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1 JOHDANTO

Rajan ylittdvd kauppa on yksi kansainvilisen kaupankdynnin muoto, joka keskittyy
useimmiten kahden tai useamman vierekkéisen hallinnollisen alueen véliseen kaupan-
kdyntiin rajojen ylitse. [Imiona rajan ylittdva kauppa on ollut suosittua erityisesti Euroo-
passa lyhyiden vélimatkojen ja valtioiden erilaisten hintatasojen sekd kohtalaisten suurten
asukastiheyksien vuoksi. (Asplund ym. 2007; Mathd ym. 2014.) Vilkkainta rajakauppa
onkin luonnollisesti l1dhelld raja-alueita missid eri alueiden hintaerot ovat suuria ja maan-
tieteelliset etdisyydet pienid (Johansson ym. 2014). Rajakaupan suuruutta itsessdén on
hankala mitata, mutta koska se on osa kansainvilistd kaupankdyntid, voidaan todeta, ettd
rajakaupan myota litkkuu merkittavid mééria hyodykkeitd ja ihmisid maasta toiseen. Esi-
merkiksi kansainvilisen hyodykekaupan arvo oli vuonna 2017 17 700 miljardia Yhdys-
valtain dollaria (WTO 2018). Rajan ylittivdn kaupan merkityksen oletetaan tulevan kas-
vamaan tulevaisuudessa ainakin seuraavista kahdesta syysté: 1) kasvava globalisaatio ja
2) verohallinnollisten instituutioiden hajautuminen eli muodostuu yhé entistd enemmaén
alueita, joilla on eri verotus ja hintataso. (Leal ym. 2010).

Rajakaupan merkitys nédkyy erityisesti erityisverotuksessa olevien hyddykkeiden koh-
dalla. Erityisverot ovat veroja, joita peritddn vain tietyistd hyodykkeistd (Litkennevirasto
2015a). Tuotteet, jotka ovat kotimaassa kalliita verotuksellisten syitten takia, houkuttele-
vat kuluttajia ostamaan niitd ulkomaan matkoiltaan. Erityisverotuksessa olevia tuotteita
ovat esimerkiksi alkoholi ja tupakka. Varsinkin alkoholin tuominen ulkomailta on ollut
suomalaisten kuluttajien suosiossa ja alkoholia tuotiinkin esimerkiksi vuonna 2017 Vi-
rosta 48,1 miljoonan litran edestd (Karlsson 2018). Kyseinen médrd vastaisi noin 12%
alkoholin kokonaiskulutuksesta (Karlsson; THL 2018). Liséksi ottaen huomioon Viron
edullisemman alkoholinverotuksen tason, voidaan olettaa kuluttajien saavuttavan merkit-
tdvid verosddstdjd alkoholin matkustajatuonnin myd6td. Suomen valtion kannalta ajatel-
tuna, voidaan puhua myds suhteellisen suuresta alkoholiverojen menetyksestd. Esimer-
kiksi valmisteverokertymilld on Suomen kansantaloudessa huomattava merkitys. Alko-
holi- ja alkoholijuomaveron suuruus oli vuonna 2017 noin 1 350 miljoonaa euroa, joka
vastasi kaikista valmisteveroista 18,5 % (Verohallinnon tilastotietokanta 2019).

Tutkimuskirjallisuudessa alkoholiin liittyvét tutkimukset késittelevit valtaosin sithen
liittyvid terveysvaikutuksia ja alkoholin kuluttamisesta syntyvid terveydellisid kustannuk-
sia. Alkoholin kuluttamisen seuraamuksia késitellddn usein myds sosiaalisten vaikutusten
ja sosiaalisten kustannusten kautta. (Griffith 1997; Mékeld ym. 2015; Nelson & McNall
2017; Burton ym. 2017; Stenius 2018.) Tdmin tutkielman tarkoituksena on selvittdd Suo-
men ja Viron vélistd rajan ylittdvaa alkoholikauppaa, “viinarallia”, yksittéisille kansalai-

sille ja Suomen valtiolle syntyvien yhteiskuntataloudellisten vaikutusten ndkdkulmasta.
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Tutkielman painopiste on tutkimuskirjallisuudessa vihemmain huomioiduissa kustannus-
erissd, jotka syntyvit alkoholinmatkustajatuonnin ihmis- ja materiaalivirroista. Aiemmin
kisittelemattomia kustannuserid ovat esimerkiksi ajoneuvo-, aika- ja padstokustannukset.
Yhteiskuntataloudellinen ndkokulma on monitieteellinen ldhestymistapa, jolla pyritdén
hahmottamaan yhteiskunnan sosiaalisten rakenteiden ja talouden viélisid yhteyksid (Aho-
kas ym. 2013; Antikainen ym. 2013). Erityisend mielenkiinnon kohteena ovat aikakus-
tannukset, koska kuluttajat eivét usein huomioi tai arvota omaa aikaansa. Tutkimusongel-
maa ldhestytddn seuraavan tutkimuskysymyksen avulla:

Mitkd ovat alkoholin matkustajatuonnin yhteiskuntataloudelliset kustannukset?

Alkoholin matkustajatuonti on aihe, jota kisitellddn julkisuudessa usein. Mutta kuten
edelld todettiin, on keskustelun painopiste usein terveydellisessd ndkokulmassa. Taméan
tutkielman tarkoituksena onkin selvittdd ja laajentaa varsinkin alkoholin matkustajatuon-
tiin liittyvdd keskustelua yhteiskuntataloudellisten kustannuksien kannalta ja laskea
konkreettinen euromairiinen arvio alkoholin matkustajatuonnin suuruudesta ja kannatta-
vuudesta.

Tutkielman rakenne on seuraavanlainen. Luvussa 2 késitellddn kansainvalistd kaupan-
kdyntid, sen periaatteita ja syitd, ja sitd miten rajan ylittdva kauppa sijoittuu kansainvili-
sen kaupan viitekehykseen seké rajan ylittdvan kaupan erityispiirteitd. Luvussa 3 késitel-
1d4n rajan ylittdvan kaupankdynnin yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia ja miten erityi-
sesti verotukselliset erot eri alueiden vélilld vaikuttavat rajakaupan suosioon ja muodos-
tumiseen. Liséksi luvussa 3 késitelladn alkoholiin liittyvén rajan ylittdvéin kaupan erityis-
piirteitd. Luku 4 esittelee Suomen ja Viron vilisen toimintaympéristdn ja miten verotuk-
selliset muuttujat vaikuttavat Suomen ja Viron viliseen rajan ylittdvin kaupankdyntiin.
Luvussa 5 kidydéén ldpi tutkielman tutkimusstrategia ja positiointi, laskelmassa kédytetta-
vit aineistot, alkoholin tilastointi ja sithen liittyvét erityispiirteet sekd hyoty-kustannus-
laskelman laskentaperiaatteet. Luvussa 6 esitellddn hyoty-kustannuslaskelman tulokset ja
luvussa 7 muodostetaan tuloksien pohjalta johtopditokset ja liitetdéin ne laajempaan vii-

tekehykseen.



13

2 KANSAINVALINEN KAUPPA JA RAJAKAUPPA

2.1 Kansainvilinen kauppa

Kaupankdyntid on harjoitettu ihmiskunnan historiassa hyvin pitk&én. Alkujaan kauppaa
saatettiin kdyda kylien viélilld, josta hiljalleen kokoluokka on kasvanut kaupunkien vali-
siksi ja siitd edelleen kansojen, alueiden ja valtioiden véliseksi. Esimerkkind laajemmasta
kansojen ja alueiden vélisestd kaupasta voidaan pitdd egyptildisten mauste-, kulta- ja ek-
soottisten puiden kauppa Punaisella merelld tai Kiinan, Lahi-Iddn ja Euroopan vilistd
kauppaa Silkkitietd pitkin. Esimerkiksi jo 1000-luvulta on 16ydetty todisteita sopimus-
pohjaisesta kaupankédynnistd Maghribi—kauppiaiden keskuudesta, mikd muistuttaa pal-
jolti nykymuotoista kaupankdyntid (Greif 1993).

Greif (1993) toteaakin, ettd ilman mahdollisuutta vaihdannalle ovat alueiden kehitty-
mismahdollisuudet kovin rajalliset. Tdmén ovat my0s todenneet antiikin Kreikan filoso-
fit, jotka huomasivat, ettd eri alueilla on erilaiset luonnonresurssit ja ettd ihmisilld on eri-
laisia taitoja. Tdmai on luonnollisesti johtanut alueelliseen erikoistumiseen. Laajentamalla
kauppaverkostoja, voidaan kaupattaville tuotteille 16ytdd parempia hintoja ja titen myos
saada suurempia voittoja. Yhdistiméll4 kaupankéynti ja alueellinen erikoistuminen onkin
yhteiskunnan kannalta pdésty suurempaan kokonaishy6tyyn. (Dorobat 2015.) Saman to-
tesivat my0s 1800-luvun filosofit, joiden tdihin nykymuotoisen kaupankdynnin ideologi-
nen tausta voidaan perustaa (kts. Smith 1776; Ricardo 1817)

Adam Smithin (1776) keskeisen havainnon mukaan rajallisten resurssien maailmassa
alueet tai valtiot erikoistuvat ja titen keskittyvit tuottamaan hyddykkeitd, joilla kyseiselld
taholla on absoluuttinen etu kustannusten suhteen. Voidaankin siis esimerkiksi sanoa, etta
jollakin taholla on absoluuttinen etu, mikéili se kykenee tuottamaan palvelua tai hyddy-
kettd X suuremman miédran samoilla resursseilla kuin muut kilpailijat. Kauppaa kdytdisiin
tdlloin hyddykkeiden vélilld, joihin kullakin kaupan osapuolella on absoluuttinen etu
(Butler 2011; Dorobat 2015.)

David Ricardo (1817) laajensi Smithin ajatusta ja hinen keskeinen havaintonsa puo-
lestaan oli eri alueiden viliset suhteelliset edut. Suhteellista etua tarkasteltaessa oleelli-
sempaa on jonkin hyddykkeen tuottamisen helppous kuin sen tuottamiseen liittyvét abso-
luuttiset kustannukset. Vaikka jollakin taholla olisikin kyky valmistaa samoja tuotteita
kilpailijansa kanssa, kannattaa sen silti keskittyd sithen missé silld on suhteellinen etu.
Suhteellisen edun periaatteen mukaan voidaankin todeta, ettd tahon A kannattaa keskittya
sen hyodykkeen tai palvelun tuottamiseen, jonka vaihtoehtoiskustannus on itselleen pie-
nin ja kdydé kauppaa tdlla hyodykkeelld. (Ricardo 1821, 85; Dorobat 2015.)

Verrattuna teollistumisen alkuaikoihin on kansainvélinen kaupankdynnin kokoluokka

moninkertaistanut. Esimerkiksi kdypiin hintoihin muutettuna vuonna 1950 hyddykkeiden
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kauppa oli noin 60 miljardia Yhdysvaltain dollaria (Statista 2019). Vuonna 2006 se oli
kuitenkin jo noin 12 000 miljardia dollaria ja vuoteen 2017 mennessa se oli kasvanut noin
17 700 miljardiin dollariin. Palveluiden kauppa puolestaan oli esimerkiksi vuonna 2006
2 900 miljardia ja kasvoi vuoteen 2017 mennessd 5 300 miljardiin dollariin. (WTO 2017;
WTO 2018).

