimintamenot ja tieverkon kehittdmismenot budjetoidaan talo-
usarviossa ilman arvonlisédveroa. Arvonlisavero ei siten rasita budjettia, eika
menoihin sen osalta tarvitse varsinaisesti varautua. Arvonlisdvero on tahan
asti maksettu valtiovarainministerion hallinnonaloittain jakamattomien me-
nojen maararahasta (momentti 28.81.23). Vuoden 2003 talousarviossa ta-
ma momentti on poistettu ja alv-menot on budjetoitu koko hallinnonalalle, eli
myos Tiehallinnon osalta likenne- ja viestintaministerion momentille.* Tie-
hallinnon menot budjetoidaan siis edelleen ilman arvonlisaveroa.

Veroilla on merkitysté valtionhallinnon kirjanpidossa lahinn& kirjausteknisena
kysymyksena. Valtion kirjanpidon kéasikirja toteaa (Valtiokonttori, 1998):

" Arvonlisaveromeno kirjataan talousarviokirjanpidon tilille sen mukaan,
mille talousarviokirjanpidon tilille hankinta on budjetoitu. Kun arvon-
lisdverolliseen hankintaan kaytetadn maararahaa, joka on budjetoitu il-
man arvonlisdveroa, ostohintaan sisaltyva arvonlisavero kirjataan talo-
usarviossa osoitetulle yhteiselle arvonlisdveromenomomentille. Verolli-
sina budjetoitujen maararahojen kaytdéssa veron osuus hinnasta kirja-
taan ao. méararahan veloitukseksi.”

Kaytannossa hoito- ja rakennusurakoiden arvonlisaverot palautuvat urakoit-
sijoilta arvonlisaveraotilityksina takaisin valtiolle.

Valtionlaitoksille on olemassa yleisohjeistus julkisen investointilaskennan ja
kustannus-hydtyanalyysin perusteita varten (Etelalahti ym., 1992). Ohjeissa
ei kuitenkaan todeta mitaan arvonlisaveron tai muiden verojen kasittelysta
investointien kustannusten ja hyotyjen maarittamisessa.

2.3 Ratahallinto

Ratahankkeiden arviointiohjeissa todetaan, ettad (Ratahallintokeskus, 2000):

e |nvestoinnin kustannusarvio maaritetdan verottomin hinnoin.

e Junaliikenteen kysynndn arvioinnissa on kuitenkin aina kaytettava
hintoja, jotka sisaltavat mahdolliset verot, maksut tai subventiot.

Rataliikenteen kunnossapito- ja likennéintikustannukset arvioidaan verollisin
hinnoin. Liikennéintikustannusten verollinen hinta vastaa hintaa, jonka kulut-
tajat maksavat palvelusta osana matkalippujen hintaa, ja siten verollinen
hinta kuvaa liikenndinnin yhteiskuntataloudellista kustannusta. Junaliiken-
teen hyotyeristd arvostuksiin (maksuhalukkuuteen) perustuvia ovat ainakin
periaatteen tasolla aikakustannukset, paastokustannukset seka onnetto-
muuskustannukset.

* Tiedonanto 13.11.2002: talouspaallikko Liisa Uusheimo, Tiehallinto.
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3 VEROJEN KASITTELY MUISSA MAISSA

3.1 Tarkastelun rajaukset

Verojen kasittelyn kaytadnnot vaihtelevat eri maissa ja jopa samassa maassa
eri vaylAmuotojen kesken. Kaytantdjen perustelut on dokumentoitu vaihte-
levalla tarkkuudella. Eri maiden kaytdnnot ovat perusteltuja, mutta rakentu-
vat eri laskentamenetelmille (vrt. luku 5.2). Seuraavaksi kaydaan lapi muu-
tamien maiden kaytantoja, joista parhaiten dokumentoidut ovat Ruotsi ja
etenkin Iso-Britannia.

Yksikaan malli ei sindnsa sovellu suoraan Suomeen siirrettavaksi, koska nii-
den ominaispiirteet riippuvat kunkin maan ja liikennemuodon hanke-
arvioinnin kehityskaaresta sekd kussakin maassa kaytdssa olevista vaiku-
tustekijoiden arvottamismenetelmista. Samoista syistd minkaan maan mallit
eivat myoskaan ole taysin teoreettisesti oikeaoppisen mallin mukaisia.

3.2 Ruotsi

Ruotsissa tie- ja ratahankkeissa julkisten varojen kaytdon arvottamisessa
kaytetaan kahta verokerrointa kuvaamaan verojarjestelméan vaikutuksia va-
rojen yhteiskuntataloudelliseen arvoon (Vagverket, 1997; SIKA, 1999; SIKA,
2000).

Verokertoimella 1 alun perin verottomana arvioitu tuotannontekijoiden kaytto
arvotetaan loppukayttgjien maksuhalukkuuden mukaisesti. Tuotannonteki-
jéiden veroton arvo kerrotaan siten Ruotsin vdlillisen verotuksen (arvon-
lisaverokannan) keskiarvolla 1,23. Toisin sanoen, yhden julkisella sektorilla
kaytetyn kruunun arvo olisi yksityisessa kulutuksessa on 1,23 kruunua. Ve-
rokerrointa 1 sovelletaan kaikkiin vaylahankkeen kustannuseriin, niin raken-
tamis- kuin yllapitokustannuksiin.

Verokerroin 2 ottaa huomioon julkisesta investoinnista tai muusta varojen
kaytostd seuraavan lisdverotulojen kerddmisen aiheuttamat hyvinvoinnin
menetykset. Verotuksen kiristamisen oletetaan siis aiheuttavan vaaristymia
talouden toiminnassa, esimerkiksi kotitalouksien ja yritysten tulonmuo-
dostukseen liittyvissa valinnoissa.

Epéaoptimaalisuuksien aiheuttamat tappiot pitaa ruotsalaisen kasityksen mu-
kaan hinnoitella verovarojen kayton yhteydessa. Kertoimen suuruus on 1,3.
Toisien sanoen, yhden verokruunun kerdaminen maksaa talouden toimin-
nalle koituneina tappiona arvion mukaan 1,30 kruunua.’ Kaikki vaylahallin-
tojen maararahojen kaytté kerrotaan siten myds talla kertoimella. Investoin-
teihin ja menoihin, jotka rahoitetaan vastikemaksuilla (esimerkiksi kaytto-
maksuilla), ei sovelleta tata kerrointa.

® Taman kertoimen suuruus on madritelty ruotsalaisin tutkimuksin (ks. SIKA, 1999).
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Molempia kertoimia sovelletaan useimmiten yhta aikaa kaikkiin tie- ja rata-
hallinnon kayttdmien tuotantopanosten kustannuksiin. Toisin sanoen, kaikki
ensin verottomina arvotetut investointi- ja yllapitokustannukset korotetaan
lopullisessa kustannus-hyétyanalyysissd vastaamaan yhteiskuntataloudel-
lista kustannusta kertoimella 1,53.°

Verokerrointa 1 kdytetaan myds arvotettaessa tiettyja vaylan kayttajien kus-
tannuksia ja hyotyja (ajan arvo ty6ajan matkoilla; henkild- ja tavarajunan,
linja-auton, bussin ja kuorma-auton liikenndintikustannukset; henkildauton
ajokustannukset; lipputulojen muutokset). Niin sanottuja ulkoisia kustan-
nuksia (onnettomuudet, melu ja paastot) ei arvoteta verokertoimella 1.
Mydskaan yksityisten matkojen ajan arvoa, rahdin ajan arvoa seka rahdin
vaurioriskin arvoa ei ole maaritetty verokertoimella 1.

3.3 Iso-Britannia

Iso-Britanniassa tiehankkeiden kustannus-hyotyanalyysi on todennékdisesti
kehittyneempaa seka ohjeistettua, ja sen perustelut paremmin dokumentoitu
kuin muualla (Sugden, 1999; Sudgen, 2002; UK Department of Transport,
2002; HM Treasury, 2002a ja 2002b). Lisaksi tiechankkeiden kannattavuus-
arviointiin on olemassa erillinen menetelma ja laskentaohjelma (COBA), joita
on kehitetty jo 1970-luvulta alkaen.’

3.3.1 Laskentamenetelméa

Iso-Britanniassa sovelletaan nykyaan hankkeen hyétyjen ja kustannusten
laskennassa hyvinvointimenetelmaa (ks. luku 3.2), joka perustuu verollisten
hintojen kéyttdoén.® Menetelma on suoraan Sugdenin (2002) esittdméan teori-
an mukainen.

Ensi vaiheessa verottomina arvioidut hankkeen rakentamiskustannukset
muutetaan hyoty-kustannussuhteen laskentaa varten verollisiksi hinnoiksi
kertoimella, joka vastaa valillisten verojen keskimaardista tasoa (talla het-
kelld kertoimen arvo on 1.209).

Tahan on paadytty siksi, ettd hankkeen vaikutusten arviointi halutaan pe-
rustaa vaylien kayttajien maksuhalukkuuden mukaisiin arvostuksiin, jolloin
myds hankkeen rakentamiskustannukset on arvioitava markkinahinnoin.

Laskentakehikon kehittaminen liittyy vahvasti my6s vaikutusarvioinnin laa-
jentamiseen kaikille vaikutuspiirissa oleville liikkujaryhmille tieliikenteessa
seka muilla likennemuodoilla (multi-modal studies) ja vaikutusten kuvaami-
seen eri kohderyhmissa (henkildlikenne, tavaraliikenne, muiden liikenne-

® Tama arvo vastaa ruotsalaisen kasityksen mukaan julkisten varojen vaihtoehtoiskustannusta.

7 Kaikki ohjekirjat ja laskentataulukot ovat saatavilla internetista. Tyokaluvalikoimaan kuuluu lisaksi TUBA
(Transport User Benefit Appraisal), joka laskee hankkeen vaikutukset tien kayttdjien tasolla seka
QUADRO-malli, joka laskee tietdiden aiheuttamien viivastysten kustannuksia. Naiden mallien tulokset
sybtetddn hankkeen kustannus-hyotyanalyysiin (COBA).

® Itse asiassa menettelyd muutettiin vuonna 2000 siirtymélla hinnoittelutavan osalta tuotannontekija-
kustannuksista markkinahintoihin seké laskentamenetelmén osalta resurssikustannuksista maksuhaluk-
kuuteen perustuvaan kaytantdon.
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muotojen kayttajat, kaupunkivdestd, maaseutuvdestd, eri tulotasoryhmat,
auton omistajat, autottomat jne.).

Maksuhalukkuusperusteinen hyvinvointimenetelma kuvaa vaikutusten osalta
seka kuluttajien etta likennepalveluiden tuottajien ylijagdman muutokset hyo-
tyinad ja kustannuksina laskelman eri puolilla, jolloin nettomaaraisena ilmais-
tusta lopputuloksesta siirtosummat ovat jaaneet pois. Tama menettely on
lapindkyva, koska se kuvaa jakaumavaikutukset kaikilta osin, kuitenkaan
lopputulosta vaaristamatta.”

Iso-Britanniassa palvelujen tarjoajien (tuottajien) hyétyjen laskeminen osana
hankearviointia on nahty tarkeaksi koska etenkin joukkoliikenteen palvelu-
tarjonta on nykyaikana hyvin pitkalle yksityista, kuten jossain (lisdantyvassa)
maarin myos teiden kaytté on maksullista.

Jos hankkeen rakentamiskustannukset arvioitaisiin vime kadessé yksistaan
verottomin hinnoin, olisi verojen erottaminen hankkeiden vaikutuksia kuvaa-
vista arviosta tarpeen ettei hyoty-kustannussuhde vaaristy. Tama olisi vaike-
aa, jos ei jopa mahdotonta, kaikkien hankkeen vaikutuspiirissa olevien ku-
luttajien ja tuottajien ylijaamaa (seka valtion verotulomuutoksia) kuvaavien
hintojen osalta.

3.3.2 Yksikkoarvojen kasittely

Yksikkoarvot, joita sovelletaan hyvinvointimenetelman mukaisessa kustan-
nus-hyotyanalyysissa, perustuvat hankkeen vaikutusten maarittamiseen ku-
luttajien ja yritysten kokemien kustannusten (perceived cost) mukaisesti.
Taman vuoksi tybajan matkat on arvioitava tyénantajien kokemien kustan-
nusten mukaan, ja tydajan ulkopuoliset matkat kuluttajien kokemien kustan-
nusten mukaan.'?

Ty6nantajille arvonlisavero ei ole todellinen kustannus (koska sen maksavat
loppukuluttajat), ja siksi tybajan matkat tulee arvottaa verottomaan hintaan.
Muut verot, lahinnd polttoaineverot, ovat vélituotteiden ja lopputuotteiden
hinnoissa perittavid maksuja, jotka vastaavat ympériston 'kulumisen’ arvoa,
ja siten ne huomioidaan kustannuserédna kustannus-hyotylaskelmassa. Ta-
ma on perusteltua siksi, etta Iso-Britanniassa ei ole kaytdssa paastéjen eril-
lista arvottamismenettelyd kuten esimerkiksi Suomessa.