Kansainvilinen kauppa onkin siis kasvanut merkittdvéasti. Kasvu ei ole kuitenkaan ta-
pahtunut itsekseen, vaan taustalla vaikuttavana tekijani voidaan ndhda globalisaatio, joka
on syntynyt maailmansotien jélkeen taloudellisen ilmapiirin vapautumisen ja protektio-
nismin purkautumisen myd6td. Markkinoiden avautuminen on luonut myds uusia talou-
dellisia mahdollisuuksia, mikd puolestaan on lisdnnyt kilpailua, joka jidlleen on kasvatta-
nut kaupankdynnin intensiteettid. Kansainvilisen kaupankdynnin ilmapiirin avautumisen
ylipddtdnsa voidaankin ndhdé tdrkeédnd taustavaikuttajana nykymuotoiselle kaupankiyn-
nille (Knight 2000.) Erityisesti yritysten rooli on ollut tirked osa globalisaatiota (Ekberg
& Lange 2014). Kansainvilinen kauppa ei kuitenkaan ole pelkdstddn suurien yrityksien
toimintaa, vaan siihen ovat osallistuneet my0s aktiivisesti pienet ja keskisuuret yritykset
(Knight 2000; Dorobat 2015; Bose 2016).

Kasvaneen kaupankédynnin liséksi on hyvd huomioida se, miten kaupanteko itse on
muuttunut. Nopeus ja luotettavuus ovat parantuneet merkittdvésti, mikd on mahdollista-
nut ja helpottanut kaupankéyntié epdvarmoissa oloissa. (Hummels 2007.) Kuitenkin 1dh-
tokohtaisesti eri vaiheessa olevien tuotteiden siirtiminen maasta toiseen on kustannuste-
hotonta tullien ja kuljetuskustannusten vuoksi (Hummels ym. 2001). Krugmanin ja Ve-
nablesin (1995) mukaan alueiden (valtioiden) kaupankéynnin kasvu ei olisi ollut mahdol-
lista ilman kansainvélisen kaupan kuljetuskustannusten pienentymisti. Kuljetuskustan-
nusten laskiessa alle tietyn pisteen tapahtuu usein spontaania teollisuuden keskittymisti
ja tdten myds erikoistumista. Kuljetuskustannusten ollessa korkeita ei erikoistumista ta-
pahtuisi. Lisdksi teollisuuden keskittyminen tuo merkittavid skaalaetuja, jotka edelleen
laskevat kuljetuskustannuksia (Krugman 1991; Krugman & Venables 1995.)

Yleisemmalld tasolla kuljetuskustannusten pienentymiseen ovat vaikuttaneet erityi-
sesti teknologinen kehittyminen ja kansainviliset kauppasopimukset. (Pett ym. 2004;
Hummels 2007). Esimerkkejé teknologisesta kehittymisestd ovat lentoliikenteelle suih-
kumoottorit ja merikuljetuksille standardoidut kuljetuskontit. Telekommunikaatiotekno-
logian kehittyminen on puolestaan parantanut kaupankidynnin tehokkuutta ja laajuutta
yleisesti reaaliaikaisemman kommunikaation myo6td. (Hummels ym. 2001; Hummels
2007; Bose 2016). Kansainvéliset kauppasopimukset ovat puolestaan purkaneet kaupan-
teon esteitd, kuten esimerkiksi tariffeja, ja sujuvoittaneet kaupankéyntia (Pett ym. 2004).
Tariffit ovat tuontihyddykkeille asetettuja veronkaltaisia tullimaksuja, joilla pyritdén ra-
joittamaan ja hallitsemaan ulkomaankauppaa. Tariffit nostavat ulkomaisten tuotteiden

hintoja, joka usein johtaa kotimaisten tuotteiden suosimiseen. Tariffien avulla pyritdén
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usein suojelemaan kotimaista tuotantoa ulkomaalaiselta kilpailulta ja kasvattamaan val-
tion tuloja. (WTO 2019.) Tariffien merkitys on kuitenkin nykyisten kauppasopimusten
my6té ldhes olematon (Hummels 2007). Koska tavaroiden kuljettaminen tapahtuu valilla
pitkien vdlimatkojen pédistd, voidaan esimerkiksi merikuljetuksissa kauppasopimuksilla
viahentdd byrokratian vaatimia késittelypéivid lastatessa ja purettaessa kuormia, milloin
sddstetyt pdivét voivat realisoitua kustannussiistdind. (Hummels & Schaur 2013). Kau-
pankdynnin helpottuminen ja erityisesti kaupankdynnin esteiden vdheneminen onkin
mahdollistanut laajempien, maasta toiseen ylettyvien, tuotantoketjujen muodostumisen
(Hummels ym. 2001).

2.2 Rajan ylittiva kauppa osana kansainvilisti kauppaa

Rajan ylittdva kauppa on yksi kansainvilisen kaupan osa-alue, joka useimmiten keskittyy
kahden eri hallinnollisen alueen yhteisen rajan ylittdvdan keskindiseen kaupankéyntiin.
[lmidn taustalla on usein verotuksen tuomat erot alueiden hintatasoissa, jotka ohjaavat
kaupankdyntid vahvasti suuntaan tai toiseen. (Crawford ym. 1999; Asplund ym. 2007;
Nygard 2014.) Samoin kuin kansainviélisessd kaupassakin, on yksi rajan ylittdvan kaupan
olennaisista taustatekijoisté yleinen talousteoria ja sithen liittyvd hintamekanismi. Mikali
hyoddykkeen X hinta on korkeampi paikassa A kuin paikassa B, siirtyy hyddykkeen X
hankkiminen paikkaan B, kunnes hinnat tasapainottuvat jilleen. (esim. Coase 1937.) To-
dellisuudessa hintamekanismin toteutuminen ei ole ndin yksiselitteistd, ja vaikuttavia
muuttujia on hyvin monia. Esimerkiksi juuri verotuksen luoma poikkeustila on taloudel-
liselta kannalta epétehokasta, koska tdlloin ostopédtokset ovat verotuspohjaisia eivitka
talousteorian mukaisia (Crawford ym. 1999).

Kirjallisuudessa rajan ylittdvastd kaupasta kidytetddn usein termejd “cross-border
shopping (CBS)” ja “cross-border trade (CBT)”. Molemmat termit kdintyvit rajan ylit-
taviksi kaupaksi, mutta karkeasti voidaan sanoa, ettdi CBS keskittyy tutkimaan ilmiota
enemman kuluttajan ndkdkulmasta, kun taas CBT késittelee useimmiten kaupankdyntié
yhteiskunnallisesta ja erityisesti verotuksellisesta ndkokulmasta. OECD (2004) miéritte-
lee CBS:n olevan yksityisten kuluttajien harjoittamaa toimintaa, jossa hyodykkeitd oste-
taan verotuksellisesti halvemmilta alueilta (yleensd ulkomailta, mitkd maahantuodaan tul-
laamatta niitd tdysin verojen vilttimiseksi). Clark (1994) ja Lau ym. (2005) puolestaan
madrittelevdt rajan ylittdvin kaupan olevan yksinkertaisesti kaupankiyntid, jossa kulut-
taja kdly vieraassa valtiossa ja sen kesto on maksimissaan vuorokauden. Mikali kaupan-
kayntiin kuluu enemmaén kuin vuorokausi voidaan se luokitella kansainviliseksi ulkokau-
paksi (eng. international outshopping) (Lau ym. 2005). Ulkokaupan méaritellddn olevan

kaupankdyntid, jossa kuluttaja matkustaa normaalin kaupankdyntiympéristonsd mukaisen
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alueen ulkopuolelle. Rajan ylittdvdn kaupan voidaan siis ajatella myos olevan osa ulko-
kauppaa, jossa kuluttajat matkustavat ulkomaille ostoksille. (Hawes & Lumpkin 1984.)
Rajakauppa voidaan my6s mairitelld etdisyyden perusteella, jotta se pystytdén erotta-
maan yksiselitteisemmin kansainvélisestd kaupasta. Esimerkiksi Kaminski ja Mitra
(2012) rajaavat rajakaupan 30 kilometrin tarkastelualueelle rajan molemmin puolin. Té-
mén tutkielman puitteissa etdisyyteen rajoittuva mairitelma ei kuitenkaan ole mielekds.
Rajan ylittdvdn moninaisten madritelmien vuoksi rajan ylittdvaad kauppaa ei valttamatta
ole mielekédstd madritelld tarkasti, vaan se on helpompi kuvailla osana kansainvélista
kauppaa.

Rajan ylittavad kauppaa on tutkittu monipuolisesti 1930-luvun alusta. [Imi6té on tut-
kittu muun muassa erilaisissa tuoteryhmissi, maantieteellisissd kokonaisuuksissa, aikaik-
kunoissa seké eri hyodykkeiden ja palveluiden suhteen. (Leal ym. 2010, 136). Mathé ym.
(2014) lajittelivat kirjallisuuden kolmeen laajempaan teemakokonaisuuteen: 1) turismin,
markkinoinnin ja vdhittdiskaupan ndkdkulmaan, 2) verotuksen ja sen optimoinnin ndko-
kulmaan sekd 3) markkinasegmenttien, arbitraasin ja kauppavirtoihin vaikuttavien teki-
joiden analysoinnin ndkdkulmaan.

Merkittdvimpéna kirjallisuuden nikdkulmana voidaan pitdd verotukseen liittyvaa kir-
jallisuutta, koska verotukselliset erot alueiden viélilld ovat pddasiallinen syy miksi rajan
ylittdvé kauppaa tehddén ylipdétinsa (Crawford ym. 1999). Optimaalisen verotuksen kan-
nalta rajakauppa on kuitenkin hankala ilmid, koska kyseinen kaupanmuoto on sisidsyntyi-
nen reaktio verotuksellisiin eroithin (Mathd ym. 2014). Jos alueella X nostetaan verotusta,
niin kuluttajalla on silloin kannustin ostaa tuotteensa matalamman verotuksen alueelta eli
jos verotusta muutetaan, reagoi rajakauppa sithen myos vahvasti (Fisher 1980). Rajan
ylittdvén kaupan tutkimus verotuksen osalta tunnettiin aikaisemmin “rajakaupungin on-
gelmana”. Tunnettuja tutkimuksia ovat erityisesti Mikesellin (1970) ja Fisherin (1980)
tutkimukset, jotka tutkivat verotuksellisten paétdsten vaikutuksia kaupunkien ja paikal-
lishallitusten tulonmuodostukseen. Fisherin (1980) tutkimus huomioi my6s informaatio-
ja kuljetuskustannusten vaikutuksen sekd sen, ettd verotuksella on suurempi vaikutus
osaan hyodykkeistd. Tutkimuksen perusteella yhden prosenttiyksikdn nousu veromuuttu-
jassa voi vdhentdd 6—7 % myyntid per kuluttaja (Mikesell 1970).

Kanbur ja Keen (1994) loivat pohjan nykymuotoiselle tutkimukselle rajan ylittdvasta
kaupankdynnistd. Heiddn tutkimuksensa mallinsi ensimmaiisen kerran kahden maantie-
teellisesti ja verotuksellisesti eri suuruisen alueen keskindistd kauppaa. Mallissa pienem-
mélle valtiolle on useimmiten kannattavampaa alentaa verotustaan houkutellakseen rajan
ylittdvad kauppaa itselleen, ja titen saada osuuden suuremman valtion tuloista. Ohsawa
(1999) laajensi Kanburin ja Keenin mallin koskemaan myds saman kokoisia valtioita ja
siséllytti sen peliteorian mukaiseen kehikkoon, jossa valtiot pelaavat toisiaan vastaan sdi-

telemdlld verottamistaan. Veroaste maddrdytyy sen mukaan, miten saadaan budjetin puit-
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teissa maksimoitua kansalaisten hyoty. Ohsawan malli painottaa myo6s valtioiden keski-
ndisen sijainnin merkitysta toisiinsa. Peliteorian mukaan toimiva pienempi valtio valitsee
matalamman verotason, saadakseen paremman tulovirran kokoonsa suhteutettuna. Valti-
oiden ollessa samankokoisia keskittyy kauppa yleensid keskelle (ydin) ympardiviltd alu-
eilta verojen laskiessa keskustaa kohti. Tasapainotilanteessa suurimmat verotulot saavat
usein kuitenkin valtiot hieman keskustasta ulospéin (ydin +1). Kiytdnnon esimerkkina
pienemmaén valtion verotuspédétoksestd sekd keskemmélld olemisesta on esimerkiksi Lu-
xemburg, jonka verotus on huomattavasti alhaisempi kuin ympéréivien valtioiden. (Oh-
sawa 1999.) Luxemburgin tapauksesta tekee kiinnostavaksi my0s se, ettd se vetdd puo-
leensa merkittdvin mééarén ulkomaalaista tydvoimaa, jotka matkustavat péivittdin toihin
Luxemburgiin, mutta asuvat ympéaroivissé valtioissa. Esimerkiksi rajan ylittavit tydmat-
kustajat Belgiasta, Ranskasta ja Saksasta kuluttavat arviolta 925 miljoonaa euroa vuosit-
tain Luxemburgiin. Tdma vastaa noin 17% kyseisten tyoldisten vuosituloista ja 10% Lu-
xemburgin kotitalouksien kulutuksesta. (Mathd ym. 2014.)

Kanburin ja Keenin mallia on laajennettu tutkimuskirjallisuudessa eri suuntiin keskit-
tyen eri ndkokulmiin. Osa tutkimuksista on keskittynyt populaatiokokoihin, kun taas osa
on keskittynyt enemmaén maantieteellisiin kokoeroihin (kuten Ohsawa 1999). Tutkimusta
on laajennettu myds transaktiokustannusten (Scharf 1999) ja eri hyddykkeiden suosimi-
sen nikokulmista sekd optimaalisen verotuksen ndkokulmasta. (Leal ym. 2010.)

Turismin, markkinoinnin ja vahittdismyynnin kirjallisuuden nékdkulma puolestaan
késittelee rajan ylittdvin kaupan sosiaalisia ja demografisia muuttujia. Lisdksi kyseinen
ndkokulma késittelee 1dheisesti kuluttajakayttdytymistd ja yksiloiden motiiveja rajakau-
pan taustalla. (Matha ym. 2014.) Kuluttajien motiiveja rajan ylittdvin kaupan taustalla
késitelldén tarkemmin luvussa 3.

Kolmantena kirjallisuuden ndkokulmana Mathd ym. (2014) pitdvit markkinasegment-
tien, arbitraasin mahdollisuuksien ja kauppavirtoihin vaikuttavien tekijéiden analysointia.
Nékokulman kirjallisuus tyypillisesti tutkii raja-alueparin keskindista liikennettd ja sithen
vaikuttavia tekijoitd tietyn hyodykkeen kannalta hyddyntiden empiriaa. Tutkimuksen koh-
teina ovat olleet erityisesti erilaiset valmisteverolliset hyddykkeet (Mathd ym. 2014.) Val-
misteverot ovat vilillisid veroja, jotka yleensd kohdistuvat tuotteen kulutukseen tai kéyt-
toon. Néiden verojen pédasiallinen tarkoitus on kasvattaa valtion verotuloja, mutta voivat
olla my0s kulutusta ohjaavia. (Valtiovarainministerido 2019a.) Esimerkiksi DeCicca ym.
(2013) ovat tutkineet tupakoitsijoiden ostokdyttdytymisté, verojen vilttelyd ja optimaali-
sen tupakan valmisteveron asettamista Yhdysvalloissa. Tutkimus huomioi myds minka-
laisia ulkoisia kustannuksia tupakointi aiheuttaa yhteiskunnalle ja pyrkii arvioimaan sen
rahallista arvoa. Asplund ym. (2007) ja Beatty ym. (2009) ovat muun muassa tutkineet
alkoholin hinnanmuutosten ja hintaerojen vaikutuksia rajan ylittdvassd kaupassa pohjois-
maissa. Empiriasta huomataan, etti kuluttajat ovat hintatietoisia ja hyodyntavét merkitta-

visti eri alueiden hyddykkeiden hintaeroja (Mathad ym. 2014). Valtion ndkdkannalta tima



18

kansalaisten oman kulutuksen optimointi on kuitenkin hyvin harmillista, minkd vuoksi
rajan ylittdvassi kaupassa tutkimuksen keskidssd on hyvin pitkédédn ollut valtion verotuk-

selliset toimet.

2.2.1  Rajan ylittivi kauppa yhteisellii sisimarkkina-alueella

Euroopan Unionin (EU) alueelle muodostunutta sisimarkkina-aluetta voidaan pitdd rajan
ylittivdn kaupan kannalta mielenkiintoisena erikoistapauksena. Yhtendinen sisdmark-
kina-alue (Euroopan yhtendisasiakirja 1986) on mahdollistanut tavaroiden, palveluiden,
pddoman ja tydvoiman vapaan litkkkumisen Euroopan Unionin alueella. Vapaan litkkumi-
sen takaamiseksi sisdmarkkina-alueella on unioni poistanut tullimaksut ja niiti vastaavat
rajoitukset sekd tuontiin ja vientiin liittyvét méérélliset rajoitteet jdsenmaittensa valilla.
Lisdksi EU on ottanut kayttoon yhteiset tullikdytdnndt unionin ulkopuolisten maiden
kanssa. EU:n siséinen yhteisty0 ja kasvanut integroituminen on tehnyt rajan ylittdvésté
kaupasta myos poliittisesti merkittdvén asian (Asplund ym. 2007).

Hallinnollisten hidasteiden vihenemisen ja poistumisen my6td on myds rajakauppa
edistynyt merkittdvisti. Yhtendinen sisdmarkkina-alue on muuttanut myos valtioiden va-
lisen kaupankdynnin mekanismeja. Yhtendisen kauppa-alueen myota kuluttajilla on ollut
enemmaén tapoja reagoida verotuksen muutoksiin ja heilld on tarjolla suurempi valikoima
substituutteja (Crawford & Tanner 1995). Vapaalla liikkuvuudella on myds selked vaiku-
tus hyodykkeiden hintajoustoihin. Esimerkiksi Crawfordin ym. (1999) arvion mukaan
EU:n yhtendinen markkina-alue vaikuttaa alkoholin myyntiin siten, ettd se kasvattaa ko-
timaisen alkoholin hintajoustoa. Télloin vaikka rajan takana olisikin halvempaa alkoho-
lia, voivat sen hankkimiseen liittyvit kustannukset olla niin korkeat, ettd kuluttajat suosi-
vat mieluummin kaupassakdyntid kotimaassa. Toisaalta, mitd 1dhempéni rajaa asutaan,
niin sen helpompi ja pienempi kynnys on raja ylittdd. (Crawford ym. 1999.)

Vapaa tavaroiden ja ihmisten litkkkuvuus on vaikuttanut luonnollisesti myds valtioiden
verotuloihin. Keskustelun aiheena ovat erityisesti olleet eri hyddykkeiden valmisteverot
ja pitiisikd ne yhteniistii naapurivaltioiden kesken. (Nordlund & Osterberg 2000; Jo-
hansson ym. 2014). EU:n ratkaisu on ollut asettaa harmonisoidut minimivalmisteverot
seuraaville tuotekategorioille: alkoholille, tupakalle ja energialle. Lainsédddédnnon tarkoi-
tuksena ei ole héiritd yleistd kaupankdyntid vaan taata tasapuolinen kilpailuasetelma lapi
unionin. EU-lainsdddénto ei kuitenkaan pakota valtioita seuraamaan kyseistd minimita-
soa, vaan verot voidaan asettaa kansallisten tarpeitten mukaan. (Euroopan komissio
2018a.) Kuvio 1 selittdd yleiselld tasolla EU:n sisdisen markkina-alueen (YSMA) vaiku-

tuksia veroprosentin ja verotulojen suhteen.
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Kuvio 1 Yhtendisen sisdmarkkina-alueen (YSMA) vaikutus veroprosentin ja vero-

tulojen vililla. (mukaillen Crawford & Tanner 1995)

Rajakaupan helpottumisen vuoksi valtiot eivét endé pysty yhtd vahvasti vaikuttamaan
verotuspaétoksilldén kansallisen kaupan suuruuteen. Nostamalla veroja liikaa tai liian no-
peasti, kykenevit kansalaiset hankkimaan hyddykkeensd naapurimaasta. Verotusta nos-
tettaessa vastareaktiona onkin usein valtion verokannan pienentyminen, kun kuluttajat ja
yritykset pyrkivdt minimoimaan veron muutoksesta syntyvit tappionsa (Crawford & Tan-
ner 1995; Nield 1996.) Yhtendinen markkina-alue my0s pienentdd valtion potentiaalisia
verotuloja, koska kansainvélisen kaupan kidyminen helpottuu myos yleiselld tasolla. Va-

pautunut kauppa hankaloittaakin optimaalisten verotuksellisten pditdsten tekemisté.

2.3 Rajan ylittiviaian kauppaan vaikuttavat motiivit ja esteet

Yksinkertaistettuna rajan ylittdvd kaupan voidaan ajatella olevan yksildiden kaupassa
kayntid normaalin elinympéristonsé ulkopuolella. Pa4tokseen ldhted kauppamatkalle kau-
emmaksi vaikuttavat kuitenkin monet tekijéit. Osa niistd tekijoistd on henkilokohtaisia ja
yksilosta itsestddn l1dahtdisin olevia. Ndma liittyvét usein kaupassa kdynnin taloudelliseen
kannattavuuteen. Osa motiiveista ja esteistd on puolestaan maantieteellisistd eroista joh-

tuvia ja osa yhteiskunnan asettamia.
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Alla olevaan taulukkoon 1 on kerétty rajan ylittdvaan kauppaan liittyvid motiiveja ja

esteitd, jotka késitellddn tarkemmin seuraavissa alaluvuissa.

Taulukko 1  Rajan ylittdvan kaupan motiivit ja esteet

KANNUSTIN ESTE

Yksiloldhtoiset motiivit ja esteet
Kaupassa kdynnin kannattavuus X X
Aikakustannukset X
Polttoainekustannukset X
Litkkumismuodot X X
Tyollisyystilanne X
Ostovoima ja sosioekonominen tausta X X
Poikkeukset esim. kulttuurilliset syyt X
Matkustamisen helppous ja litkkuvuus X
Maantieteelliset ja alueelliset motiivit ja esteet
Etdisyys X
Sijainti ja alueellinen vetovoima X X
Saavutettavuus X X
Tarjonta ja erityistuotteet X
Yhteiskunnalliset tekij:it
Verotukselliset paatokset X X
Lait, sddnndt ja kdytdnteet X X
Valuuttakurssit X
Houkuttimet (esim. tax-free) X X

Kuten taulukosta 1 huomaamme, ei motiivien ja esteiden jaottelu ole yksiselitteista,
vaan niilld voi olla sekd kannustava ettd estivd vaikutus yksilon toiminnan kannalta.

Useimmat yhteiskunnan asettamat tekijéit ovat sekd kannustamia etta esteiti.