® Kommenttina huomautettakoon, etta mikali lopputuloksena tavoitellaan tasapuolista jakaumavaikutusten
kuvaamista, lisdantyy arvioinnin vaativuus, koska silloin esimerkiksi operaattoreiden (linja-autoyhti6t ja
tavaraliikenne) hyvinvointivaikutukset on myds huomioitava, kuten myés valtion verotulojen muutokset.

° Tama periaate tosin on samanlainen myds resurssikustannusmenetelméssa (ks. luku 5).
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4 VEROT TIEHALLINNON NYKYISESSA
VAIKUTUSARVIOINNISSA

4.1 Verotinvestointikustannuksissa

Tiehankkeen kustannusarvio maéaritetdan Tiehallinnon, urakoitsijoiden ja/tai
konsulttien yksikk&hintatietojen pohjalta. Kustannusarvio koostuu materiaali-
kustannuksista, tydvoimakustannuksista, kuljetuskustannuksista, hallinnolli-
sista kustannuksista ja padaomakustannuksista. Hankkeen kustannusarvio
maadritetaan kaytannossa aina ilman arvonlisaveroa. Sen sijaan kustan-
nusarvioon sisaltyvat kaikki muut verot, jotka liittyvat eri tuotantopanoksiin.
Naistd merkittavimpia ovat tydvoimakustannusten tydnantajamaksut ja
tyontekijan tuloverot seka kuljetuskustannuksiin siséltyvat polttoaineverot.

Hankearvioinnissa kustannusarvion kustannustasoa muutetaan vastaamaan
ajokustannusten kustannustasoa. Talla hetkella (Tiehallinto, 2001e) kustan-
nusarvio esitetddn maarakennuskustannusindeksin (1995=100) pisteluvun
117,3 mukaisessa kustannustasossa. Indeksi kuvaa maarakennukseen liit-
tyvien kustannustekijdiden (tyévoima, oma kalusto, ostetut konepalvelut,
ostetut kuljetuspalvelut, materiaalit, tydmaan yhteiskustannukset) hintakehi-
tystd. Indeksi ei sisédlla arvonlisaveroa (jonka suuruus ei tyypillisesti usein-
kaan muutu) eika urakoitsijoiden katteita.

4.2 Verot investoinnin vaikutustekijoissa

Tiehankkeen kannattavuuslaskelmassa otetaan tyypillisesti huomioon in-
vestoinnin vaikutukset likenteen:

ajoneuvokustannuksiin,
aikakustannuksiin,
onnettomuuskustannuksiin seka
ymparistokustannuksiin (paastét, melu).

Vaikutusten laskemisen lahtékohtana ovat investoinnin aikaansaamat muu-
tokset liikennevirran nopeudessa (aika- ja ajoneuvokustannukset), poltto-
aineenkulutuksessa, paastdissa, melussa, onnettomuusmaarissa ja niiden
vakavuusasteessa seka liikennesuoritteessa ja sen sijoittumisessa. Lisaksi
arvioidaan vaikutus kunnossapitokustannuksiin.

4.2.1 Ajoneuvokustannukset

Tiehankkeiden taloudelliset tarkastelut tehddan hankkeen olosuhteisiin so-
vitetuilla yksikkdkustannuksilla, joissa otetaan huomioon muun muassa kes-
kimaaraisista ajoneuvokustannusten yksikkoarvoista (taulukko 1) poikkeava
ajoneuvokoostumus.

Ajoneuvokustannuksilla tarkoitetaan autoilun rahamé&araisia kustannuksia,
joita ovat polttoaine-, korjaus-, huolto-, voitelu- ja rengaskustannukset, muut
yllapitokustannukset seka hallinto- ja pddomakustannukset. Polttoainekus-
tannusten yksikkdarvot on maaritetty eri ajoneuvotyyppien keskimaaraisen
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polttoaineenkulutuksen ja polttoaineen keskimaaraisten kuluttajahintojen
avulla. Korjaus-, huolto-, voitelu- seka rengas- ja yllapitokustannukset on
maaritetty paaosin kyselytutkimusten perusteella. Vakuutusmaksut sen si-
jaan eivat sisally ajoneuvokustannuksiin.

Ajoneuvokustannukset on edelleen jaettu ajosuoritteesta, ajoajasta ja poltto-
aineenkulutuksesta riippuvaisiin osiin: Polttoaine-, korjaus-, huolto-, voitelu-
ja rengaskustannusten oletetaan muuttuvan polttoaineenkulutuksen muka-
na. Yllapito-, hallinto- ja padomakustannukset on jaettu ajosuoritteesta ja
ajoajasta maaraytyviin osiin.

Ajoneuvokustannukset jaetaan yhteiskuntataloudellisiin ja kokonaiskustan-
nuksiin. Perusarvoja opastetaan varovaisesti kayttamaan ilman erityisveroja,
ja tapauskohtaisesti harkiten (riippuen investointikustannusten verollisuu-
desta) alv:n kanssa tai ilman sita.

Taulukko 1. Ajoneuvokustannusten perusarvot 2000 (Tiehallinto, 2001e).

Yhteiskuntataloudellinen kustannus Kokonaiskustannus (sis. ALV)
Autolaji Ajoneuvo- Erityisverot Muut kustan- Yhteensa
kustannus (Ank) senttid/km nukset (Ank+lisat)
senttid/km senttidg/km senttia/km
Sis. ALV Veroton
Henkilbauto 11,9 8,7 7,9 4,0 23,9
Pakettiauto 23,0 17,7 6,6 - 29,6
Kevyt auto 13,1 9,6 7,9 3,7 24,7
Linja-auto 66,3 52,5 9,3 - 75,5
Kuorma-auto 72,8 57,4 14,1 - 87,0
Raskas auto 71,6 56,5 13,1 - 84,8

Ajoneuvokustannukset lasketaan kustannusmallilla, joka on muotoa:
Ank=A/2 +vo/VveAl2+p/py*B

A = ajoneuvokustannusten kiinte& osa (yllapito-, hallinta- ja paaoma
kustannukset),

V = nopeus,

Vo = vertailunopeus (henkil6- ja pakettiautoille, kuorma- ja linja-autoille)

p = polttoaineenkulutus, jonka laskemiseksi on oma mallinsa,

po= keskimaarainen polttoaineenkulutus (henkild- ja pakettiautoille,
kuorma- ja linja-autoille),

B = ajoneuvokustannusten muuttuva osa (polttoaine-, korjaus-,
huolto-, voitelu- ja rengaskustannukset).

Ajokustannusohjeessa esitetd&n taman mallin yhteydessa yksikkdarvot (pa-
rametrit A ja B) muodossa, joka siséltda alv:n. Nain kaytanndssa ohjeiste-
taan laskemaan ajoneuvokustannukset ilman erityisveroja, mutta alv:n kans-
sa (mukaan lukien alv erityisverosta).

4.2.2 Aikakustannukset

Aikakustannukset lasketaan suoraan tiejaksolle laskettujen nopeus-
muutosten tai likennemalleista saatujen aikasuoritemuutosten ja taulukossa
2 esitettyjen autokohtaisten ajan arvojen perusteella.
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Taulukko 2. Aikakustannusten perusarvot 2000 (Tiehallinto 2001e).

Autolaji Matkan tarkoitus Kuormitus €/tunti, €/tunti,
henkilé&a/auto henkild auto
Henkildauto | Tyéajan matka (11 %) 15 24,08 36,31
Tyo- tai asiointimatka (37 %) 1,6 4,07 6,50
Vapaa- tai loma-ajan matka (52 %) 2,0 4,07 8,12
Keskimaarin 1,8 5,90 10,6
Pakettiauto | Ty®ajan matka (35 %) 15 20,08 30,12
Tyo- tai asiointimatka (30 %) 1,6 4,07 6,50
Vapaa- tai loma-ajan matka (35 %) 1,9 4,07 7,72
Keskimaarin 1,7 8,93 15,19
Kevyt auto | Tybajan matka (14 %) 15 23,70 35,59
Tyo- tai asiointimatka (36 %) 1,6 4,07 6,49
Vapaa- tai loma-ajan matka (50 %) 2,0 4,07 8,12
Keskimaarin 1,8 6,18 11,07
Linja-auto 1+11 6,51 77,84
Kuorma- 1,1 17,31 19,04
auto
Raskas 26,70
auto

Henkiltliikenteen ajan arvo on sidottu teollisuustydntekijan keskimaraiseen
tehdyn tybajan bruttotuntipalkkaan (noin 11,6 € vuonna 2000). Ajan arvo
vaihtelee matkan tarkoituksen mukaan seuraavasti:

« TyOajan matkat: ajan arvo on 1,2 kertaa bruttotuntipalkan ja vastaavien
valillisten tyonantajakulujen summa. Tydnantajakulut ovat 73 prosenttia
bruttopalkasta. Kerroin 1,2 tulee oletuksesta, etta tydaikana liikkuvien
palkka on keskimaaraista korkeampi.

« Kaodin ja tyOpaikan véliset seka ostos- ja asiointimatkat: ajan arvo on 35
prosenttia keskimaaraisesta bruttotuntipalkasta.

e Muut vapaa- ja loma-ajan matkat: ajan arvo on 35 prosenttia keskim&a-
raisesta bruttotuntipalkasta.

Pakettiautoilla kaytetddn muuten samoja yksikkoarvoja kuin henkildauto-
matkoilla, paitsi etta tydajan matkojen arvoa ei kerrota lisdkertoimella 1,2.

Linja-autoilla ajan arvo on laskettu kuljettajan bruttotuntipalkan ja tyonanta-
jakulujen seka matkustajien ajan arvon summana. Matkustajien ajan arvona
kaytetdan samalla tavalla matkan tarkoituksen mukaan vaihtelevia arvoja
kuin henkildautomatkoilla. TyGajan matkojen arvoa ei kuitenkaan kerrota li-
sakertoimella 1,2. Kuljettajan palkka on 10,4 € (vuonna 2000) tunnissa ja va-
lilliset tydnantajakustannukset 66 prosenttia palkasta.

Kuorma-autoilla ajan arvo maaraytyy ajohenkiloston keskimaaraisen brutto-
tuntipalkan (11,1 € vuonna 2000) ja vastaavien vdlillisten tydnantajakus-
tannusten (66 %) summana. Kuljetettavalle tavaralle ei lasketa ajan arvoa.

Ajan arvot sisaltavat muun muassa tuloverot ja tydnantajakulut, eli ne ovat
tuotannontekijahintaisia (eivat sisalla valillisia veroja). Hinnoittelun |&aht6-
kohtana voidaan kuitenkin pitda tyonantajien maksuhalukkuutta, koska kes-
kimaarainen tuntipalkka tyénantajakuluineen kertoo tyénantajan maksuha-
lukkuudesta.
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4.2.3 Onnettomuuskustannukset

Ajokustannuksia laskettaessa arvioitujen liikkennesuoritteiden avulla méaari-
tetddn odotettavissa olevat onnettomuusmaarét, joista voidaan méaarittdd
vuotuiset onnettomuuskustannukset. Taulukossa 3 esitettaviin onnettomuus-
kustannusten perusarvoihin siséltyy suorien taloudellisten menetysten lisaksi
kansantaloudellisen tuotantopanoksen menetys nettoperiaatteella laskettuna
seka hyvinvoinnin menetysta kuvaava summa, joka on maaritetty niin sano-
tun yksilollisen maksuhalukkuuden pohjalta (erikseen kullekin henkildvahin-

kotyypille).

Taulukko 3. Onnettomuuskustannusten perusarvot vuoden 2000 hinnoissa
(Tiehallinto, 2001e.)

Onnettomuuden seuraus/onnettomuustyyppi Kustannus (€)

Kuolema 1934 200
Pysyva vamma 1 084 800
Tilapainen vamma 151 400
— Vakava 260 700
— Lieva 50 500
Vammautunut keskimaarin 248 100
Kuolemaan johtanut onnettomuus 2 430 300
Vammautumiseen johtanut onnettomuus 315 400
Henkildvahinko-onnettomuus 386 800
Omaisuusvahinko-onnettomuus 16 800
Tielikenneonnettomuus keskimaarin 84 100

Taloudellisia kustannuksia ovat kustannuserat, jotka aiheutuvat onnetto-
muudessa syntyneiden vahinkojen korjaamiseen kaytetyista resursseista,
onnettomuuden seurauksena syntyvista tuotannonmenetyksistd ja muista
vastaavista suorista rahallisista menoista. Nama kustannukset muodostuvat
seuraavasti:

e onnettomuuden uhrin kansantaloudellinen tuotannon menetys,

e sairaanhoitokulut,

« hallintokulut (vakuutusyhtiét, poliisi, sairasvakuutus, oikeuslaitos),
e ennenaikaisten hautajaisten kustannukset ja

e ajoneuvovahingot ja muut aineelliset vahingot.