2.3.1  Yksilolihtoiset motiivit ja esteet

Tutkimuskirjallisuuden perusteella voidaan todeta, ettd taloudelliset hyodyt eri alueiden
hintaerojen hyodyntamisestd ovat yksi merkittdvimmistd ajureista rajan ylittavélle kau-
palle (esim. Crawford ym. 1999; Karlsson & Osterberg 2009; Leal ym. 2010; Chandra
ym. 2014). Kuluttajan kannalta mietittyna rajan ylittdva kaupan voidaan siis ajatella ole-
van oman kaupassa kdymisen optimointia. Taustalla on usein vertailuprosessi, jonka poh-
jalta kuluttajat ostavat hyodykkeitéd sieltd, missd haluttu tuote on halvimmillaan ja sen
hankkimisen kustannukset ovat pienimilldin ajan ja rahan suhteen. (Bygvra 2009). Esi-
merkiksi Chandra ym. (2014) tutkivat Kanadan ja Yhdysvaltojen vélistd rajakauppaa ja
padtyivat siihen, ettd sddstoja tulisi saavuttaa ainakin noin 60 senttid per kilometri ennen
kuin rajan ylittdva kauppa olisi jarkevaa.



21

Rajan ylittdvéan kaupan taloudellisia motiiveja voidaankin siis 1dhestyéd sen toiminnan
kannattavuuden kautta. (Crawford ym. 1999). Pééasiallisena taloudellisena hyotynd voi-
daan pitdd kaupassakdyntikohteen halvemman hintatason myo6téd saatuja sdédstoja. (Clark
1994; Karlsson & Osterberg 2009; Bygvra 2018).

Kustannuspuolella merkittédvia tekijoitd ovat erityisesti matkustuskustannukset, jotka
koostuvat pddosin aika- ja polttoainekustannuksista. (Clark 1994; Crawford ym. 1999;
Bygvra 2009; Karlsson & Osterberg 2009; Chandra ym. 2014; Bygvra 2018). Kuluttajat
eivit valttdmatta arvota aikakustannuksiaan suoraan, jolloin ne ovat enemmankin ns. pii-
lokustannuksia. Kaytettdvissd olevalla ajalla on kuitenkin vahva vaikutus péaétoksente-
ossa (Bygvra 2018). Polttoainekustannukset korreloivat luonnollisesti etdisyyden kanssa.
Etdisyyden vaikutuksesta kerrotaan tarkemmin seuraavassa alaluvussa.

Kannattavuuteen vaikuttavana tekijd on myos yksilon kéaytettdvissé olevat liikkumis-
muodot. (Crawford ym. 1999; Lau ym. 2005). Jos matkustaminen tapahtuu julkisilla lii-
kennemuodoilla, on liikkkumisen kustannusrakenne erilainen kuin kuljettaessa henkilo- tai
pakettiautolla. Matkustamisen kannattavuuteen vaikuttaa myds yksilon tyollisyystilanne
ja titen miké on rajan ylittdvin kaupan vaihtoehtoiskustannus. Yksilon kynnyksen lédhted
naapurivaltioon kauppamatkalle on huomattavasti korkeampi, jos matkustamisen aikana
olevat menetetyt tulot ovat merkittdvid. (Crawford ym. 1999.)

Yksilot eivét kuitenkaan aina maksimoi taloudellista hyotyddn. Gorterin ym. (2003)
kauppamatka—tyypittelyn mukaan kauppamatkat voidaan jakaa karkeasti kahteen: juok-
sevien, pdivittdisten asioiden kauppamatkoihin (eng. run shopping) ja huvikauppamatkoi-
hin (eng. fun shopping). Erityisesti huvikauppamatkojen kohdalla itse virkistidytymiselld
voi olla tirkedmpi rooli kuin taloudellisella hyddylld. Huvikauppamatkat linkittyvét 14-
heisesti rajan ylittdvan kauppaan turismin kautta. Esimerkiksi Timothy ja Butler (1995)
tutkivat rajakauppaa Pohjois-Amerikan ja Kanadan vililld ja totesivat rajan ylittdvan kau-
pan olevan sekd huvi- ettd taloudellista toimintaa. Lau ym. (2005) toteavatkin “shoppai-
lun” olevan yksi suosituimmista vapaa-ajan toimista turisteille. Rajakaupan viihteellisen
aspektin ovat todenneet myds esimerkiksi Sullivan ym. (2012), Chandra ym. (2014) ja
Bygvra (2018). Shoppailu ei kuitenkaan ole ainoa turismiin vaikuttava tekijd vaan esi-
merkiksi my0s véhittdismyyntiymparistd, kuluttajien henkil6kohtaiset preferenssit ja
luonteenpiirteet vaikuttavat (Lau ym. 2005). Yksilot eivét vélttimattd myoskdin maksi-
moi taloudellista hy6tyddn kulttuurillisten syiden takia (Clark 1994; Yeung & Yee 2012).
Esimerkiksi kiinalaisessa kulttuurissa sosiaalisen hierarkia ja ndyttdmisen halu ovat vah-
voja arvoja, mikd voi johtaa sithen, ettd muotituotteita ostetaan matkoilta hyvinkin kor-
keaan hintaan. (Yeung & Yee 2012.)

Lopuksi, yleiselld tasolla voidaan todeta, ettd kuluttajien varallisuuden kasvu ja téten
my0s ostovoiman kasvu on vaikuttanut positiivisesti kuluttajien ostoshalukkuuteen (Lau

ym. 2005; Chandra ym. 2014). Luonnollisesti kuluttajien sosioekonomisella taustalla on



22

vaikutusta osto- ja matkustamiskykyyn. Vaikka matalampi hintataso naapurivaltiossa on-
kin merkittdva kannustin rajan ylittdvélle kaupalle, varakkaiden matkustajien suhteellinen
osuus on yleensd suurempi kuin matalatuloisten matkustajien. (Lau ym. 2005.) Varalli-
suuden kasvun seurauksena myos kuluttajien liikkuvuus on parantunut esimerkiksi hen-
kildautojen myotd (Boekama ym. 1996, Gorter ym. 2003 mukaan.) Matkustamisen hel-
pottumisen ylipddnsé voidaan todeta kasvattaneen rajan ylittdvaa kauppaa. (Bariyah ym.
2012). Kansainvélinen litkkuminen, niin litkkematkustaminen kuin huviliikkuminen, joh-
tavat yleensd kansainviliseen kaupankdynnin lisddntymiseen. (Aradhyula & Tronstad
2003).

2.3.2  Maantieteelliset ja alueelliset motiivit ja esteet

Maantieteellinen etdisyys on keskeinen osa rajan ylittdvad kauppaa, koska se vaikuttaa
suoraan rajakaupan kustannuksiin ja titen myds sen kannattavuuteen (Crawford ym.
1999). Kuten ylla todettiin mitd pitempi matka on kyseessd, sitd suuremmat ovat myos
polttoainekustannukset (Bariyah ym. 2012) sekd matkustamiseen kuluva aika. Luonnol-
lisesti, mitd ldhempéna rajaa kuluttajat asuvat, sen pienempi on maantieteellisen etéisyy-
den merkitys. (Beatty ym. 2009). Asplund ym. (2007) esimerkiksi toteavat etdisyyden
vaikutuksen rajakauppaan seuraavasti: Tanska laski alkoholituotteiden hintojaan loka-
kuussa (2003) ja Suomi maaliskuussa (2004). Mikili etdisyydelld on vaikutusta rajakau-
pan vilkkauteen, niin voidaan olettaa ndiden hintamuutoksien stimuloivan rajakauppaa
Ruotsin ja Suomen rajalla sekd Tanskan ja Ruotsin rajalla. Néin kévikin ja raja-alueiden
kauppa valui Ruotsista osittain Tanskaan ja Suomeen.

Rajakaupan kannalta oleellista maantieteellisen etdisyyden periaatetta kutsutaan gra-
vitaatiomalliksi, jonka mukaan alueen houkuttelevuus on positiivisesti korreloitunut sen
asukasluvun kanssa ja negatiivisesti korreloitunut maantieteelliseen etdisyyteen nédhden.
(esim. Reilly 1931; Converse 1949; Huff 1964). Maantieteellisté etdisyyttd ei voida kui-
tenkaan pitdd ehdottomana kaupan esteend (Lau ym. 2005; Bariyah ym. 2012). Erityisesti
virkistyspohjaisessa liikkkumisessa matkaetdisyydelld ei ole suurta merkitysti. (Lau ym.
2005; Bygvra 2018.) Peukalosdéntond voidaankin siis pitdé sitd, ettd maantieteelliselld
etdisyyden kasvulla on negatiivinen vaikutus kauppavirtoihin. Esimerkiksi Beatty ym.
(2009) tutkivat kuinka kauaksi etéisyyden voidaan katsoa vaikuttavan rajakauppaan. Hei-
déan tutkimuksensa perusteella alkoholin ja tupakan kohdalla pdéadyttiin 2,5 tunnin mat-
kustusaikaan ennen kuin rajakaupan harjoittamisesta saatavan hyotyjen koettiin lakkaa-
van.

Maantieteelliseen etdisyyteen liittyy myds, kuinka suuri on alueen markkinoiden koko

ja alueellinen houkuttelevuus eli toisin sanoen alueen vetovoima. Pienemmiltd paikka-
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kunnilta matkustetaan useimmiten suuremmille paikkakunnille ostoksille. Tétd liikku-
mista tapahtuu harvemmin toisinpdin. (Haves & Lumpkin 1984.) Alueelliseen vetovoi-
maan liittyvit myos keskeisesti kauppapaikan sijainti ja saavutettavuus (Haves & Lump-
kin 1964; Karlsson & Osterberg 2009). Mikili kauppapaikka ei ole miellyttivi tai sinne
padseminen on hankalaa, ei se myoskéin ole silloin kuluttajalle houkutteleva. Luomalla
mielenkiintoisia ja houkuttelevia kaupankeskittymia voivat kaupungit houkutella turisteja
maahansa helpommin. My0skin nihtidvyydet vetdvit turisteja puoleensa (Gorter ym.
2003; Bygvra 2018.) Lisdksi Gorter ym (2003) painottavat kulkuyhteyksien merkitysta
kaupankdynnin mahdollistajana. On kuitenkin hyva huomioida, etti kuluttajat painottavat
eri tavoin maantieteellisten etidisyyden aiheuttamia kustannuksia. (Johansson ym. 2014).

Viimeisend alueellisesti rajakauppaan vaikuttavana tekijand voidaan mainita kauppa-
kohteiden tarjonta. Tarjonta kisittdd esimerkiksi tuotevalikoiman laajuuden tai alueelle
uniikit hyddykkeet (Haves & Lumpkin 1964; Bygvré 2018). On kuitenkin hyva huomi-
oida, ettd yksilon osto- ja liitkkumishalukkuuteen vaikuttavat enemmin tiettyjen tuottei-
den hintatasot, eikd niinkdén eri alueiden keskiméérdinen hintataso. (Cook & Moore
2002; Karlsson & Osterberg 200). Mydskiin palvelut eivit usein ole kuluttajien mielen-
kiinnonkohteina (Mathd ym. 2014). Mielenkiinnon kohteina ovat usein erityisverotuk-
sessa olevat tuotteet, kuten alkoholi, tupakka, parfyymit tai polttoaine, koska ndisséd hin-
taerot nikyvit selkeisti (Karlsson & Osterberg 2009).