Tuotannon menetys on laskettu nettoperiaatteella. Bruttokansantuotteesta
(joka on talouden lopputuotteiden summa) on ensiksi vahennetty yksityinen
kulutus ja erotus on taman jalkeen jaettu tydvoiman maaralla. Liséksi on
otettu huomioon henkilén todennakdisyys kuulua tyfvoimaan ja toden-
nakoisyys kuolla muuhun syyhyn ennen elékeikaa. Onnettomuudessa kuol-
leen ja 100-prosenttisesti invalidisoituneen henkilén tuotanto menetetaan
kokonaan onnettomuushetken ja elédkeian véliseltd ajalta (keskimaarin 32
vuotta). Tuotannon menetys on madritetty keskimaaraisend bkt-tuotoksena
henked kohti, joka on veroton tekija.

Sairaanhoito-, hautaus- ja muut suoraan rahamaaréiset kustannukset on
paaosin arvioitu vakuutusyhtididen maksamien korvausten perusteella. N&in
ollen summat ovat yhdistelmé verottomia hintoja ja markkinahintoja, mutta
paaosin ne ovat verottomia julkisen sairaanhoidon kustannusten mukaan.



Verojen kasittely hankearvioinnissa ja yksikkéarvoissa 23
VEROT TIEHALLINNON NYKYISESSA VAIKUTUSARVIOINNISSA

Liséksi yksikkdarvoissa on merkittdvana tekijana inhimillisen hyvinvoinnin
menetys, josta kaytetaan nimitysté riskiarvo. Riskiarvot lasketaan yksildllisen
maksuhalukkuuden perusteella. Tama tekija rinnastuu periaatteessa verolli-
seen markkinahintaan.

4.2.4 Ymparistokustannukset

Tiehankkeen ympaéristokustannuksina arvioidaan melun ja pakokaasujen ai-
heuttamien haittojen kustannukset. Paastomaarat kerrotaan taulukon 4 yk-
sikkohinnoilla.

Taulukko 4. Tieliikenteen pakokaasup&aastohaittojen kustannukset p&&asto-
komponenteittain (Tiehallinto, 2001e).

Komponentti Yksikkod Taajamat Haja-asutus- | Keskimé&arin
alueet
NO, €/t 1110 404 706
PM, 5 €/t 122 104 3 868 63911
CO €/t 29 1 20
Hiilivedyt €t 62 62 62
Kasvihuonekaasut €t 34 34 34
CO,-ekvivalentteina

Paastojen yksikkdkustannukset on maaritetty vaikutuspolkumenetelmalla
arvioimalla haittojen aiheuttamat taloudelliset menetykset. Menetysten yk-
sikkohintoja maaritettdessa on tarkasteltu kuolemantapauksia seka sairasta-
vuutta kustannuksineen, niihin liittyvdad hyvinvoinnin menetystd, metsan ja
pellon tuoton vahenemista seka ilmastonmuutosta, korroosiota seka likaan-
tumista. Arvottaminen on tehty tuotannontekijahintojen ja maksuhalukkuus-
arvojen yhdistelmana.

Melukustannuksia laskettaessa arvioidaan tiehankkeissa seka nykyisten etta
suunniteltujen teiden melualueet ja niilla asuvat asukkaat. Haittojen kustan-
nukset lasketaan melun hairitsevaksi kokevien asukkaiden mééran ja melun
yksikkdhinnan avulla (taulukko 5).

Taulukko 5. Tieliikenteen melun hairiéna kokevien asukkaiden osuudet ja
meluhaitan yksikkohinnat 2000 (Tiehallinto, 2001e).

€ vuodessa/ melun hairiona
kokeva asukas

Hairiota kokevien osuus
asukkaista %

Melutaso (dB(A))

55 -65 33 959
65-70 50 959
70 — 100 959

Melun yksikkdhinnan taustalla ovat ulkomaiset tutkimukset, joissa melun yk-
sikkOkustannus on maaritetty haitan poistamiskustannuksen kautta. Suo-
messa kaytettavat arvot perustuvat sovittuun kaytantéon, ei niinkaan tutki-
mustuloksiin. Arvon voidaan kasittdd olevan tuotannontekijakustannuksiin
perustuva.
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4.3 Yksikkoarvojen kaytto liilkennemalleissa

Yksinkertaisessa tapauksessa tarkasteltavan tieosuuden liikenne-ennuste
madritetddn kayttamalla valtakunnallisesti kyseiselle alueelle ja tietyypille
maadritettyd kasvukerrointa. Kasvukertoimen méaarittdmisessa on yhtena te-
kijand mukana polttoaineen hinta, jota talldin kasitelladn kuluttajahintana el
kaikkine veroineen.

Perinteinen malleilla muodostettava liikenne-ennuste muodostuu neljan vai-
heen malleista (ks. tarkemmin esim. Liikenneministerio, 1998):

1. Tuotosmallit: Matkojen ja kuljetusten maara.
2. Suuntautumismallit: Matkojen ja kuljetusten maaranpaat.

3. Kulkutavanvalintamallit: Matkojen ja kuljetusten jakautuminen eri kul-
kutavoille (taméa vaihe toisinaan sivuutetaan).

4. Sijoittelumallit: Liikennevirrat verkolla ja linjoilla.

Liikennemalleissa kaytetdan havaintoaineistosta estimoituja parametreja ku-
vaamaan Kkuluttajien yleistettyd matkavastusta. Matka-aika ja -kustannus
ovat osaltaan selittdméassa liikkenteen kuluttajien kayttaytymista. Matkan hin-
tana kaytetaan joukkoliikenteen osalta matkalipun verollista hintaa. Autolii-
kenteelle yleensé huomioidaan vain polttoainekustannus (verollinen kulutta-
jahinta) olettaen, etté lyhyella aikavalilla vain valittomasti liikkumisen maaran
mukaan muuttuva polttoainekustannus vaikuttaa kulkutavan tai reitin valin-
taan. Ajan arvo on erilainen eri malleissa ja matkaryhmissa. Havaintoai-
neiston mukaista liikennekayttaytymista voidaan myds selittdd hyvinkin eri-
laisilla ajan arvoilla, riippuen muista kaytettavista parametreista.

Ajoneuvo-, aika-, onnettomuus- ja ymparistokustannusten muutosten arvi-
oinnissa mallituloksia kaytetdan apuna (esim. suoritemuutokset) tai sitten
ajokustannusmallit rakennetaan sisaan liikennemalliin. Molemmissa tapauk-
sissa kustannusvaikutukset lasketaan ajokustannusohjeen yksikkohinnoilla.

Hieman erilainen arviointitapa sen sijaan on esimerkiksi Meplan-mallissa,
jossa liikkenteen hyddyt arvioidaan estimoitujen maksuhalukkuusfunktioiden
kautta. Kuluttajien ylijadmien arvioimiseen kaytetaén verollisia hintoja. Vas-
taavasti valtion verotulojen muutokset esitetddn toisaalla laskelmassa.
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5 YHTEISKUNTATALOUDELLINEN
KANNATTAVUUSARVIOINTI — TEORIAA

5.1 Kannattavuusarvioinnin korjauserat

Julkisen hankkeen tavoite taloudellisesta ndkékulmasta arvioituna on tuottaa
tuotantotoiminnan lisys, joka ei toteutuisi ilman julkisen vallan toimen-
piteitd.’* Liikennevayldhankkeissa tama tarkoittaa sellaista liikkumiskustan-
nusten ja yhteiskuntataloudellisten kustannusten alenemista, joka pienentaa
talouden resurssikulutusta liikkumisen osalta ja lisda tuotantokykya sitd
kautta.

Yhteiskuntataloudellisessa kustannus-hyo6tyanalyysissd hankkeen vaiku-
tusten ja investointikustannusten arvioijalla on teorian mukaan muutama pe-
rustehtava, joilla korjataan investointikustannusten ja vaikutustekijéiden 'né-
ennaiset markkina-arvot’ vastaamaan tietyin ehdoin arvioituna niiden todel-
lista yhteiskuntataloudellista arvoa sek& vastaamaan toisiaan hankkeen
kannattavuutta arvioitaessa.

Naita perustehtavia ovat:

1. Maaritellddn tulevaisuuteen ulottuvien kustannus- ja hyétyvirtojen ny-
kyarvo diskonttauslaskennalla, joka huomioi inflaation vaikutuksen ja
markkinahintojen tiedossa olevat muutokset."

2. Maéaaritelladn resurssikustannuksille 'oikeat’ hinnat (varjohinnat), sil-
loin kun esimerkiksi vahainen kilpailu tai suhdannetekijat vaaristavat
resurssin markkinahintaa.

3. Korjataan markkinahintoja resurssikustannusten kuvaamiseksi vero-
jen ja tukien osalta silloin kun se on tarpeellista.*®

4. Maaritetaan arvot sellaisille kustannuksille ja hyodyille, joille ei ole
olemassa markkina-arvoa (ulkoisvaikutukset).

5. Maéaaritelladn hankkeen toteuttamiseen tarvittavien verovarojen keraa-
misen aiheuttama talouden toiminnan vaaristyminen, eli kuvataan va-
litulla tekniikalla verojen keraamisen aiheuttamaa tehottomuutta.

Nykyarvojen méaérittdminen (tehtava 1) on laskentateknisesti helppo toteut-
taa. 'lkuisuusongelman’ kuitenkin muodostaa korkokannan valinta, eli mika
painoarvo annetaan tulevaisuuden kustannuksille ja tuotoille suhteessa tar-

™ Tasta hyvinvoinnille aikaan saatavasta puhtaasta lisdhyodysta kaytetaan termia additionaalisuus.

2 Korkotekijalla on itse asiassa useita eri tehtavia, joita on harvoin maéritelty tarkasti. Korolla tulisi enna-
koida inflaation ja markkinahintojen tulevat muutokset sek& arvottaa yhteiskunnan aikapreferenssi ny-
kyisten ja tulevien hydtyjen kesken. Aiheeseen ei upota tasséa raportissa timan enempéaa.

' Resursseilla tarkoitetaan seka yhteiskunnan resursseja (investoinnin arvo, hankkeen vaikutukset yh-
teiskunnan resursseihin; mm. péastét, melu) ettd kuluttajan resursseja (kaikki ajokustannukset; matka-
aika, ajoneuvokustannukset, yksityiset paastd-, melu- ja onnettomuuskustannukset). Taten, kaikki han-
kelaskennan eréat ovat késitteellisesti resurssikustannuksia.
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kasteluhetken kustannuksiin ja tuottoihin. Lisdksi samalla tekijalla pitdd en-
nakoida mahdolliset hintatason muutokset hankkeen laskenta-aikana.*

Tehtava 2, varjohintojen maarittdminen, on lahinnd teoreettinen kysymys,
koska se on kaytanndssa erittain vaikeaa (ks. tarkemmin esimerkiksi Metsa-
ranta, 1994, liite 1). Ainoastaan tyon hinnoitteleminen markkinahintoja alhai-
semmaksi voisi tulla kyseeseen tyollistAmissyista tehtaville seka korkean
ty6ttomyyden aikana tehtéville rakentamishankkeille.™

Tehtava 3, verojen erottaminen resurssikustannuksista, kuuluu tdméan rapor-
tin aihepiiriin. Talla tarkoitetaan l&hinn&a valillisten verojen (arvonliséavero)
erottamista rakentamiskustannuksista seka hankkeiden vaikutuksia kuvaa-
vista arvottamiserista (lahinna tieliikenteen ajokustannukset).

Perinteisesti kannattavuusarviointi on tehty suppeasti nettohyddyn muutosta
(investointikustannusten ja hankkeen nettomaaraisten yhteiskuntatalou-
dellisten vaikutusten erotusta) kuvaten. HyOtyjen uudelleen jakautumista
(rahan siirtymista taskusta toiseen esimerkiksi verotuksen, yritysten tulojen
tai vaylapalvelujen hinnoittelun kautta) ei ole kuvattu samassa laskelmassa.

Hyodyn jakautuminen voidaan toki laskea ja kuvata kannattavuus-
arvioinnissa, mutta se pitdd toteuttaa lapinakyvasti, eik& siirtosummia saa
siséllyttdd hankkeen nettohy6tyyn. Tallainen laaja-alainen arviointi on itse
asiassa saavuttamassa suosiota, koska vaylahankkeet ovat yha useammin
julkisen ja yksityisen sektorin yhteisesti toteuttamia (yhteisrahoitus) tai yksi-
tyisen sektorin kokonaan toteuttamia (esimerkiksi maksulliset tiet).