2.3.3  Yhteiskunnalliset tekijiit

Nordlund ja Osterberg (2000) médrittivit keinotekoisten tekijdiden olevan valtioiden
asettamia sddntdjd tai kéyténteitd, joilla kaupankdyntid rajojen ylitse joko edistetdédn tai
rajoitetaan. Valtioiden asettamat kannustimet ja esteet ovat usein byrokratiaan liittyvii,
mutta voivat olla my0s fyysisié esteitd. Esimerkiksi byrokratiaan liittyvid hallinnollisia
esteitd ovat tuontirajoitukset, viisumit, minimi oleskeluaika kohdemaassa ennen paluuta
tai mahdollisten rajaylitysten lukuméri. (Karlsson & Osterberg 2009; Yeung & Yee
2012; Bygvra 2018). Rajan ylittdvadn kauppaan vaikuttavat merkittdvésti myds valuutan
vaihtokurssit (Clark 1994; Chandra ym. 2014). Vahvemman valuutan valtiossa asuvilla
matkustajilla on huomattavasti korkeampi kannustin matkustaa muihin valtioihin, kuin
heikomman valuutan valtiossa asuvilla. Kanadalaiset olivat esimerkiksi innostuneempia
kdyméan rajan ylittdvad kauppaa kuin yhdysvaltalaiset. (Chandra ym. 2014.) Liséksi eri-
laiset houkuttimet kuten tax-free ostomahdollisuus (Karlsson & Osterberg 2009) tai kaup-
pasopimukset ovat esimerkki siitd, miten kaupantekoa on joko kannustettu tai estetty (Pett

ym. 2004). Valtioiden asettamat verot hyddykkeille voidaan ndhdd myds yhteiskunnalli-
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sena tekijand, joka voi olla seké este tai kannustin rajan ylittdville kaupalle. Fyysisia ra-
joituksia puolestaan ovat esimerkiksi rajanylityspisteiden lukuméiiri (Karlsson & Oster-
berg 2009).

Hallinnollisten esteiden asettamiselle voidaan pitdd syyné esimerkiksi sitéd, ettd mat-
kustajaliikenteen ja tavaravirtojen sddnnollisyyksien ja yleisempien piirteiden ymmarta-
minen helpottaa verotuksen ja infrastruktuurin suunnittelua. Kansainvéliset rajanylitykset
ovat myos tarked kontrollitydkalu valtiolle, koska ne toimivat ihmisten ja tavaravirtojen
hallintapisteind sekd mahdollistavat tautien levidmisen kontrolloimisen. (Chandra ym.
2014.)

Valtion edun mukaista on usein kuitenkin olla rajoittamatta liikaa kaupankdyntia. Leal
ym. (2010) arvioivat rajan ylittdvdan kaupan merkityksen kasvun jatkuvan moninker-
taiseksi kiihtyvin globalisaation kanssa. Esimerkiksi vuonna 2001 Hong Kongista man-
ner—Kiinaan arvioitiin liikkuneen 330 000 paivittdistd matkustajaa (Lau ym. 2005).
Vuonna 2015 samaisella vililld mairé oli kasvanut 648 800 matkustajaan paivittdin (Cen-
sus and Statistics Department 2017,5). EU-28/EFTA (European Free Trade Association,
Euroopan vapaakauppajérjestd) alueella vuonna 2015 liikkui puolestaan 1,8 miljoonaa
tyOperdistd matkustajaa. Néistd esim. Sveitsiin matkusti 388 000 matkustajaa, Saksaan
364 000 matkustajaa ja Luxemburgiin seké sitd ympéardivilld 14dhialueille matkusti noin
175 000 matkustajaa péivittdin. (Fries-Tersch ym. 2018, 85-86.)
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3 YHTEISKUNTATALOUDELLISET VAIKUTUKSET

3.1 Rajan ylittivian kaupan yhteiskuntataloudelliset vaikutukset

Koska rajan ylittavd kauppaa voidaan pitdéd osata kansainvalistd kaupankéyntid, voidaan
sen yhteiskuntataloudellisten vaikutusten todeta olevan samankaltaisia, vaikkakin pie-
nemmassd mittakaavassa ja rajatummalla alueella. Tarkeimpénd yhteiskuntataloudelli-
sena vaikutuksena voidaan pitdd taloudellisen toiminnan aktivoitumista raja-alueella,
koska vaihdannan voidaan todeta olevan yksi tirkeimmista taloudellisen kasvun ajureista.
(Frankel & Romer 1999; Alcald & Ciccone 2004). Alueen taloudellisen kehittymisen voi-
daan nihdi johtavan edelleen my6s muihin yhteiskunnallisiin vaikutuksiin, kuten esimer-
kiksi hyvinvoinnin parantumiseen varallisuuden kasvun my6téd. Taloudellisten vaikutus-
ten roolin kasvaessa tarpeeksi merkittdviksi, voidaan havaita myds erilaisia poliittisia
vaikutuksia (Asplund ym. 2007).

Kaupankaynti luonnollisesti sijoittuu sinne missa se on tehokkainta toteuttaa eli useim-
miten siten ettd voidaan saavuttaa skaalaetuja ja olla ldhelléd asiakkaita minimoiden kul-
jetuskustannukset. Alueellisesti toiminta pyrkii télloin keskittymédidn mahdollisimman
keskeiselle sijainnille (ydin”). (Krugman 1991.) Ilman rajan ylittdvaa kauppaa, jaisivit
raja-alueet usein taloudellisessa kehityksessé taka-alalle, koska niiden voidaan ajatella
olevan alueellisesti ”periferiaa”. Rajan ylittivdn kaupan myotd myds reuna-alueille voi
muodostua kaupankeskittymid. (Krugman 1991; Ge ym. 2014.) Raja-alueiden taloudel-
linen aktivoituminen johtaa usein my0s laajempaan integroitumiseen rajakauppakumppa-
nin kanssa. Tdma voi ndkya esimerkiksi yhteisten infrastruktuurihankkeiden muodossa,
kuten esimerkiksi Kiinan ”Belt and Road Initiative”-hankkeen kohdalla. Toteutuessaan
parantunut infrastruktuuri palvelee sekd kaupankdynnin osapuolia ettd kansalaisia. Rajan
ylittdvad kauppaa voivat stimuloida myds alueiden viliset yritysfuusiot tai ulkomaiset
suorat sijoitukset (di Giovanni 2005; Beladi ym. 2013)

Alueiden vilisen taloudellisen toiminnan laajentumisen my6td avautuvat eri osapuo-
lille my0ds laajemmat markkinat. Tédten usein myds alueellinen kilpailu ja tarjonta kasva-
vat, joka johtaa usein myds hintojen muutoksiin. Kaupankdynnin laajentuminen vaikuttaa
niin yksittdisiin kuluttajiin, yrityksiin kuin valtion (hallinnollisen elimen) toimintaan it-
sessddn. Kuluttajat voivat esimerkiksi ostopéatoksilldén vaikuttaa hallinnollisten alueiden
tulonmuodostukseen ja kuluttajat kuluttavatkin mieluiten sielld, missd kyseinen toiminta
on heille itselleen taloudellisesti kannattavinta. (Asplund ym. 2007). Hallinnolliset elimet
voivat puolestaan vaikuttavat merkittivisti hintoihin verotuksilla padtoksillddn, ja pyrkid
tdten ohjaamaan kauppavirtojen suuntaa (esimerkiksi Crawford ym. 1999). Kuten aikai-
semminkin on todettu ovat verotukselliset erot yksi tdrkeimpid mekanismeja rajan ylitta-

vén kaupan taustalla. Verotusta kéasitellddn tarkemmin seuraavassa luvussa 3.2.
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Kaupankdynnin aktivoituminen vaikuttaa tosin eri tavoin eri osapuoliin. Kuluttajan
kannalta kasvanut kilpailu laskee useimmiten hyddykkeiden hintoja seké tarjoaa laajem-
man tuotevalikoiman ja paremmat vaihtoehdot taloudellisten pdétosten tekemiseen. (Ko-
hut & Wike 2008.) Kasvaneen kaupankidynnin myo6ta heille voi olla tarjolla my0s poten-
tiaalisesti laajemmat tyomarkkinat. Tosin kasvaneet markkinat voivat laskea alueen palk-
katasoa ja osa voi ajautua tyottomaksi kasvaneen kilpailun myo6td. (Kohut & Wike 2008;
Kamal ym. 2012.) Vaikkakin osa kuluttajista on nettohévidjid, voidaan yleiselld tasolla
todeta kaupankdynnin kasvamisen olevan nettovoittoista (Frankel & Romer 1999; Alcala
& Ciccone 2004) ja titen myds varallisuutta ja hyvinvointia kasvattavaa. Kasvanut varal-
lisuus lisdd myos litkkuvuutta ja turismin voidaan todeta lisitd kaupankdyntid edelleen
(Aradhyula & Tronstad 2003; Edgel 2016).

Mikali taloudellinen toiminta laajenee tarpeeksi, voidaan havaita myos poliittisia ja
lainsdadanndollisia vaikutuksia. Esimerkiksi kauppasopimukset tai vapaaliikkuminen voi-
daan ndhdi erdinlaisena poliittisen yhteistydon syventymisen yhteiskuntataloudellisena

seurauksena.

3.2 Verotuksen yhteiskuntataloudelliset vaikutukset

Tutkimuskirjallisuudessa englantilainen Arthur Pigou on ollut ensimmaisid sosiaalisten
(yhteiskunnallisten) kustannuksien tutkijoita. Pigoun méaéritelmén mukaan yhteiskunnal-
liset kustannukset ovat rasitteita yhteiskunnalle, jotka syntyvit yksittdisten kuluttajien ku-
lutustottumusten summana. Nykymuotoinen yksilokeskeinen kulutuskulttuuri ei huomioi
oman toiminnan vaikutusta suurempaan kokonaisuuteen. (Hummel 2018.) Valtion tehti-
véni on kuitenkin palvella yhteiskunnan hyvinvointia (kokonaishy6ty), jonka vuoksi eri-
laisilla poliittisilla paétoksilld olisi suotavaa pyrkid ohjailemaan kuluttamista yhteiskun-
nallisesti optimaaliseen suuntaan. Kuluttaja luonnollisesti haluaisi optimoida sen oman

kulutuksensa mukaan (Haavio & Kotakorpi 2011).

3.2.1  Hyvin verotusjirjestelmdn kriteerit

Stiglitzin ja Rosengardin (2015, 511-512) mukaan hyvé verotusjirjestelmd muodostuu
seuraavista viidestd kriteeristi: 1) taloudellinen tehokkuudesta 2) hallinnollinen yksinker-
taisuudesta 3) joustavuudesta 4) ldpindkyvyydestd ja 5) reiluudesta. Taloudellisella te-
hokkuudella tarkoitetaan sitd, ettd verotusjirjestelma ei saisi héiritd kiytettdvissi olevien
resurssien allokointia. Jos verotus suosii jotain toimialaa liikaa voi se johtaa vdiristynee-
seen kilpailutilanteeseen. Hallinnollisen yksinkertaisuuden mukaan verotusjdrjestelmén

tulisi olla asettajalleen helppo ja vahdkustanteinen. Télld pyritddn esimerkiksi karsimaan
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turhaa byrokratiaa. Joustavuuden periaatteen mukaan verotusjarjestelmaén tulisi kyeté rea-
goimaan taloudellisiin muutoksiin helposti, osittain jopa automaattisesti. Lapindkyvyy-
delld Stiglitz ja Rosengard viittavaat poliittisen jérjestelmin vastuun ldpindkyvyyteen.
Hyvésséd verotusjarjestelméssd kansalaiset tietdvat mistd he maksavat ja miksi he siitd
maksavat. Viimeisen, reiluuden periaatteen mukaan, verotusjéarjestelmén tulisi olla tasa-
puolinen ja reilu jokaista kansalaista kohtaan. Tama nékyisi siten, ettd esimerkiksi saman-
laisessa asemassa olevia kansalaisia kohdeltaisiin samalla tavoin ja niilld kansalaisilla,
joilla olisi varaa kantaa suurempi verotuksellinen vastuu, tekisivét niin. (Stiglitz & Ro-
sengard 2015.)