Liséksi tiehankkeiden arviointiin liitetdan yhad useammin muiden liikenne-
muotojen ja joukkoliikenteen vaikutusten arviointia seka vaikutusten sosio-
ekonomista arviointia eri kohderyhmissa, jolloin lipputulojen ja subventioiden
muutokset (tuottajan ylijagama) halutaan kuvata osana hankkeen vaikutuksia
(kuluttajan ylijgdméan ohella). Myos liikenteen siirtymien aiheuttamia valtion
verotulojen muutoksia voidaan kuvata laaja-alaisessa kannattavuus-
arvioinnissa.

Tehtavaan 4, eli ulkoisvaikutusten (paastot, onnettomuudet, melu) hinnoit-
teluun, on olemassa vakiintuneet menetelmat ja niité sovelletaan hankkeiden
vaikutusten arvioinnissa. Verojen kasittely liittyy periaatteellisesti myos ul-
koisvaikutusten arvottamiseen. Erityisveroja (polttoainevero ja ajoneuvo-
verot) voidaan kasitella tekijoina, jotka liittyvat ymparistoresurssien kulutuk-
seen.

Tehtava 5 liittyy siihen, etta verovaroin toteutettava hanke aiheuttaa ansio-
tuloverotuksen kiristymisen kautta kuluttajien taholla kulutuksen pienene-
misen seka epaoptimaalisia paatoksi& muun muassa tyonteon suhteen. Si-
ten julkiselta hankkeelta vaadittava tuotto voidaan maarittda vastaavasti kor-

* Nykyarvon maarittamisen korkotekijaa ei saa sekoittaa hankelaskennassa julkisen lainanoton korko-
kustannusten maarittamisessa kaytettavaan korkokantaan.

!5 varjohintojen maarittaminen koskee tilanteita, joissa markkinoiden toiminta on epataydellista (ei kilpai-
lua tai kilpailu on rajoitettua) eika resurssin hinta tuolloin vastaa sen todellista arvoa. Erds esimerkki on
tydn yhteiskuntataloudellinen arvo ty6ttdmyystilanteessa, jolloin lisatyollistettyjen osalta tydkustannusten
arvo on pienempi kuin markkinoilla noteeratut tydnantajien tyollistdmiskustannukset. Toinen esimerkki on
niiden tuotteiden hinnat, jotka sisaltavat tukia, jolloin tuet on hinnoiteltava osana resurssikustannuksia.
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keammaksi joko painottamalla hankkeen kustannuksia kertoimella tai edel-
lyttamalla hankkeelta korkeampaa hyoty-kustannussuhdetta.

Kaytannossa teorian edellyttdmaa kustannus-hyotylaskelmaa kaikkine yh-
teiskuntataloudellisine seurausvaikutuksineen on mahdotonta toteuttaa. Ai-
nakin investoinnin kuluttamien resurssien (tyon ja materiaalien) varjo-
hinnoittelu on paasaantdisesti jaanyt toteuttamatta. Verojenkin kasittelyyn on
maaritettava riittdvan yksinkertainen menettely ja asian tarkastelu on rajatta-
va lahinnd hankkeen valittdmiin vaikutuksiin ja niiden oikeaoppiseen kasitte-

lyyn.

5.2 Laskentatapojen ja verojen kasittelyn vaihtoehtoiset menet-
telyt

Kustannus-hyo6tyanalyysin toteuttamisessa laskentamenetelmén valinta ja
laskennassa kaytettavien hintojen méaarittdminen ovat eri asioita (Sugden,
2002). Taulukko 6 esittdaa kaksi vaihtoehtoista laskentamenetelmaa (hyvin-
vointimenetelma ja resurssikustannusmenetelmd) seké kaksi vaihtoehtoista
hinnoitteluperustetta (tuotannontekijakustannus ja markkinahinnat).

Taulukko 6. Kustannus-hyotyanalyysin vaihtoehtoiset laskentamenetelmat ja
hinnoitteluperusteet (Sugden, 2002).

Laskentamenetelma- Hinnoitteluperuste-

vaihtoehdot

vaihtoehdot

hyvinvointimenetelma
(welfare method)

markkinahinnat
(market price)

resurssikustannusmenetelma
(real resource method)

tuotannontekijakustannukset
(factor cost)

Laskentamenetelmat kuvaavat kustannus-hyétylaskelman l&hinnd vaiku-
tusten jakautumisen kannalta eri tavalla. Lopputulos, hankkeen hyoétyjen ja
kustannusten suhde, on periaatteessa molemmilla laskentamenetelmilla (ja
kummalla tahansa hinnoitteluperusteella) sama, kunhan laskentamenetelmia
tai hinnoitteluperusteita ei sekoiteta toisiinsa samassa laskelmassa.

5.2.1 Laskentamenetelmét

Laskentamenetelmien perusominaisuudet ovat seuraavat:

¢ Hyvinvointimenetelméan periaate on laskea yhteen kaikkien hank-
keen vaikutuspiirissa olevien tahojen (kuluttajat, yritykset, yhteis-
kunta®®) hyvinvointivaikutusten suuruus ja kohdistuminen. Té4ss4 las-
kelmassa siirtosummat (summat, jotka ovat toisille osapuolille hytty

'® Yhteiskunta on taho, johon kohdistuu sellaiset vaikutukset joita ei hankearvioinnissa kohdisteta yksil6i-
hin (mm. ymparistokustannukset). Usein néisséa tilanteissa vaikutukset kasitetddn kohdistuvan muihin
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ja toisille kustannus) pidetd&n mukana juuri jakauma- ja kohdistumis-
vaikutusten kuvaamiseksi.

e Resurssikustannusmenetelmén periaate on muuten sama kuin
edelld, mutta mainittuja siirtosummia ei siséllytetd laskelmaan. Re-
surssikustannusten muutoksella tarkoitetaan sellaisia hankkeen vai-
kutuksia, jotka nettomaaraisesti lisadvat tai vahentavat resurssien
maaraa hankkeen toteuttajan ja sen vaikutuspiirissé olevien kulutta-
jien, yritysten ja yhteiskunnan tahoilla."’

Selitys: Hyvinvointimenetelméassa laskelmassa otetaan huomioon kaikkien
hankkeen vaikutuspiirissa olevien yksildiden (kuluttajat ja yritykset) hyvin-
vointivaikutukset. Nama eréat kirjataan joko hankkeen kustannuspuolelle (hy-
vinvoinnin menetys, ts. kustannus) tai hankkeen hyotypuolelle (hyvinvoinnin
lisdys, ts. hyoty). Paallekkaiset laskentaerat (siirtosummat), toisen hyéty ja
toisen kustannus, asetetaan toisiaan vasten, ja lopputuloksena saadaan
hankkeen nettomaaraiset hyodyt ja kustannukset. Talléin hankkeen vaiku-
tukset on esitetty lapinakyvasti, mutta lopputulos on sama kuin resurssikus-
tannusmenetelméssa. Siirtosummista puhdistettu hyvinvointimenetelméan -
laskelma vastaa maéaaritelmallisesti resurssikustannusmenetelméan mukaista
laskelmaa.

Esimerkki: Oletetaan, ettéd lasketaan oluen tuottamisen yhteiskunnallista
hyotya resurssikustannuksin. Oluen yhden lisdannoksen tuotantokustan-
nukset vastaavat yhteiskunnallisia kustannuksia. Yhden lisdoluen juomisen
tuoma kuluttajan nautinto vastaa talldin oluen yhteiskunnallista hyotya. Itse
oluen maksamista, rahan siirtdmista kuluttajan taskusta oluen tuottajan tas-
kuun, ei siséllyteta laskelmaan, eika resurssikustannuslaskelmassa siten ku-
vata kuluttajan ja tuottajan ylijgamaa.

Maksuhalukkuusmenetelmassa otettaisiin sen sijaan huomioon oluen kulut-
tajan kokema ylijaaméa (oluesta maksetun hinnan ja maksimimaksu-
halukkuuden valinen ylijadma) seka tuottajan ylijaaméa (oluesta saadun hin-
nan ja tuotannon rajakustannuksen positiivinen erotus). Menetelma siten
kertoo, miten oluen tuottamisen hyddyt kohdistuvat eri osapuoliin.

Esimerkki: Jos tiehanke tuottaa aikasdasttja, on saastynyt aika todellinen
resurssikustannusten saastd, koska yksilo voi kayttaa sen hyvinvointinsa li-
saamiseen tydntekona tai vapaa-aikana, eikéd se vahenna kenenkdan muun
hankkeen vaikutuspiirissé olevan hyotya.

Jos uusi tie on maksullinen, ovat kayttdmaksut siirtosummia, koska ne vaih-
tavat taskua tienkayttajan ja tieyhtion kesken. Nain ollen tiemaksut eivat ole
todellisia resurssikustannuksia. Maksun keraamisen hallinnolliset kustan-
nukset ovat sen sijaan todellisia resurssikustannuksia.

" Resursseja ja resurssikustannuksia ovat kaikki kustannus-hyétylaskelman erét, joille ei ole ‘vastin-
summaa’ laskelman hyo6ty- tai kustannuspuolella, eli kaikki laskentaerat, jotka eivét ole siirtosummia.
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5.2.2 Hinnoitteluperusteet

Investointikustannusten ja sen vaikutusten eri hinnoitteluperusteiden perus-
ominaisuudet ovat seuraavat:

e Tuotannontekijgkustannukset kuvaavat resurssien arvoa ilman epa-
suoria veroja.

e Markkinahinnat sisaltavat epasuorat verot.

Kustannus-hyoétyanalyysissa kumpi tahansa hinnoitteluperuste sopii kum-
man tahansa laskentamenetelm&n (hyvinvointimenetelman tai resurssi-
kustannusmenetelmén) soveltamiseen. Hinnoitteluperusteen valinta vastaa
l&ahinn& kustannus-hyoétylaskelman kirjanpidollisen yksikén valintaa.

Tuotannontekijd- ja markkinahintojen ero perustuu siihen, ettd sama tuotan-
nontekija tai tuote on arvoltaan erilainen kuluttajalle ja tuottajalle. Kuluttaja
tekee kulutuspaattksen tuotteista markkinahinnan mukaan, verot mukaan
luettuna. Tuottaja kuitenkin saa tuotteesta hinnan, josta kuluttajan maksama
arvonlisdvero on poistettu. Kulutus- ja tuotantopaatos tehdaan siten eri (ra-
jahinnan perusteella.

Jotta hankkeen kuluttamien tuotannontekijoiden ja sen aikaan saamien vai-
kutusten hintoja vertailtaisiin oikein, on kaikkien yksikkdarvojen oltava las-
kelmassa saman kirjanpitoyksikdn mukaan arvotettu. Hinnoitteluperusteen
yhtendistamiseksi ja hintojen korjaamiseksi yhteneviksi hankelaskennassa
voidaan tarvita epasuorien verojen korjauskerrointa.

Esimerkki: Jotta miljardin euron hintainen tiehanke (veroton hinta) olisi kan-
nattava kuluttajien nakékulmasta markkinahintaan arvioituna, on sen tuotet-
tava hyotyja vahintaan niin paljon, etta niiden arvo on yhta suuri kuin miljar-
din euron arvo kulutusmarkkinoilla, eli miljardi euroa arvonlisédveroineen.
Toisin sanoen, kansalaisten maksuhalukkuus tallaisen hankkeen tuomista
hyddyista on oltava vahintdén yhta suuri kuin miljardi euroa + arvonlisavero.
Siksi maksuhalukkuusperusteisessa hankearvioinnissa investointikustan-
nukset on maaériteltava tassé tapauksessa markkinahintaan, jonka vuoksi
myo6s hankkeen vaikutukset on méaariteltava markkinahintaan.

5.2.3 Laskentamenetelmén ja hinnoitteluperusteen valinta
Laskentamenetelma

Vaikka laskentamenetelmét ovat periaatteessa yhta hyvid, on menetelméan
kayttamisesta tehtdva valinta jollain perusteella. Hyvinvointimenetelman ja
resurssikustannusmenetelman kesken valinta perustuu pitkalti siihen, mita
laskentaerid otetaan mukaan kustannus-hyotylaskelmaan, eli halutaanko
soveltaa laajaa arviointikehikkoa kuvaamalla jakaumavaikutuksia tuottajien
ja kuluttajien ylijagéman huomioinnilla, vai ei.

Hyvinvointimenetelman kayttoa on perusteltu silla, etté kasitteellisten virhei-
den mahdollisuus on pienempi ja sen logiikka on lapinakyvampi. Laskenta-
kehikko on laajempi, ottaen huomioon kuluttajien ja tuottajien ylijaaman
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muutokset laajemmin, mukaan luettuna verotuksen kautta tulevat muutokset
(mikali markkinahintoja kaytetaan laskentaperusteena).

Toisaalta, resurssikustannusmenetelman kaytté on loogista sikali kun hanke-
arvioinnin tekeminen lahtee liikkeelle investoinnin kuluttamien rakentamis-
resurssien maarittamisesta, eika jakaumavaikutuksia haluta esittaa.