Yhteiskunnallisten vaikutusten verottamisen kannalta optimaalisen veroasteen 16yta-
minen on kuitenkin hankalaa, koska ndiden vaikutusten luonne on usein kaksisuuntainen.
(Cnossen 2007; Coase 2013) Jos A vaikuttaa haitallisesti B:hen, niin miten A:n vaikutusta
rajoitetaan? Mikili A vilttdd vaikuttamasta B:hen, niin A itse kokee haittaa tdsti. Tésti
padstddn siihen, ettd kumpi on oikein? Saako A:n toiminta haitata B:td vai haittaako B
sittenkin A:ta? Optimaalinen verotuksen taso on riippuvainen siitd, kenenkd nékokul-
masta asiaa tarkistellaan, koska pédtoksien vaikutukset eivit tapahdu eristyksissd vaan
ovat yhtd lailla vuorovaikutuksessa niin valtion kuin yksilonkin osalta. (Coase 2013.) Li-
sdksi ongelman luonne maéirittdd, mikd on optimaalisin 1dhestymistapa. Esimerkiksi jos
verotettavan tuotteen kysynnén hintajousto olisi olematon, niin valmisteveron nostami-
nen ei ole sopivin ongelman ratkaisukeino. (Fogarty 2009.) On myd&skin huomioitava,
ettd yhteiskunnallisten kustannusten sopiva ja oikeudenmukainen verottaminen on han-
kalaa niiden epdsuoran luonteen ja hankalien syy-seuraussuhteiden vuoksi. (Herrnstadt
ym. 2015). Optimaalisen veroasteen 10ytdmistd voidaankin ldhestyd esimerkiksi yhteis-
kunnallisen hyvinvoinnin tai verotulojen maksimoimisen kautta. (veroasteen ja verotulo-
jen vilinen kdyrad tunnetaan ns. Lafferin kdyrand, (Wanniski 1978)) Peilattaessa tata Sti-
glitzin ja Rosengardin ehdottamiin periaatteisin, joudutaan reaalimaailmassa usein teke-
méin kompromisseja. Esimerkiksi tavoiteltaessa yhteiskunnan kokonaishyvinvointia voi-
daan taloudellista tehokkuudesta joutua joustamaan korjaavien verojen, kuten esimerkiksi
haittaverojen vuoksi. (Stiglitz & Rosengard 2015, 517).

3.2.2  Verotulot ja kysynndiin hintajoustot

Verotuloja maksimoidessa verotulojen ja veroprosentin yhteyden voidaan ajatella olevan
erddnlainen vidhenevin rajahyddyn kéyrd. (tunnetaan myods ns. Dupuitin kdyrédnd 1844).
Jos veroprosenttia nostetaan nollasta sithen pisteeseen, kunnes kuluttaja kokee sen olevan
kohtuuton tai kaupanteon estévi, ovat verotulot kidyrin alussa nollassa, jonka jélkeen ve-

rotulot kasvavat hitaasti maksimiinsa. Lakipisteen jdlkeen veroprosentin nostaminen vai-
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kuttaa siten, ettd verotulot laskevat hiljalleen, kunnes ne saavuttavat jilleen nollan. (Du-
puit 1844, Crawford & Tanner 1995 mukaan). Toisin sanoen verotulot kasvavat tiettyyn
pisteeseen asti, kunnes kuluttajien halu maksaa hyodykkeestd vdhenee merkittdvésti ja on
lopulta nolla. (Aasness & Nygprd 2014.)

Verotulojen reagoimista muutoksiin voidaan tutkia hyddyntdmailld kysynnén hinta-
joustoja. Kysynnén hintajousto kuvastaakin sitd madrdn muutosta, joka tapahtuu, kun
tuotteen hinta muuttuu prosentilla (esim. Cook & Moore 2002). Mikali jouston itseisarvo
on 0, on kyseessa tdydellinen joustamattomuus. Téll6in hinnan muutokset eivit vaikuta
kysyntéddn. Itseisarvon ollessa <1 kyseessd on joustamaton tuote ja télldin kysynndn muu-
tos on suhteessa pienempi kuin hinnan muutos. Itseisarvon ollessa >1 on kyseessé jous-
tava tuote ja tidlloin kysynndn muutos on suhteessa suurempi kuin hinnanmuutos. Mikali
itseisarvo saa arvon yksi on kyseessé yksikkdjoustava tuote, jolloin yhden prosentin muu-
tos hinnassa muuttaa my0ds kysyntdd prosentin. Eri tuotteilla on luonnollisesti erilaiset
hintajoustot ja ne reagoivat eri tavoin hinnan muutoksiin (Cook & Moore 2002; Gorter
ym. 2003). Esimerkiksi ”pakollisten” péivittdistavaroiden kuten leivdn kysyntd on l&hes
joustamatonta eli leivdn verotusta jouduttaisiin nostamaan merkittdvasti ennekuin sen ky-
synté tippuisi merkittdvisti ldnsimaissa (Crawford & Tanner 1995).

Jos kysynté olisi tdysin joustamatonta kauttaaltaan eli kysynnén méédri ei reagoisi hin-
tojen muutokseen ollenkaan, niin verotusta voitaisiin nostaa loputtomasti. Tédten my0s
verojen nosto johtaisi aina verotuloksen kasvuun eikd ns. maksimiverotasoa voida saa-
vuttaa. (Crawford & Tanner 1995). Jotta voidaan 16ytdd jonkinlainen optimiverotaso, jou-
dutaan olemattaan hyddykeverotuksen olevan lineaarinen luonteeltaan. Tdma tosin johtaa
sithen, ettd 10ydetty tasapainotila ei yleensd ole yhteiskunnan kannalta optimitasolla.
(Haavio ja Kotakorpi 2011.) Kysynnén hintajoustoja tutkimalla voidaan kuitenkin arvi-
oida millaisia vaikutuksia erilaisilla pdétoksilld voisi olla kansantalouden suhdanteisiin.
Esimerkiksi Wagenaar ym. (2007) tekivit laajan tutkimuksen, jossa selvitettiin eri alko-
holituotteiden kysynnin hintajoustoja. Tutkimuksessa kéytiin ldpi 112 eri alan tutki-
musta, joista l0ydettiin yli tuhat erilaista vero-hinta syy-seuraussuhdetta. Loydoksien mu-
kaan oluen kysynnén hintajousto oli keskimédérin -0,46, viinin -0,69 ja vdkevien -0,8. Al-
koholituotteiden kysynnén hintajoustoja voidaan pitdid siis suhteellisen joustamattomia.
Mikdli alkoholin hintaa nostettaisiin, ei kysynté reagoisi sithen suhteessa yhtd vahvasti.
Verrattaessa eri alkoholituoteryhmid olisi oluen kysynnén reagointi hintamuutoksiin
useimmiten heikointa, kun taas vikevien kysynté reagoisi voimakkaimmin hintamuutok-
siin. (Wagenaar ym. 2007.) Liséksi Manningin ym. (1995) mukaan keskimééréisen al-
koholinkuluttajan kysynnén hintajousto on ldhes kaksinkertainen alkoholia raskaasti ku-
luttaviin ndhden. Tdstd voidaan péatelld esimerkiksi se, ettd keskivertokuluttajaan hinto-
jen muutokset vaikuttavat huomattavasti enemmén ja ensimmaéisend tuoteryhména kérsisi
vikevit alkoholijuomat. Vihentynyt vikevien alkoholijuomien osto voi puolestaan mah-

dollisesti ndkyd alkoholiverotuloissa. Hintajoustojen avulla voidaankin myos arvioida
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ovatko asetetut verot jo verotuloja maksimoivalla tasolla vai vaatisivatko ne muutoksia
(esim. Crawford & Tanner 1995).

Kaupankdynnin stimuloimisen ja sieltid saatavien verotulojen maksimoinnin kannalta
helppo ratkaisu olisi leikata oman valtion verotaso naapurimaiden tasolle. Kuten edelld
mainittiin ovat verotukselliset erot pddasiallinen syy eri alueiden hintaeroilla. Asettamalla
kaikille sama optimaalinen veroaste tai minimiveroaste pystyttdisiin poistamaan kulutta-
jien tarve ostaa halvempia substituutteja rajan toiselta puolen. (Kanbur & Keen 1993;
Nield 1996; Nygérd 2014.)

3.2.3  Yhteiskunnallinen optimi

Yhteiskunnallisen optimin saavuttamisen kannalta haittaveroilla on tdrked rooli. Haitta-
verot (tunnetaan myds ns. Pigoun veroina) ovat veroja, joiden tarkoituksena on asettaa
jollekin potentiaalisesti haitalliselle toiminnalle pieni “maksu”, jolla sen kuluttamisesta
tai kdyttdmisestd aiheutuvaa ulkoista haittaa voidaan vihentdi ja kompensoida. Haittave-
rot luonnollisesti nostavat hyddykkeen tai toiminnan hintaa, mika puolestaan ohjailee ky-
seisen toiminnan kuluttamista. (Fleischer 2015; Hummel 2018.) Haittaveroja asetetaan
usein toiminnoille, jotka vaikuttavat yhteiskuntaan laajemmin esimerkiksi ympariston tai
terveyden muodossa. Esimerkiksi pdistoverot ovat hyvin yleinen haittaveron muoto.
Muita yleisid haittaveroja ovat, alkoholi-, tupakka- ja polttoaineverot. (Johansson ym.
2014; Fleischer 2015.)

Suosituin haittaveromalli on edelleen Pigoun periaatteiden mukainen. (esim. Cook &
Moore 2002; Leal ym. 2010; Johansson ym. 2014 mainitsevat). Pigoun ratkaisu yhteis-
kunnallisesti optimaalisen hyvinvoinnin saavuttamiseksi oli hyodyntdi veroja, tukiaisia
ja sddntelyd, ja titen sdddelld kansalaisten kulutustottumuksia saavuttaen lopulta kulutus-
tottumusten muuttumisen. Valtion rooli ulkoisten haittojen kontrolloinnissa onkin kes-
keinen. Pigoun mukaan optimia ei voida saavuttaa markkinapohjaisella ratkaisulla.
(Hummel 2018.) Toisaalta esimerkiksi Coase (2013) argumentoi, ettd markkinapohjainen
ratkaisu olisi kuitenkin mahdollinen, mikéli haitallisesta kuluttamisesta syntyisi kulutta-
jalle vastavuoroinen vastuu ja kustannus teoistaan eli vastuu olisi tdlloin my6s kulutta-
jalla. Siirtdmalld vastuu kuluttajalle muodostuisi tasapaino itsekseen markkinavoimien
perusolettamuksen mukaan. (Coase 2013.)

Pigoun periaatteiden hyddyntdminen verotuksessa on tosin hyvin ymmarrettavid. Ne
ovat helposti sdddettidvid esimerkiksi asettamalla yhtendisen valmisteveron kaikille vero-
tettaville hyodykekategorioille. Valmisteveron ja jonkin toiminnan kuluttamisen ulkois-
ten haittojen yhteys ei kuitenkaan ole suora. Esimerkiksi alkoholin kuluttamisesta aiheu-
tuva yhteiskunnalliset haittavaikutukset ovat hankalia maérittda tarkasti, ja sithen liittyvit

syy-seuraussuhteet ovat monimutkaisia. (Fleischer 2015.) Lisdksi suurin osa kuluttajista
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kuluttaa alkoholia kohtuudella, eiké titen aiheuta yhteiskunnallisia kustannuksia toimin-
nallaan (Fogarty 2009). Fleischerin (2015) mukaan olisikin jairkevimpéaé verottaa loppu-
tulosta, eikéd niinkddn kulutustottumuksia. Haittaverot asetetaan kuitenkin yleensd yhta-
laisiksi kauttaaltaan. Tadma on helpompaa ja haittaverot voidaan valjastaa samalla laajem-
paan veronkeruuseen. Esimerkiksi Norjassa korkeiden alkoholi- ja tupakkaverojen tar-
koitus on kompensoida Pigoun periaatteen mukaisesti ulkoiskustannuksia. Tdmén toteu-
tumiseksi kyseisten verojen tarkoituksena on myos rahoittaa kansallista terveydenhuolto-
jarjestelmaid, joka samalla tavalla kuin Suomessakin on kansalaisille hyvin pitkalti ilmai-
nen. Pohjoismainen terveydenhuolto aiheuttaakin verotuksellisesti tilanteen, jossa yksi-
tyisen kulutuksen hinta valtiolle on pienempi kuin siitd aiheutuvien yhteiskunnallisten
kustannusten. Tdmén vuoksi norjalainen verotusjérjestelma suosii kulutusveroja tulove-
rojen sijasta. (Beatty ym. 2009.) Alkoholi, tupakka ja uhkapelaaminen ovatkin usein sel-
laisia tuoteryhmié, joita verotetaan tarkoituksella ankarammin. Tasaverotus kaikille hyo-
dykeryhmille ei kuitenkaan palvele sitd periaatetta, jonka mukaan haittaverojen tarkoitus
olisi ohjata kulutustottumuksia. (Haavio & Kotakorpi 2011.)

Haavio ja Kotakorpi (2011) toteavatkin etté taloudellisesti tasapainotilassa olevat verot
eivit ole sama asia kuin yhteiskunnallisesti optimoidut verot. Taloudellinen tasapainotila
painottaa litkaa keskimédridistd kulutusta, minkd vuoksi verotaso on yleensé liian pieni
yhteiskunnallisen optimin kannalta. Lisdksi voidaan olettaa, ettd rationaalisen kuluttajan
kulutus seuraa hyvin ldheisesti normaalia kulutuskédyrdd. Tdma johtaa siihen, ettd harmil-
lisen hyddykkeen suurkuluttajat eivit suhteessa “’kérsi” asetetusta verosta niin paljoa kuin
rationaaliset kuluttajat. Esimerkiksi erityisen haitallisten hyddykkeiden kohdalla, kuten
tupakan kohdalla, nykyinen verotaso ei vilttamatti ole vield edes riittdva yhteiskunnalli-
sen optimin saavuttamiseksi. Haavion ja Kotakorven (2011) mielestd optimaalinen vero-
tusmuoto olisikin tapauskohtainen verotus. Tdméa on samankaltainen Fleischerin (2015)
ajattelutavan kanssa, joka painottaisi lopputuloksen verottamista eikd niink&én kéyttayty-
mismallien. Tapauskohtainen verotus vaatisi kuitenkin henkil6kohtaista valvontaa ja rea-
gointia valtiolta erilaisten veromaksujen muodossa. Tdmin tyyppinen ratkaisu olisi kui-
tenkin mahdotonta toteuttaa kustannuksien vuoksi. (Haavio & Kotakorpi 2011; Fleischer
2015.)
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3.3 Alkoholin yhteiskuntataloudelliset vaikutukset

3.3.1  Alkoholi hyodykkeendi

WHO (2018, 39) arvion mukaan alkoholin kuluttajia on maailmassa téllad hetkelld 2,4
miljardia. Mitattuna puhtaana alkoholina on alkoholin kulutus yli 15-vuotiaiden keskus-
kuudessa maailmanlaajuisesti kasvanut 5,5 litrasta (2005) 6,4 litraan (2016) vuodessa per
kuluttaja. WHO:n arvioiden mukaan eniten alkoholia kulutetaan Euroopassa, jossa puh-
taan alkoholin kokonaiskulutuksesta kulutettiin viidennes. (WHO 2018, 15.). Vuonna
2016 Suomessa kulutettiin 10,7 litraa puhdasta alkoholia per asukas. Vastaavat luvut oli-
vat Ruotsissa 9,2 ja Virossa 11,6 litraa per asukas. (WHO 2018, 345).

Suomen lain mukaan alkoholipitoisena aineena pidetiin sellaista tuotetta, joka sisdltdd
enemman kuin 1,2 tilavuusprosenttia etyylialkoholia. Alkoholijuomat ovat puolestaan al-
koholipitoisia aineita, jotka ovat juotavaksi tarkoitettuja ja sisdltavét enintddn 80 tilavuus-
prosenttia etyylialkoholia. Miedot alkoholijuomat siséltdvit enintddn 22 tilavuusprosent-
tia etyylialkoholia ja vdkeviksi alkoholijuomaksi miéritelldén alkoholijuomat, jotka si-
sdltdvit enemmaén kuin 22 tilavuusprosenttia etyylialkoholia. (Finlex 2018.)

EU:lla puolestaan ei ole tarkkaa madritelmédd alkoholijuoman tilavuusprosentille
taikka alkoholiyksikolle (Euroopan komissio 2019). Keskimééarin alkoholijuomaksi luo-
kitellaan kuitenkin alkoholituotteet, joiden etyylialkoholipitoisuus on enemmén kuin 1,2
tilavuusprosenttia. Alkoholiyksikkond pidetddn puolestaan 10 grammaa puhdasta alko-
holia (esim. de Wit ym. 2016, 123). Tdma vastaa noin 30 millilitraa vikevaa alkoholijuo-
maa, 120 ml viinilasia tai 285 ml pulloa olutta. (Cnossen 2007.)

Alkoholijuomien hinnat muodostuvat yleensd seuraavista komponenteista: tuotanto-,
kuljetus- ja vihittdiskauppiaan kustannuksista sekd erilaisista veroista. Kustannukset si-
saltdvat luonnollisesti myds eri toimijoiden katteet (tuottaja, maahantuoja, tukkukauppias
ja vihittiiskauppias). Yleisimmait alkoholijuomiin liittyvédt verot ovat arvonlisédvero
(ALV) ja valmistevero. (Karlsson & Osterberg 2009.) Verojen méiirit vaihtelevat mer-
kittdvasti maasta toiseen. Esimerkiksi EU:n alueella on mééritetty yhteinen minimi alko-
holiveroprosentti, mutta yksittéiset jdsenvaltiot saavat itse pdéttda lopullisen veroprosen-
tin. Pohjoismaat ovat verottaneet tyypillisesti ankarammin alkoholia kuin Eteld-Euroopan

viinivaltiot. (Johansson ym. 2014.)
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3.3.2  Perinteinen (terveyden) nikokulma alkoholiin

Alkoholijuomien kulutusta on perinteisesti ldhestytty sen kuluttamisen terveydellisten
haittavaikutusten nikdkulmasta. Tyypillisid tutkimuksen kohteita ovat terveys- ja hyvin-
vointi haitat, alkoholiriippuvuus, alkoholipohjaiset sairaudet (esim. maksakirroosi ja
syopd), lainsdddannolliset ja oikeus kustannukset seké rikollisuus. (Cnossen 2007; Jarl
ym. 2008; Herrnstadt (2015); Kopp & Ogrodnik 2017).

Koko yhteiskunnan terveysvaikutuksien lisdksi terveysndkokulman mielenkiinnon
kohteina voivat olla myos tietyt viestoryhmat kuten esimerkiksi nuoret tai raskaana ole-
vat. Alkoholin kulutusméérissd on suuria eroja riippuen kuluttajaryhmaisté, minka vuoksi
alkoholin ostamisen ja kuluttamisen méérat ovat hyvin keskittyneitd. Esimerkiksi kym-
menen prosenttia kuluttajista juovat yli puolet kulutetusta alkoholista. (Manning ym.
1997; Cook & More 2002.) Burtonin ym. (2017) arvio suurkuluttajien alkoholin kulutuk-
sesta on samankaltainen. Heidén arvionsa mukaan noin 5% aikuisvéestosta (yli 75 alko-
holiyksikkod ja 35/50—75 alkoholiyksikkdad viikossa kuluttavat) kuluttaisivat yli kolman-
neksen raportoidusta alkoholin kulutuksesta.

Yhteiskunnan tasolla alkoholin haitallisia terveysvaikutuksia késittelevid tutkimuksia
on kutsuttu ”Cost-of-Alcohol” (COA) tai Cost-of-Illness” (COI) -tutkimuksiksi (Jarl ym.
2008). Esimerkiksi WHO kayttda COI-viitekehystd laskiessaan alkoholin haittavaikutuk-
sia yhteiskunnalle. COI-viitekehyksen mukaan suoria kustannuksia ovat terveydenhuolto,
sosiaaliset palvelut, rikollisuus ja viimeisend tutkimus, poliittiset pddatokset ja ehkdiseva
toiminta. Epdsuoriksi kustannuksia kutsutaan tuottavuuskustannuksiksi ja nditd ovat pois-
saolot tyopaikoilta, ennenaikainen eldkoityminen, kuolleisuus ja vankilassa olemisesta
aiheutuva tehottomuus. (Jarl ym. 2008.) Tosin Cnossen (2007) toteaa, ettd taloudelliselta
kannalta tarkasteltuna COI-viitekehystd kdyttdvien tutkimusten ongelman olevan se, etti
niisti el siltikddn kay tarpeeksi selkedsti ilmi mitkd ovat henkilokohtaisia ja mitkd yhteis-
kunnallisia (sosiaalisia) kustannuksia. Aineettomat ja aineelliset kustannukset voivat olla
nditd molempia. Eldméanlaatuun vaikuttavien kustannusten kvantifioiminen tarkasti on
hankalaa. (Cnossen 2007.) Lisdksi on hyvd huomioida, ettd van Gilsin ym. (2010) mukaan
COl-tutkimuksissa terveydenhuollon kustannusten osuus oli 17% ja yhteiskunnallisten
kustannusten 83%. Taloudellisissa arvioissa vastaavat lukemat ovat kuitenkin 57% ja
43%. Taloudelliset arviot saattavatkin aliarvioida yhteiskunnan todellisten kustannusten
suuruutta. Alkoholin terveydellisistd kustannuksista keskustellessa on tirkedtd huomi-
oida, ettd tdima nidkokulma pitdéd alkoholia kokonaisuudessaan haitallisena tekijéni, kun
taas taloudellisesta ndkdkulmasta alkoholi ndhddén hyddykkeend, jonka hyotyjé ja hait-
toja voidaan verrata (Cnossen 2007).

Tutkimuskirjallisuudesta my6s ndhdain, ettd tutkimuskustannusparametrit ja -maéri-

telmét vaihtelevat maittain ja laatijan mukaan. Yhtéldisyyksid COI-viitekehyksen kanssa
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on kuitenkin havaittavissa. Esimerkiksi Anderson & Baumberg (2006) kéyttdvit saman-
kaltaista jaottelua suoriin ja epdsuoriin kustannuksiin, vaikkakin hieman eri termein.
Kopp ja Ogrodnik (2017) puolestaan madrittelevit pdihteiden yhteiskunnallisten kustan-
nuksien olevan ne rahalliset kustannukset, jotka syntyvét niiden hankinnasta ja kulutta-
misesta. Tdman tutkimuksen mukaan yhteiskunnallinen kustannus on haittavaikutusten
summa: eldmadnlaadun huononemisen kustannukset, elinvuosien menetyksen kustannus,
yhteiskunnallisen tehottomuuden kustannukset seké julkiset menot. Julkisiin menoihin he
laskevat kulutuksen terveyden huoltoon, ehkiisevit toimet, lainsdddédnnolliset kustannuk-

set, joista vahennetddn maksamattomat eldkemaksut. (Kopp & Ogrodnik 2017.)