Hinnoitteluperuste

Hinnoitteluperusteen valinta riippuu siita mille periaatteelle tarkastelukehikko
halutaan rakentaa. Mikali hankearvioinnissa halutaan painottaa hankkeen
vaikutusten esittdamisen merkitysta téahdaten maksuhalukkuusperusteiseen
paatoksentekoon arvottaen vaikutuksia nimenomaan tienkayttdjien arvos-
tusten pohjalta, on mielekasta kayttaa yksikkdarvojen markkinahintoja (mak-
suhalukkuusarvoja).*®

Mikali tavoitteena on suppea yhteiskunnallisen resurssikulutuksen muutok-
sen kuvaaminen, on mielekasta kayttda tuotannontekijahintoja. Tama on pe-
rinteinen tapa, joka on ldhtenyt julkisesti toteutetun investoinnin kustannus-
arvion maarittamisestd sen vaatimien tuotantopanosten (ty6, materiaalit,
padaoma) mukaan tuotannontekijahintaan.

Maksuhalukkuuteen perustuva arvottaminen ja laskentayksikon kaytté ole-
tettavasti lisdd tulevaisuudessa suosiota siksi, ettd hankkeiden toteutus on
alati enemman kuluttajien arvottamiin vaikutuksiin perustuvaa. Toisin sano-
en, hankepaatoksia tehdaan alati enemman markkinakriteerein.

Lisayksityiskohta markkinahinnoista on niiden maaraytyminen teorian mu-
kaan viime k&dessa kuluttajien ja tuottajien kokemina kustannuksina. Kulut-
tajien viime kadessa kokemat kustannukset ovat suoraan markkinahintaisia
(sisaltden epasuorat verot), mutta yritysten viime kadessa kokemat kustan-
nukset eivét sisalla arvonlisaveroa sen vahennyskelpoisuuden vuoksi.*® Siksi
kuluttajien ja yrityksen maksuhalukkuus jostain hyodysta (hankkeesta) pe-
rustuu kasitteellisesti eri hinnanmaarittamisperusteeseen.

Tama seikka on huomioitava tarkoin méaaéaritettdessd hankkeen vaikutusten
'markkinahinta’ erikseen yksityisautoilijoiden ja yritysten tapauksessa. Sei-
kalla on merkitysta maaritettdessa etenkin tydajan ja tytajan ulkopuolisten
matkojen ajan ja ajokustannusten arvoa.

'8 Maksuhalukkuustutkimuksissa oletetaan, etta kuluttajien ilmaisema maksuhalukkuusarvo (stated prefe-
rence) on aina markkinahintainen, olipa arvotettava hyddyke markkinahyoddyke tai esimerkiksi ymparisto-
hyodyke. N&in on siksi, ettd maksuhalukkuusilmaus ympéaristohyddykkeestéa tai muusta markkinattomasta
hyddykkeesta (esimerkiksi vapaa-ajan arvosta) perustuu aina vertailuun jota tehddan muiden (markkina-
hintaisten) hyddykkeiden suhteen.

% Yritysten ostot (ml. tydvoiman ostaminen) ovat yleensa kaikki valituotepanoksia, joista koostuu niiden
markkinoille (toisille yrityksille ja kuluttajille) myymat vali- tai lopputuotteet. Arvonlisévero méaaratéan viime
kadessa lopputuotteiden hintaan, eli lopputuotteiden kulutuksessa maksettavaksi.
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5.3 Epéasuorien verojen korjauskerroin

Yhtenevien hintojen kayttd kustannus-hyotyanalyysissa vaatii korjausker-
rointa, jolla voidaan siirtya investointikustannuksen ja hankkeen vaikutusten
hinnoitteluperusteesta toiseen. Hankelaskentaan koottavat hintatiedot eivét
siis valttamatta ole valitun hinnoitteluperusteen edellyttamassa muodossa, ja
toisaalta laskentatuloksia voidaan haluta esittdéd kahden eri hinnoittelu-
perusteen mukaisesti.

Epasuorien verojen korjauskertoimen avulla verottomat hinnat voidaan
muuttaa verollisiksi, ja painvastoin. Tarkeaa on, ettd laskenta-arvot ovat
kaikki joko tuotannontekijahintaisia tai markkinahintaisia. Lopputuloksen
kannalta (hyotyjen ja kustannusten suhde) ei ole merkitysta kumpaa kayte-
taan.

Valtio voi arvioida panostuksiaan (kulutustaan) tuotannontekijakustannuksin,
koska sen itselleen maksama arvonlisavero ei ole sille todellinen kustannus-
tekija. Talloin kuitenkin hankkeen vaikutukset olisi arvioitava samalla hinnan-
maarittamisperusteella, eli verottomaan hintaan. Mikali tuotannontekija-
hintaan arvioitavan hankkeen vaikutuserisséa on markkinahintaan tai maksu-
halukkuuteen perustuvia yksikkdarvoja (kuten esimerkiksi ajan arvo), on
namé myo0s deflatoitava korjauskertoimen osaméaaralla tuotannontekija-
kustannusperusteisiksi.

Vastaavasti, jos investointikustannukset on maaritelty verolliseen hintaan, on
hankkeen vaikutuksia kuvaavat yksikkdarvot maaritettava kautta linjan
markkinahintaperusteisesti.

Epésuorien verojen korjauskertoimen suuruuden maarittdminen pitaa tehda
teorian mukaan ottamalla huomioon ne arvonlisaverokannat, joita eri hyo-
dykkeilla on Suomessa (8, 17 ja 22 %), sek& painottamalla naihin vero-
kantoihin kuuluvien hyddykkeiden osuutta kokonaiskulutuksessa. Toisin sa-
noen, yleisin arvonlisaverokanta (22 %) ei kay korjauskertoimeksi.

5.4 Erityisverojen kasittely

Polttoaineverot ja muut autoilijoiden maksamat erillisverot ovat osa markki-
nahintaista ajoneuvokustannusta. Erityisverot voidaan myds kasittdd osaksi
tuotannontekijahintaa, jos ne on tarkoituksellisesti asetettu vastaamaan ym-
paristbhaittojen kustannuksia. Ympaéristdverot tulee talldin periaatteessa
ottaa kustannus-hydtyanalyysissa huomioon kuin mitkd tahansa muut hank-
keen vaikutusten arvot (mm. Hanley & Spash, 1993). Tall6in erillisvero kéa-
sitetddn tuotannontekijan (ympariston 'kuluttamisen’) hinnaksi.

Kaytannossa tieliikenteen erityisveroilla on ainakin Suomessa hyvin valja
yhteys liikenteen paastdjen aiheuttamiin haittoihin. Oikeastaan ainoastaan
polttoaineiden hiilidioksidivero on sellainen, ja senkin osuus polttoaineiden
verosta on varsin pieni. TAhan saakka Suomessa erityisverot on jatetty pois
ajoneuvokustannuksista.

Toisaalta, jos paéastét on hinnoiteltu hankkeen vaikutusten osalta omilla yk-
sikkoarvoilla, tulevat paastojen ymparistovaikutukset (resurssien kulutuksen
lisdantyminen tai vahentyminen) siten otetuksi huomioon, eika erityisveroja
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ole syytd huomioida ajokustannusten muutoksissa, koska se voisi johtaa
kaksinkertaiseen laskentaan.

5.5 Julkisen investoinnin tuotto- ja kannattavuusvaatimus

Julkiselta investoinnilta voidaan periaatteessa odottaa yksityista investointia
korkeampaa tuottoa, koska se toteutetaan verovaroin, joiden kerdaaminen
vaaristad talouden toimintaa. Julkisen investoinnin tuottovaatimuksen maa-
rittiminen on tosin vaikeaa, ellei mahdotonta. Siksi asiaa on tarpeen kasi-
tella epasuorin menetelmin.

Esimerkki: Jos valtio toteuttaa miljardin euron tiehankkeen, sen on lisattava
budjettitasapainon sailyttamiseksi valitonta verotusta enemman kuin miljar-
dilla eurolla. Nain kay siksi, ettd miljardin euron ansiotuloveron lisdys va-
hentda kuluttajien kaytettavissa olevia tuloja miljardilla, jonka mydta myos
miljardin euron kuluttamista vastaavat arvonlisaverot jaavat valtiolta saa-
matta. Nain ollen valitonta verotusta pitd& nostaa budjettitasapainon vuoksi
summalla: miljardi + arvonlisdveron osuus.

Ruotsissa tdma seikka otetaan huomioon painottamalla tie- ja ratainves-
toinnin kustannuksia erillisella kertoimella. Kaytanté on varsin harvinainen
muihin maihin verrattuna. Toisena esimerkkind Australiassa on arvioitu, etta
verotuksen kiristdmisesta tyon tarjonnalle koituvan vaaristyman yhteis-
kunnallinen kustannus on niin suuri, etta julkisen hankkeen investointi-
kustannusta tulisi korottaa 24 %:lla, tai sitten hankkeelta edellytettava hyoty-
kustannussuhde pitéisi olla suuruudeltaan vahintaan 1.24 (erdanlainen kyn-
nysarvo).*

Periaatteessa, mikali likennehanke lisdé erillisverojen tuottoa, vahentaa se
talouden tehokkuutta heikentavien ansioverotulojen ker&amistarvetta, ja si-
ten vahentaa talouden toiminnan vaaristymid. Tata nakokulmaa on toki vai-
kea vieda kaytantdoon hankearvioinnissa.

Suomessa on sovellettu myo6s kaytantoa, ettd likenneinvestoinneilta odote-
taan hyoty-kustannussuhdetta, joka on suuruudeltaan vahintdan 1,5. Toisin
sanoen, hankkeen laskennallisten taloudellisten hydtyjen on ylitettava hank-
keen investointikustannukset véahintaan puolitoistakertaisesti, vaikka peri-
aatteessa suhde 1 jo kertoo hankkeen kattavan kustannuksensa.

5.6 Liikenteen siirtymat ja valtion verotulojen muutokset

Raportin aiheeseen liittyy vaylahankkeiden hyvinvointivaikutusten arvioinnin
nakékulmasta myds liikenteen siirtymista (tai lisdantymisestd) koituvat valti-
on verotulojen muutokset. Vaylien kayttgjilta keréatyt verotulot riippuvat lii-
kenteen kulku- ja kuljetusmuotojakaumista sikali, etté eri likennemuotojen
maksamat erillisverot (téassa yhteydessa merkittavia lahinna polttoaineverot

% Facts and furphies in benefit-cost analysis: Transport. The Bureau of Transport and Regional Econom-
ics. Deoartment of Transport and Regional Services. http://www.bte.gov.au/docs/htm/chap7.htm
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ja vuotuiset ajoneuvojen verot) ovat erisuuruisia. Nain ollen likenteen maari-
en muutoksilla sek& kulkumuotojakaumien muutoksilla voi olla valtiolle mer-
kittdviakin verotulovaikutuksia liikennesektorin sisalla. Sitd kautta ne voivat
heijastua muille verotuksen sektoreille lisaverojen keraamistarpeen kautta,
tai verotuksen keventdmisen kautta.

Verotulojen muutoksen arvioinnin informatiivisuus hankkeen vaikutus-
arvioinnin kannalta riippuu siitd, vaikuttaako investointi talouden toimintaan
sen jakautumisen kautta, vai kasvattaako hanke kokonaistuotosta (lisaéan-
tyyko verotettavien hyotdykkeiden tuotanto). Ensin mainitussa tapauksessa
verotulojen muutos ei synny uuden tuotannon aikaansaamasta arvon-
lisayksesta, ja on siten puhtaasti verotuksen jakautumisen muutos. Jos han-
ke sen sijaan on merkittava ja lisda talouden tuotantoa, on osa verotulojen-
kin muutoksesta uuden arvonlisdyksen aikaansaamaa ja se voitaisiin peri-
aatteessa ottaa huomioon hankearvioinnissa (nettomaaréisen lisdyksen
osalta).

Vaylahankkeista koituvista liikenteen siirtymista seuraavat valtion verotulojen
muutokset eivéat yleensa ole seurausta talouden kokonaistuotannon lisayk-
sestad. Toisin sanoen, esimerkiksi henkildautoilijoita siirtyy kayttamaan jouk-
koliikennetta, jolloin valtio ei saa naiden henkildautoilijoiden muuten maksa-
mia polttoaineveroja. Resurssikustannusmenetelman nakokulmasta valtion
tai veronmaksajien taskussa olevilla veromarkoilla on sama arvo. Jos siirty-
ma kulkumuodon valinnassa vahentaa erillisverojen kertymaa valtiolle (tap-
pio), jaa yhteiskunnan jasenille vastaava summa kayttoon (voitto) (mm.
Hanley & Spash, 1993). Tata ei tarvitse sisallyttad resurssikustannus-
menetelmén mukaiseen laskelmaan. Hyvinvointimenetelman nakékulmasta
sen sijaan tamakin (jakauma)vaikutus on sellainen, joka voidaan kuvata
osana hankelaskelmaa.

Koska on kaytédnntssa vaikeaa todistaa selvasti milloin vaylahankkeet lisaa-
vat talouden tuotantoa ja etenkin maarittdd sen suuruus, on verotulojen
muutoksen arviointi perusteltua lahinna silloin, jos halutaan kuvata hankkeen
jakaumavaikutuksia, sekd vaikutuksia valtion budjettitasapainoon ja sita
kautta verotuksen muutostarpeisiin.

Esimerkiksi Iso-Britanniassa valtion verotulomuutokset (arvonlisavero ja eril-
lisverot) arvioidaan (tai ainakin ne ovat mukana hankkeen taloudellisten vai-
kutusten laskentakehikossa; ks. taulukko Liite 2: Other Government Im-
pacts). Liikenteen siirtymista koituvat verotulojen muutokset voidaan toki ar-
vioida valtiontaloudelle koituvana vaikutuksena sinansa, jos niin halutaan,
pitden valtiota yhtend hankkeen vaikutuspiirissé olevana tahona (agenttina)
kuluttajien ja yritysten tavoin. Valtiontaloudellisia vaikutuksia ei kuitenkaan
saa sekoittaa hankkeen tuottamaan nettohyotyyn.
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6 KUSTANNUS-HYOTYLASKELMAN KAKSI MALLIA

6.1 Tarkastelun rajaukset

Seuraavaksi maaritelladn kaksi kustannus-hyétylaskelman perusmallia, jois-
sa on otettu huomioon Suomessa nykyisin kaytetty hankelaskennan menet-
tely yksikkdarvoineen ja niiden maarittamistapoineen. Arvottamismenette-
lyjen oikeaoppisten mallien maarittdmisessa joudutaan vaistdméttd kom-
mentoimaan myos hankelaskennan yksikkbarvojen maarittamistapaa, ja
viittaamaan oikeaoppisempaan menettelyyn niissa tapauksissa, missd Suo-
men menettely poikkeaa siita.

Esitetyistd malleista toinen vastaa Suomessakin sovellettua perinteista tuo-
tannontekijakustannuksiin perustuvaa resurssikustannuslaskelmaa (hank-
keen vaikutukset suppeasti arvioituna verottomilla yksikkdarvoilla) ja toinen
vastaa 'uusinta suuntausta’ arvioida hanketta hyvinvointimenetelmalla mark-
kinahintaan (hankkeen arviointi jakaumavaikutukset mukaan luettuna).

Malleja ei ole tarkoitus esittda kaikkine seikkaperaisine yksityiskohtineen ei-
kd matemaattisena muotoiluna, vaan yleispiirteittdin korostaen vaikutus-
arvioinnissa kaytettavien yksikkdarvojen oikeaoppista laskentatapaa las-
kentamallista riippuen. Mallien esittely perustuu keskeisesti I1so-Britanniassa
aiemmin ja nykyisin sovellettuihin malleihin ja niiden teoreettisiin perustelui-
hin.

Naiden esitysten pohjalta luvussa 7 esitetdan suositukset suomalaisen kay-
tannon kehittamiseksi.

6.2 Resurssikustannusmenetelma tuotannontekijahintaan

Resurssikustannusmenetelméassa ollaan kiinnostuneita vain hankkeen tuot-
tamasta yhteiskunnallisen hyvinvoinnin nettom&&rdisestd muutoksesta,
mutta ei muutoksen jakautumisen tarkasta kuvaamisesta eri vaikutus-
ryhmien kesken, kuin ei mydskaan laajemmista vaikutusarvioinneista talou-
den toiminnassa ja esimerkiksi valtiontalouden budjettitaseessa.

Talloin tarkastellaan hankkeen rakentamisen osalta investointikustannuksia
ja 'suppeasti’ hankkeen vaikutuksina muutoksia liikkujien resursseissa (aika-
ja ajoneuvokustannukset sek& yksityiset onnettomuus- ja ymparisto-
kustannukset®!) seké yhteiskunnan resursseissa, eli yhteiskunnan maksetta-
vaksi koituvissa onnettomuus- ja ymparistokustannuksissa.

Kaikille vaikutustekijoille (aika-, ajoneuvo-, onnettomuus- ja paastokustan-
nukset) on Suomessa olemassa yksikkoarvot, ja ne on maaritelty tietyin ar-
vottamismenetelmin. Tarkastelua yksinkertaistaen nyt oletetaan, etté vaiku-
tustekijat on arvotettu kaikki markkinahintojen (aika- ja ajoneuvokustannuk-

2 Nailla tarkoitetaan niita onnettomuus- ja ymparistokustannusten (sisaisid) kustannustekijoité, jotka lan-
keavat kansalaisten itsensé maksettaviksi.
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set sekd melukustannukset) tai epasuorien maksuhalukkuusmenetelmien
avulla (onnettomuus- ja paastokustannukset) tai niiden yhdistelména. Peri-
aatteessa ne siis kaikki kuvaavat vaikutusten arvoa maksuhalukkuusperus-
teisesti, eli markkinahintoihin rinnastettavin suurein.

Kaksi merkittdvaa seikkaa on otettava huomioon teoreettisesti oikeaoppisen
tuotannontekijahintaisen resurssikustannusmenetelman soveltamisessa:

e Jos hankkeen vaikutustekijat on arvotettu laskenta-arvojensa (esi-
merkiksi 'Tielikenteen ajokustannukset’ Suomessa) osalta maksu-
halukkuusperusteisesti, on niiden arvot muutettava tietyin ehdoin
epasuorien verojen korjauskertoimella tuotannontekijahintaisiksi.

e Yritysten ja yksityisten kuluttajien osalta vaikutustekijan verollinen ja
veroton hinta (tuotannontekijakustannus ja markkinahinta) on kasi-
teltava erikseen, koska yritykset ja kuluttajat arvioivat maksuhaluk-
kuutensa eri pohjalta; yritykset yleensa suoraan verottomina hintoina
ja kuluttajat aina verollisina hintoina. Talla on merkitysta silloin, kun
markkinahintoja muutetaan tuotannontekijahinnoiksi ja painvastoin.

Investointikustannuksen veroton arvo

Hankkeen tuotannontekijdhintainen investointikustannus on helppo maéarit-
taa kayttden sen verotonta arvoa. Se maaritellaan joka tapauksessa hank-
keen kustannusarvion muodostamisen yhteydessa. Investointikustannuksen
hinnoitteluun ei siis tarvitse nyt puuttua.

Aikakustannusten veroton arvo

Aikakustannusten arvottamisen tulee periaatteessa perustua tyo- ja vapaa-
ajan arvosta ilmaistuun maksuhalukkuuteen. Maksuhalukkuusarvo on talléin
markkinahintaa vastaava suure. Ajan arvottaminen perustuu esimerkiksi
Suomessa talla hetkella tydajan matkojen osalta tyOovoimakustannuksiin ja
asiointi- ja vapaa-ajan matkojen osalta sovittuun osuuteen siitd. Nain ollen
ne kuvaavat maksuhalukkuutta tybnantajien nakokulmasta (tydajan mat-
kojen osalta), mutta eivét tarkkaan ottaen asiointi- ja vapaa-ajan matkojen
osalta. Tyonantajien maksuhalukkuus vastaa kuitenkin kdytanntssa tuotan-
nontekijan verotonta hintaa.??

Nain ollen:

e Tybajan matkojen arvon voidaan kasittdaa olevan sellaisenaan tuo-
tannontekijakustannuksiin perustuva, koska se perustuu tydnantajille
koituviin tydvoimakustannuksiin.

o Koska kaytdnngssa asiointi- ja vapaa-ajan matkan ajan arvo on
Suomessa johdettu tuotannontekijdkustannuksista, ei sita tarvitse
deflatoida resurssikustannusperusteista hankelaskentaa varten. Toi-

2 Tuotannontekijdiden kayttoa valitessaan tydantaja vertaa tyévoimakustannuksia (palkka + palkan sivu-
kulut) esimerkiksi koneiden arvoon, jotka tydnantaja arvioi myds verottomin hinnoin. Tasté seuraa, etta
tydajan arvo on sama (palkka + palkan sivukulut) tydnantajan ndkokulmasta arvioituna seka markkina-
hinnoin etta tuotannontekijakustannuksin.
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sin olisi, jos asiointi- ja vapaa-ajan matkojen arvo olisi oikeasti mak-
suhalukkuusperusteinen. Asiointi- ja vapaa-ajan matkojen yksikkoar-
vo tulisi periaatteessa deflatoida epéasuorien verojen korjauskertoi-
mella?®, jotta se vastaisi kasitteellisesti tuotannontekijakustannuksiin
perustuvaa ajan arvoa.”*

Ajoneuvokustannusten veroton arvo

Ajoneuvokustannusten arvo tulee ilmaista ilman ajoneuvokustannuksen
osatekijoiden sisdltamia arvonlisaveroja. Se saadaan deflatoimalla verollista
hintaa epasuorien verojen korjauskertoimella. Useimpien ajoneuvokustan-
nuksen tekijoiden osalta tAm& on suoraviivainen operaatio, mutta polttoai-
neen hinnan osalta asian kasittely on hankalampi.

Polttoainevero on valillinen vero, mutta tiettya hyoddyketta varten maaritetty.
Periaatteessa se voidaan kasittaa polttoaineen kulutuksesta seuraavien yh-
teiskunnallisten kustannusten (resurssikulutuksen) kuvaajaksi. Kaytannossa
tama yhteys on olemassa vain polttoaineveron sisaltaman hiilidioksidiveron
osalta. Joka tapauksessa, mikali polttoainevero kasitetdén esitetylla tavalla
resurssitekijaksi, pitaisi se huomioida osana ajoneuvokustannusten tuotan-
nontekijakustannuksia (kuitenkin ilman polttoaineveroon lisattya arvonlisave-
roa).

Suomalaisessa hankearvioinnissa liikenteen paastot on kuitenkin arvotettu
erikseen, eli niille on olemassa yksityista ja yhteiskunnan resurssikulutusta
kuvaavat arvot. Lisaksi, resurssikustannusmenettelyn nakokulmasta poltto-
ainevero on siirtosumma kuluttajan ja valtion kassan kesken. Nain ollen
polttoaineen erillisveroa ei tule siséllyttda ajoneuvokustannusten yksikko-
arvoon (kuten ei myoskaan arvonlisveroja). Kasittely on sama niin kaupalli-
sen kuin yksityisenkin liikenteen osalta.

Onnettomuuskustannusten veroton arvo

Onnettomuuskustannuksia kuvaavat yksikkoarvot koostuvat useista eri teki-
joista, eli resurssikustannuksista (keskeisimmin sairaanhoito ja kansan-
talouden tuotannon menetys) sekd maksuhalukkuusperusteisesta inhimil-
lisen hyvinvoinnin menetyksen arvosta. Viimeksi mainitun osuus yksikkoar-
vosta on varsin suuri.

Onnettomuuskustannusten tuotannontekijakustannusperusteinen arvo tulee
maarittda (kussakin henkildvahingon luokassa) siten, etta yksikkdarvon
maksuhalukkuusperusteinen osa tulee deflatoida epasuorien verojen korja-
uskertoimella. Muilta osin onnettomuuskustannusten tekijat vastaavat tuo-
tannontekijakustannuksia.

2 Tata tekijaa ei Suomen kaytannoissa ole olemassa, joten siita ei voi puhua numeerisena suureena.
Hankearvioinnin kehittdmiseksi sellainen tulisi kuitenkin maarittaa (ks. luku 6).

2 Mikali asiointi- ja vapaa-ajan matkan ajan arvo olisi maaritetty oikeaoppisesti maksuhalukkuus-
selvitykselld, antaisivat kuluttajat vastauksena arvolausumia, joita on vertailtu vaihtoehtoisten markki-
nahintaisten hyoddykkeiden arvoon (kuluttamiseen), ja siten kyselylla hankittua maksuhalukkuusarvoa
voidaan pitaa kasitteellisesti verollisiin markkinahintoihin vertautuvana.
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Ympéaristokustannusten veroton arvo

Paastokustannuksia kuvaavat yksikkdarvot koostuvat myds useista eri teki-
joistd, eli resurssikustannuksista (keskeisimmin sairaanhoito, luontovaiku-
tusten arvo ja tuotteiden tuotannon menetys) sekd maksuhalukkuusperustei-
sesta inhimillisen hyvinvoinnin menetyksen arvosta. Viimeksi mainitun osuus
yksikkdarvosta on varsin suuri, riippuen kuitenkin kunkin paastoyhdisteen
vaikutuksista. Maksuhalukkuusperusteinen osa p&astokustannusten yksik-
koarvosta vaihtelee joka tapauksessa runsaasti. Itse ajokustannuksissa ku-
vattu yksikkdarvo (euroa paastotonnia tai liikennesuoritetta kohti) koostuu
lukuisten eri vaikutusten yhdistelmasta.

Periaatteessa paastokustannusten maksuhalukkuusperusteinen osa pitaisi
deflatoida epasuorien verojen korjauskertoimella, jotta koko paastdkustan-
nus olisi tuotannontekijakustannusten mukainen. Tama on kuitenkin kaytan-
nossa edelld mainituista syista vaikeaa.

Meluhaitan arvo perustuu Suomessa ulkomaisiin tutkimustuloksiin melun
vahentamisen toimenpidekustannuksista. Naiden alkuperaa ei tunneta tar-
koin, mutta voidaan olettaa, ettd ne ovat tuotannontekijakustannusten mu-
kaisesti verottomia hintoja ja siten suoraan tuotannontekijakustannus-
perusteiseen hankelaskentaan soveltuvia.?

6.3 Hyvinvointimenetelma markkinahintaan

Seuraavaksi kaydaan lapi hankkeen arviointi hyvinvointimenetelmalla mark-
kinahintaan. Nyt ei kiinnitetd huomiota hankkeen hyvinvointivaikutusten arvi-
oinnin laajentamiseen muun muassa tuottajan ja kuluttajien ylijgamiin eri lii-
kennemuodoilla, vaikutusten jakautumiseen likkkuja- ja tuloryhmiin seka val-
tion budjettitasapainoon, koska se on sinansa erillisen selvityksen aihe. Sen
sijaan keskitytdan kuvaamaan hankearvioinnissa kaytettavien yksikko-
arvojen muutostarpeita siina laajuudessa kuin vaikutuksia arvotetaan Suo-
men nykyisessa hankelaskennan kaytannossa.

Investointikustannuksen verollinen arvo

Hankkeen markkinahintainen investointikustannus on helppo maarittaa
muuttamalla sen veroton arvo epasuorien verojen korjauskertoimella mark-
kinahinnaksi. Investointikustannuksen hinnoitteluun ei tarvitse puuttua nyt
taman enempéaa.

Aikakustannusten verollinen arvo

Mikali aikakustannusten arvo perustuu tyd- ja vapaa-ajan arvosta ilmaistuun
maksuhalukkuuteen, olisi se markkinahintaa vastaava suure. Tyfajan mat-
kan arvo vastaa Suomessa nyt maksuhalukkuusarvoa vain tytnantajien na-
kékulmasta arvioituna. Koska asiointi- ja vapaa-ajan matkan ajan arvotta-
minen perustuu Suomessa sovittuun osuuteen tydvoimakustannuksista

% Qikeaoppisesti maaritelty meluhaitan yksikkdarvo olisi muodoltaan onnettomuus- ja paasto-

kustannusten tapainen, eli sisaltéisi seka resurssikustannuksia etta markkinahintoja.
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(tuotannontekijakustannuksista), eivat arvot ole maksuhalukkuusperusteisia
ja siten markkinahintaisia.

Tasta seuraa, etta markkinahintaiseen investointikustannukseen vertaami-
nen edellyttdd myds ajan arvojen olevan markkinahintaisia. Nain ollen:

e Asiointi- ja vapaa-ajan matkojen tuotannontekijahintainen yksikkdar-
vo tulisi periaatteessa kertoa epasuorien verojen korjauskertoimella,
jotta se vastaisi kasitteellisesti maksuhalukkuuteen perustuvaa ajan
arvoa.

e Tybajan matkojen arvon voidaan kasittaa olevan markkinahintainen.

Ajoneuvokustannusten verollinen arvo

Ajoneuvokustannusten markkinahintainen arvo sisaltda seka erityis- etta ar-
vonlisaveroja. Markkinahintainen arvo lasketaan kertomalla tuotannontekija-
hintaiseksi muutettu yksikkokustannus verokertoimella. Tuotannontekijahinta
yleisimman kéasityksen mukaan sisaltda myos erityisverot.

Polttoainekustannusten sisaltamat erityisverot voidaan jattaa yksikkéhin-
noista pois vain, jos oletetaan, etta paastokustannusten erillinen kasittely
vastaa erityisverojen arvoa. Tall6in siis oletetaan, etta polttoaineiden erityis-
verot on maaratty paastokustannusten perusteella.

Onnettomuuskustannusten verollinen arvo

Onnettomuuskustannuksia kuvaavat yksikkdarvot koostuvat useista eri teki-
joista, eli resurssikustannuksista (keskeisimmin sairaanhoito ja kansantalou-
den tuotannon menetys) sekd maksuhalukkuusperusteisesta inhimillisen hy-
vinvoinnin menetyksen arvosta. Viimeksi mainitun osuus yksikkdarvosta on
varsin suuri.

Onnettomuuskustannusten tuotannontekijakustannusperusteiset tekijat tulee
maarittdd markkinahinnoiksi epasuorien verojen korjauskertoimella. Muilta
osin onnettomuuskustannusten tekijat vastaavat markkinahintoja.

Ymparistokustannusten verollinen arvo

Paastokustannusten yksikkdarvot koostuvat myos useista eri tekijoista, eli
resurssikustannuksista (keskeisimmin sairaanhoito, luontovaikutusten arvo
ja tuotteiden tuotannon menetys) sekd maksuhalukkuusperusteisesta inhi-
millisen hyvinvoinnin menetyksen arvosta. Viimeksi mainitun osuus yksikko-
arvosta on varsin suuri, riippuen kuitenkin kunkin paastoyhdisteen vaiku-
tuksista. Maksuhalukkuusperusteinen osa paastokustannusten yksikko-
arvosta vaihtelee joka tapauksessa runsaasti. Itse ajokustannuksissa ku-
vattu yksikkdarvo (euroa paastétonnia tai liikennesuoritetta kohti) koostuu
lukuisten eri vaikutusten yhdistelmasta.

Periaatteessa tuotannontekijakustannusperusteinen osa paastdokustannus-
ten yksikkdarvoa pitdisi muuttaa epasuorien verojen korjauskertoimella
markkinahintaiseksi. Tama on kuitenkin edella mainituista syista vaikeaa.
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Meluhaitan yksikkdarvot pitaisi muuttaa markkinahintaisiksi epésuorien ve-
rojen korjauskertoimella.

6.4 Yhteenveto

Taulukossa 7 esitetddan yhteenveto hankearvioinnissa kaytettavien inves-
tointikustannuksien ja hankkeen vaikutuksia kuvaavien yksikkéarvojen nyky-
tila sek& niiden kehittamistarpeet verojen kasittelyn suhteen resurssikustan-
nusmenetelman sekéa hyvinvointimenetelman nakodkulmista.

Taulukko 7. Investointi- ja ajokustannusten siséltamien verojen vaihtoehtoi-
set kasittelytavat.

Nykytila

Resurssikustannus-
menetelma tuotan-
nontekijdhintaan

Hyvinvointi-
menetelma markkina-
hintaan

Investointi- Kustannusarvio on Kustannusarvio on Kustannusarvio muu-
kustannus tuotannontekija- tuotannontekija- tetaan markkinahintai-
hintainen. hintainen. seksi verokertoimella.
Aika- Perustuu tyo- Tydmatkojen osalta Tydmatkojen osalta
kustannukset matkoilla tyévoima- nykyinen arvo on val- nykyinen arvo kuvaa
kustannuksiin ja on miiksi tuotannontekijd- | myos tydnantajan mak-
tuotannontekija- hintainen. suhalukkuutta.
hintainen.
Muiden matkojen Muiden matkojen osalta
Muilla matkoilla pe- osalta arvo voidaan arvo pitdd muuttaa
rustuu osuuteen kasittaa tuotannonte- verokertoimella markki-
tydmatkan ajan ar- kijahintainen. nahintaiseksi.
vosta. Se ei ole suo-
raan tuotannontekija-
hintainen eik& mark-
kinahintainen.
Ajoneuvo- Yksikkoarvoissa on Kaytetaan yksikko- Veroista puhdistettu
kustannukset® eritelty verot ja tuo- kustannusta, jossa ei yksikkékustannus
tannontekijahintaiset | ole mukana arvon- muutetaan markkina-
kustannukset. lisdveroa eika erityis- hintaiseksi verokertoi-
veroja. mella.
Onnettomuus- | Yksikk6arvot koostu- | Markkinahintaiset Tuotannontekijé-
kustannukset®” | vat seka tuotannon- kustannusten osateki- hintaiset kustannusten
tekija- ettd markkina- | jat muutetaan tuotan- osatekijat muutetaan
hintaisista osateki- nontekijahintaisiksi markkinahintaisiksi ve-
joista. verokertoimella. rokertoimella.
Ympéristo- Paastojen yksikkdar- | Paastdjen yksikkoar- Paastojen yksikkoar-
kustannukset® | vot koostuvat seké vojen markkinahintai- vojen tuotannontekija-

tuotannontekija- etté
markkinahintaisista
osatekijoista.

Melukustannusten
yksikkdarvot ovat
tuotannontekija-
hintaisia.

set osatekijat muute-
taan tuotannontekija-
hintaisiksi verokertoi-
mella.

Melukustannusten yk-
sikkdarvot ovat val-
miiksi tuotannontekija-
hintaisia.

hintaiset osatekijat
muutetaan markkina-
hintaisiksi verokertoi-
mella.

Melukustannusten yk-
sikkdarvot muutetaan
markkinahintaisiksi ve-
rokertoimella.

% polttoaine-, korjaus-, huolto-, voitelu-, rengas-, yllapito-, hallinto- ja pa&omakustannukset.
" sairaanhoito- ja hallintokulut, aineelliset vahingot, uhrin tydn menetys seka hyvinvoinnin menetys.
% yYmparistokustannuksia ovat tielikenteen pakokaasupaastsjen ja melun aiheuttamat haitat.
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7 SUOSITUKSET JA KEHITTAMISTARPEET

7.1 Kehittamisvaihtoehdot

Tieinvestointien ja tienpidon tuotteiden kannattavuusarvioinnissa verojen ka-
sittelyn kehittamisen osalta on olemassa kaksi perusvaihtoehtoa:

e Vaihtoehto 1: Kehitetdan nykyistd kustannus-hyotyanalyysimallia (re-
surssikustannusmenetelma ja tuotannontekijakustannukset).

e Vaihtoehto 2: Siirrytddn hyvinvointimenetelman kayttéén (maksu-
halukkuusmenetelma ja markkinahinnat; kuluttajan ja tuottajan ylijaa-
man, jakaumavaikutusten seka verotuksen muutosten kuvaaminen).

Vaihtoehto 1 edellyttdd tiettyjen ajokustannusten yksikkoarvojen kasittely-
tapojen uudelleenarviointia ja niiden kaytdon ohjeistamista nykyisin sovel-
lettuun hankearvioinnin kehikkoon. Téama on toteutettavissa nopeastikin.
Osa muutoksista nykyiseen jarjestelméaan verrattuna koskee vain kaytannon
muuttamista, osa edellyttaa laskentatoimituksia yksikkdarvojen osalta.

Vaihtoehto 2 edellyttdd hankearvioinnin kehikon kehittdmista suurelta osin
uuden lahestymistavan mukaiseksi. Se voi kuitenkin olla jossain vaiheessa
tarpeen, kaytantdjen kehittyessd muissa maissa alati enemman samaan
suuntaan. Menetelman kayttoonotto ja kehittdminen vaativat ensin toiminta-
tapojen muuttamisen hyvaksyntdd hallinnonalalla, ja sen jalkeen panostuk-
sia sekd menetelmékehitykseen etta sen kayttdonoton ja kayton ohjeistuk-
seen. Lisdksi hankearvioinnin perusmenetelmien tulisi olla vahintaankin teo-
reettisesti yhtenevia eri likennemuodoilla. Tama edellyttda oletettavasti
edelleen kehittamistyota.

Kumman tahansa menetelmdn kehittdminen edellyttdd joka tapauksessa
epasuorien verojen korjauskertoimen maarittdmista. Sitten kun sellainen on
maaritelty, on mahdollista toteuttaa herkkyyslaskelmia vaihtoehdon 1 mu-
kaisten toimenpide-ehdotusten vaikutuksista hydty-kustannussuhteeseen
jonkin esimerkiksi aiemmin jo lasketun hankelaskelman avulla.

Kuva 1 esittaa graafisen yhteenvedon hankearvioinnin vaihtoehtoisista ke-
hittamismahdollisuuksista.
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Laskentamenetelmissd ja hinnoitteluperusteissa on ristiriitaisuuksia
Madritetddn epdsuorien verojen korjauskerroin
Kéytetdan nykyiseen tapaan Kéytetdan nykyisesté poiketen
tuottajahintaista markkinahintaista
investointikustannusta investointikustannusta
Muutetaan kaikki yksikkdarvot Muutetaan kaikki yksikkdarvot
tuottajahintaisiksi markkinahintaisiksi
Kdaytetddn tuottajahintaisia Kaytetddn markkinahintaisia
yksikkdarvoja yksikkdarvoja
Laajennetaan
kannattavuuslaskelman
kehikkoa esittdmalla myos
mm. verotulojen muutokset
Tehdéén Tehdaan
kannattavuusarviointeja kannattavuusarviointeja
resurssikustannus hyvinvointimenetelmalla
menetelmélla

Kuva 1. Liikennehankkeen kannattavuusarvioinnin vaihtoehtoiset menettelyt
verojen kasittelyn suhteen.

7.2 Vaihtoehto 1

Vaihtoehto 1 edellyttda vaikutuserien yksikkdarvojen (ajokustannusten) ka-
sittelyn kehittdmista siten, etta ne vastaavat kasitteellisesti, nykyinen arvot-
tamismenetelma huomioon otettuna, oikein hankearvion ’vastinepuolta’, el
hankkeen verotonta investointikustannusta.

Tama tarkoittaa sita, etté kukin ajokustannusera pitaéa kayda lapi luvussa 6.3
kuvatulla tavalla, ja arvioida, ovatko ne talla hetkella verotonta hintaa vastaa-
valla tavalla teoreettisesti oikeaoppisesti maaritetty. Maksuhalukkuusarvoja
pitaisi saatad alaspain epasuorien verojen korjauskertoimella, jotta ne vas-
taisivat kasitteellisesti verotonta investointikustannusta.

Koska nain ei kaikilta osin talla hetkella ole, hyotyeria yliarvostetaan hanke-
laskennassa hieman. Ongelmallista on, etté yksikkdarvot ovat kaytannossa
usein tuotannontekijikustannusten ja maksuhalukkuusarvojen yhdistelma.
Yksikkdarvojen méaarittamisesta tuotannontekijahintaan voi tulla siten seka-
va, etenkin jos se toteutetaan kovin tarkasti.
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Resurssikustannusmenetelmén ja tuotannontekijdhintojen kayttdmista puol-
taa se, ettd laskelma sailyy kompaktina, nykyisen kaltaisena eik& monimut-
kaisten ja arvottamismenetelm&é vailla olevien jakaumavaikutusten kuvaa-
mista pyritakaan littamaan siihen.

Vaihtoehdon 1 soveltamisen peruslinjaukset ja siten taman raportin toimen-
pidesuosituksen ovat yhteen vetéaen seuraavat:

e Investointi- ja kunnossapitokustannukset maaritetaén edelleen
ilman arvonliséveroa.

e Ajoneuvokustannukset kasitellaan kaikilta osatekijoiltaan ilman
erityisveroja ja arvonlisdveroa (muutos nykyiseen).

e Aikakustannukset kasitelladn tydajan matkojen osalta nykyi-
seen tapaan.

e Aikakustannukset kasitellaan asiointi- ja vapaa-ajan matkojen
osalta nykyiseen tapaan ellei todeta, ettd ajan arvo vastaa ka-
sitteellisesti maksuhalukkuusarvoa. Jos nain todetaan, on asi-
ointi- ja vapaa-ajan matkojen arvo deflatoitava epésuorien ve-
rojen korjauskertoimella (mahdollinen muutos nykyiseen).

e Onnettomuuskustannukset deflatoidaan epésuorien verojen
korjauskertoimella maksuhalukkuutta kuvaavan yksikkdarvon
tekijan osalta (muutos nykyiseen).

e Ymparistokustannukset deflatoidaan epasuorien verojen korja-
uskertoimella maksuhalukkuutta kuvaavan yksikkdarvon tekijan
osalta (muutos nykyiseen).

e  Maaritelldédn epasuorien verojen korjauskerroin.

Lisahuomautuksena kuitenkin mainittakoon, ettd onnettomuus- ja ympéaristo-
kustannusten osalta arvojen deflatointi korjauskertoimella on varsin hie-
nosyinen toimenpide, ja sen toteutettavuutta on syyta arvioida ensin tar-
kemmin. Nain ollen sité ei suositella valittdmana toimenpiteena.

7.3 Vaihtoehto 2

Vaihtoehto 2 edellyttaisi hankearvioinnin laajuutta koskevan ajattelun uudis-
tamista ja monelta osin uudenlaisen arviointikehikon kayttéon ottoa. Hank-
keet arvioitaisiin nykyista laajemmin vaikutuksin verolliseen hintaan, kulutta-
jan ja tuottajan ylijadmien mukaan (mukaan luettuna jakaumavaikutukset).

Toisin sanoen, investointikustannukset maaritettaisiin ensin budjetointisyista
verottomasti, mutta sen jalkeen muutettaisiin epasuorien verojen korjaus-
kertoimella verollisiksi. Vaikutusten osalta kaikki arvot maéaritettaisiin verolli-
sina ja sen lisaksi tarkastelua laajennettaisiin koskemaan tuottajan ja kulut-
tajien ylijaamia tieliikenteessa sekd muilla vaikutuspiirissa olevilla likenne-
muodoilla (joukkoliikenne, tavarankuljetus). Myds valtiontaloudelliset vaiku-
tukset (vaikutukset veronmaksajiin) otettaisiin tarkasteluun.
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Vaihtoehdon 2 soveltamisen peruslinjaukset ja siten tdman raportin toimen-
pidesuosituksen ovat yhteen vetden seuraavat:

e Investointi- ja kunnossapitokustannukset maaritetaan (kustan-
nus-hyétylaskelman viime vaiheessa) arvonlisaveron kanssa.

e Ajoneuvokustannukset muutetaan markkinahintaiseksi vero-
kertoimen avulla.

e Aikakustannukset kasitelladn tydajan matkojen osalta nykyi-
seen tapaan.

e Jos todetaan, ettd asiointi- ja vapaa-ajan matkojen ajan arvo
vastaa kasitteellisesti maksuhalukkuutta, voidaan nykyisia ar-
voja soveltaa suoraan. Muutoin, on nykyiset yksikkdarvot de-
flatoitava epasuorien verojen korjauskertoimella (tai maari-
tettava erikseen tutkimalla todelliset maksuhalukkuusarvot).

e  Onnettomuuskustannukset kerrotaan epasuorien verojen korja-
uskertoimella tuotannontekijakustannuksia kuvaavien yksikko-
arvon osatekijoiden osalta.

e Ympaéristokustannukset kerrotaan epasuorien verojen korjaus-
kertoimella tuotannontekijdkustannuksia kuvaavien yksikko-
arvon osatekijoiden osalta.

o  Maaritelldan epasuorien verojen korjauskerrain.

Menettely laajentaisi tarkastelua ja toisi hankkeiden vaikutusten kuvaami-
seen lapindkyvyytta. Malli on kaytdsséa ainakin Ruotsissa ja Iso-Britanniassa
ja sen suosio tullee lisdantymaan aikaa myoten.

Kaytannon toteutuksen kannalta hankalaa mallin kannalta on, ettd tarkkaan
ottaen markkinahintaisen ajokustannuksen yksikkéarvon maarittAmiseksi
(valilliset) verot on ensin poistettava niista yksikkoarvoista joissa veroja on,
ja sen jalkeen yksikkdarvot on maaritettdva yhtenevasti markkinahintaisina
epasuorien verojen keskimaaraisella korjauskertoimella. Liséksi joidenkin
yksikkdarvojen tapauksessa ne on ensin pilkottava osatekijéihinsé, koska
yksikkdarvot muodostuvat sekéa tuotannontekijakustannuksista, etta markki-
nahinnoista, tai niihin rinnastuvista tekijoista.

Hyvinvointimenetelman kayttdonottoa ja kehittamista puoltaa se, ettd hank-
keen vaikutusten kuvaamisen lapindkyvyyttd voidaan parantaa. Liséksi in-
vestointeja koskeva paatoksenteko muistuttaa tdssa kehikossa enemmaén
yksityisen sektorin paatoksentekoa.



44 Verojen kasittely hankearvioinnissa ja yksikkéarvoissa
SUOSITUKSET JA KEHITTAMISTARPEET

7.4 Erityiskysymyksia
Valtion verotulojen muutokset

Valtion verotulojen muutoksen arviointi on osa hyvinvointimenetelmalla
markkinahinnoin tehtavaa laskelmaa. Tassa asiassa on kyse enemmankin
vaikutusarvioinnin yleisesta kehittdmisesta, jota voidaan toki tehda jo nyt
valmistautuen laajempaan hyvinvointivaikutusten jakaumaa kuvaavan han-
kearvioinnin kehikon muodostamiseen. Ensisijaisesti tarkastelua kannattaa
taman tekijan osalta kehittaa valittomasti liikkenteeseen ja liikkumiseen liitty-
vien verovaikutusten osalta.

Pelkka kokonaisverokertyman muutos kertoo vain liikenteen verokertymén
vahenemisesta tai lisdantymisestd, jolla on lahinna valtiontaloudellista mer-
kitysta (budjettitasapainon arviointi). Sen sijaan jos kyetddn nimeamaan mi-
hin liikkujaryhmiin seka kulku- ja kuljetusmuotoihin liikenteen verotuksen
muutokset kohdistuvat, on arvioinnilla jo enemman arvoa hyvinvointi-
vaikutusten jakautumisen kuvaamisessa.

Epasuorien verojen korjauskerroin

Verottomien ja verollisten hankearvioinnin yksikkdarvojen kuvaaminen edel-
lyttda joka tapauksessa epéasuorien verojen korjauskertoimen maarittamista
luvussa 5.3 esitetylla periaatteella. Mikali esimerkiksi yleisinta arvonlisa-
verokantaa kaytettaisiin suoraan kertoimena, tapahtuisi verottomien ja verol-
listen hintojen valilla siirtyminen epéatarkasti ja teorian nakokulmasta vaarin.

Hankearvioinnin yksikkoarvojen kaytto likennemalleissa

On tarpeellista arvioida milla tavoin tieliikenteen ajokustannusten yksikkoar-
vot ja hankearvioinnissa kaytettavissa liikennemalleissa kuluttajien kayttay-
tymista selittavat parametrit ovat yndenmukaisia. Talla hetkella tilanne ei ole
aivan ongelmaton. On mahdollista, ettéd havaittu ja malleilla selitetty muutos
likennekayttaytymisessa (esimerkiksi siirtyma liikennemuodosta toiseen)
osoittautuu nykyisilla yksikkdarvoilla kannattamattomaksi.

Ongelma palautuu hyvin usein siihen, etta kulkumuodon ja reitin valintaan
vaikuttavia laadullisia tekijoitéa ei osata arvottaa. Pohdintaan liittyy oleellisesti
kysymys verojen ké&sittelystd, koska malliparametreina kaytetdan kuluttajien
kokemaa kustannusta (perceived cost), joka on markkinahintainen kasite,
kun taas esimerkiksi resurssikustannusmenetelméssa liikennehankkeen vai-
kutusten arvot tulisi olla tuotannontekijakustannuksia.
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VARJOHINNOITTELUN KUVAUS

Metsarannan (1994) mukaan kannattavuuslaskelmassa investointi-
kustannukselle tulisi kayttaa yhteiskuntataloudellista varjohintaa, joka maa-
ritettaisiin seuraavasti:

Investointikustannus =
Tyo6voiman varjohinta + Materiaalin varjohinta

Tyovoimakustannusten varjohinta maaritetaan:

Tybvoimakustannus =
[Tyovoima(uudet tyontekijat) * Nettopalkka]
+ [Ty6voima (muut) * (Bruttopalkka + tydantajamaksut)]

Muiden investointikustannusten (materiaalihankinnat ym.) osalta varjohinta
maadritetdan vastaavasti:

Materiaalikustannus =
(Tuotannon lisdys) * (Tuotantokustannukset)
+ (Kulutuksesta otettu) * (Markkinahinta)

Edella esitetty verojen kasittelytapa on Metsarannan mukaan teoriassa pe-
rusteltu silloin, jos oletetaan tarkasteltavan projektin aiheuttamien hinnan-
muutosten olevan marginaalisia.

Laskelman hyéty- ja haittaerille varjohinta maaritetdan Metsdrannan mukaan
seuraavalla kaavalla:

Kust(KOKO) =
(Rahaneyo ) * Verokerroin + Aika + Onnettomuus + Muut

Kust(KOKO) = kuluttajien ja tuottajan kustannusten yhteiskuntataloudelli-
nen varjohinta

Raha,e, = muutos rahamaaraisissa kustannuksissa (ilman veroja)

Aika = likenteessa kaytetyn tyo- ja vapaa-ajan muutoksen arvo
Onnettomuus = muutos onnettomuuskustannuksissa

Muut = muutos muissa mahdollisissa arvostuksiin perustuvissa kustan-
nuserissa

Verokerroin = valillisten verojen keskimaaraista suuruutta vastaava kerroin

Metsaranta kuitenkin toteaa, ettei yhteiskuntataloudellisen laskelman loppu-
tuloksen kannalta ei siis ole suurta merkitysta silla, arvioidaanko kustannuk-
set verollisina, verottomina vaiko varjohinnoin. Laskelman johdonmukaisuu-
den ja informaatioarvon kannalta verojen yhteiskuntataloudellisesti perus-
teltu kasittely on kuitenkin tarpeen.
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