3.3.3  Alkoholin verottamisen yhteiskuntataloudellinen perusta

Useimmissa kehittyneissé talouksissa alkoholin tuotanto ja myynti ovat vain pieni osa
kansantaloutta, mutta sen kuluttamisesta syntyvit kustannukset ovat kuitenkin merkittidva
kuluerd kansantaloudelle (Cook & Moore 2002). Valtion harjoittaman alkoholiveropoli-
titkan taustalla voidaankin ndhd4 muutamia pédsyitd. Ensinnikin sen avulla voidaan oh-
jata alkoholin kulutusta haluttuun suuntaan pitkén aikavilin haitallisten kustannusten hal-
litsemiseksi (Irvine & Sims 1993; Crawford ym. 1999; Cook & Moore 2002; Byrnes ym.
2012) Toisekseen se tuottaa valtiolle verotuloja ja osassa valtioista ndiden verotulojen
osuus voi olla merkittivi kokonaisverokannasta (Nordlund & Osterberg 2000; Johansson
ym. 2014). Alkoholiverotuloja voidaan myds kéyttdd alkoholin kulutuksesta aiheutuvien
haittojen kompensoimiseen (Elder ym. 2010; Byrnes ym. 2012).

Alkoholiverotuksen sddtdminen on myo0s erittdin tehokas tyokalu yhteiskunnallisten
vaikutusten hallitsemiseen. Alkoholin korkeammat hinnat ja saatavuuden rajoittaminen
luonnollisesti vahentdvit kulutusta ja tédten siitd syntyvid haittavaikutuksia. (esimerkiksi
Chaloupka ym. 2002; Wagenaar ym. 2009; Anderson ym. 2009; Elder ym. 2010; Burton
ym. 2017.) Haittavaikutukset ovat my0s erilaisia riippuen alkoholityypistd, jonka vuoksi
esimerkiksi vakevdmpid alkoholeja useimmiten verotetaan ankarammin (Saffer & Cha-
loupka 1994). Liséksi verotuksen muuttaminen vaikuttaa alkoholin kulutukseen koko-
naisuudessaan, eikd pelkdstddn sen vdirin kiyttoon (Cook & Moore 2002; Johansson ym.
2014; Herrnstadt ym. 2015). On kuitenkin my0s térkedtd huomioida, ettd alkoholin ku-
luttaminen ja vadrinkayttd ovat selkedsti kaksi eri asiaa. (Jarl ym. 2008). Toisaalta valti-
olle on helpompaa verottaa alkoholia enemmin, koska ei voida olettaa, ettd kuluttajat
osaisivat tehdé rationaalisia pitkén aikavilin padatoksid. Kuluttajat eivit ole kaikkitietdvia
ja joutuvat tekemédn usein pditoksid puutteellisen informaation nojalla, minkd vuoksi
alkoholin kuluttamisen pitkdaikaisia haittavaikutuksia on vaikea hahmottaa. (Crawford &
Tanner 1995.) Yhteiskunnallisesta nikokulmasta verotuspolitiikka, jonka tarkoituksena

on korjata markkinahdiriditd eli estdd alkoholin liiallisista kulutusta, on miellyttavampi
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kuin sellainen, jonka tarkoituksena on pelkéstdédn tuottaa valtiolle verotuloja. (Elder ym.
2010; Byrnes ym. 2012). Burtonin ym. (2017) mukaan yksi tehokkaimpia tapoja hallita
alkoholin liiallista kulutusta olisi yhdistelmé verohallinnollisia keinoja yhdistettynd mi-
nimiyksikkohintaan. Minimiyksikkdhinta olisi sdddds, jonka perusteella alkoholia ei saisi
myyda alle tietyn hinnan.

Taloudellisesta ndkokulmasta alkoholiverotuksen tulisi kuitenkin varmistaa, etta jo-
kainen juoja ainakin periaatteessa ottaisi huomioon juomisen ulkoiset kustannukset juo-
mapaitostd tehdessddn. (Cnossen 2007). Alkoholin verottamisen perimmaéinen tarkoitus
on titen ohjata yhteiskunnan kannalta optimaalisen miiridn kuluttamiseen. Optimaalisen
veroasteen asettaminen on kuitenkin ongelmallista alkoholin suurkuluttajien vuoksi,
koska todellisuudessa kohtuullisesta alkoholin kulutuksesta ei koidu yliméaaréisid kustan-
nuksia yhteiskunnalle. (Chaloupka ym. 2002; Cnossen 2007.) Alkoholin verottamisen
kannalta kriittinen kysymys onkin usein se mitd halutaan painottaa. Onko tirkeampai
saada alkoholiin liittyva rikollisuus kuriin (laiton tuotanto, salakuljetus jne.) vai vihentia
alkoholin kulutusta, mik& puolestaan nikyy matalampana yhteiskunnallisena kustannuk-
sena (Nordlund & Osterberg 2000.)
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4 SUOMEN JA VIRON VALISEN RAJAN YLITTAVAN AL-
KOHOLIKAUPAN PIIRTEET

Yleiselld tasolla Suomen ja Viron vélisen kaupankdynnin voidaan noudattavan EU:n kah-
den jdsenvaltion vélistd kaupankdyntid. Yhtendinen sisimarkkina-alue takaa tavaroiden,
palveluiden, pddoman ja tydvoiman vapaan litkkumisen. Molemmat valtiot jakavat myos
yhteisen valuutan. Edelld mainitut toimet yksinkertaistavat rajatoimia ja sujuvoittavat
kaupankiyntid merkittivisti (Karlsson & Osterberg 2009). Maat eiviit kuitenkaan jaa yh-
teistd maarajaa, vaan kaupankdynti vaatii meriylityksen Suomenlahden ylitse. Padkau-
punkien etdisyys toisistaan on noin 80 kilometrid ja nopeimmat lautat ylittdvit lahden
kahdessa tunnissa.

Liikenneviraston (2018a) mukaan Suomen merimatkustusliikenteen kokonaismaira
on ollut noin 16-19 miljoonaa matkustajaa vuosittain 2000-luvulla. Vuonna 2017 kuljet-
tiin yhteensd 19,2 miljoonaa matkustajaa, joka oli kaksi prosenttia enemmaén kuin edelté-
vand vuonna. Kokonaismatkustajamaérésti vuonna 2017 Viroon suuntautui 47,1 %, ollen
9,04 miljoonaa. Viro ohitti my0s ensimmaisté kertaa Ruotsin suosiossa, sen ollessa 45,9%
koko matkustajaliikenteestd. (Liikennevirasto 2018a.) Tilastojen perusteella Viron suo-
sion voidaankin sanoa olevan kasvussa. Karlssonin ja Osterbergin (2009) arvion mukaan

kaikista Viroon matkustajista kaksi kolmasosaa on suomalaisia.

4.1 Alkoholiverotus Suomi-Viro-alkoholikaupassa

Pohjoismailla on ollut karkeasti halu rajoittaa rajan ylittdvdd kauppaa ja erityisesti alko-
holikauppaa seuraavista syistd: 1) kansanterveyden 2) kotimaan tuotannon tukemisen ja
3) kansallisten verotulojen vuoksi (Bygvrd 2009; Grittner ym. 2014). Alkoholin kulutta-
mista vahvasti sddteleva alkoholipolitiikka onkin ollut hyvin pitkilti pohjoismainen ilmid
(Nordlund & Osterberg 2000). Tietoinen korkeampi alkoholin verottaminen onkin aiheut-
tanut selkedn alkoholituotteiden hintatasoeron Suomen ja Viron vilille. Esimerkiksi
2000-luvun alussa Virossa alkoholituotteiden hinta oli usein puolet Suomen hintaan nih-
den. Vaikka hinnat ovatkin Virossa nousseet ovat ne silti noin kolmanneksen halvemmat
kuin Suomessa. (Eurostat 2019.)

Kansainvilisesti halvemman alkoholin takia tapahtuva kaupankdynti tunnetaan esi-
merkiksi “vodkaturismina”. (Trasberg & Trasberg 2017.) Suomessa kansankielinen termi
on yleensd ollut ”viinaralli”. Yleisemméll4 tasolla tarkasteltuna ”vodkaturismi” on osa
suurempaa ketjua, jossa eri valtioiden kansalaiset ovat vaeltaneet maasta toiseen hake-
massa halvempaa alkoholia. Alla oleva kuvio 2 havainnollistaa alkoholiturismin liikeh-
dintdd Pohjois-Euroopassa ja esittelee maiden viliset vikevien alkoholien valmistevero-

jen suuruudet sekd maakohtaiset arvonlisdverot.
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Norja
Alv 25%
83€/L

A1

Tanska
Alv 25%
20€/L

V1 Saksa
Aly 19%
13€/

Kuvio 2 Alkoholiturismin kierto Pohjois-Euroopassa, arvonlisdvero ja vikevien

alkoholien valmisteveron litrahinta vuonna 2017 (Karttapohja: Karlsson
& Osterberg 2009. Data: Penttild & Osterberg 2017; Euroopan Komis-
sion verotietokanta 2019)

Kuviosta ndemme kuinka verotukselliset hintaerot toimivat kannustimena hakea alko-
holia naapurimaasta. Esimerkiksi tanskalaisten kannattaa hakea alkoholia Saksasta, ruot-
salaisten Tanskasta sekd osittain Suomesta ja edelleen norjalaisilla on kannustin hakea
osan alkoholistaan Ruotsista. Suomalaiset ovat puolestaan liikkuneet Viroon ja edelleen
osa virolaisista on matkustanut Latviaan halvemman alkoholin perissi. (Karlsson & Os-
terberg 2009.)

Oleellinen osa Suomen ja Viron vilistd alkoholin matkustajatuontia on perinteisesti
ollut suomalaismatkustajille suunnattu alkoholituotteiden “’tax-free” -matkustajatuonti-
mahdollisuus (Nordlund & Osterberg 2000; Karlsson & Osterberg 2009). T#td mahdolli-
suutta mainostetaan erityisesti laivoilla. Teknisesti kyseessd on kuitenkin verollisesta
kaupasta, jossa valmisteverot on jo kannettu toisessa jdsenvaltiossa. (Vero 2017). Tamén
kaltaisten tax-free” -alkoholituotteiden tuominen on mahdollista muista EU-maista vain,

jos ne tuodaan matkustajan omasta toimesta ja jos kyseiset juomat tulemaan omaan tai
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matkustajan ldhipiirin kdyttoon. Alkoholin matkustajatuontia on vauhdittanut myos sisé-
markkina-alueen myo6ta tullut sdddos, joka on poistanut alkoholin tuontirajoitukset seka
24 tunnin maassa oleskelurajoituksen. (Hellman & Ramstedt 2009.) Sekd Suomessa ettd
Virossa tulli valvoo alkoholijuomien matkustajamaahantuontia ohjetasoilla. Asetettujen
ohjetasojen perusteella olutta saa tuoda 110 litraa, muita alkoholijuomia 10 litraa, vali-
tuotteita 20 litraa ja viinid 90 litraa, josta 60 litraa saa olla kuohuviinii. (Rahandusminis-
teerium 2019; Tulli 2019.) Alkoholia saa kuitenkin tuoda omaan kéytt66n suurempiakin
madrid, mikali niiden kédyttotarkoitus pystytddn uskottavasti selittdmaan. (Tulli 2019). Vi-
rossa ohjetasojen ylittimistd pidetddn vahvana epdilyksenai siitd, ettd tuotu alkoholi ei
olisi omaan kdyttoon (Alcohol, Tobacco, Fuel and Excise Duty Act 2003).

Sekd Suomessa ettd Virossa alkoholiveroa maksetaan alkoholituotteista, jotka valmis-
tetaan maassa tai maahantuodaan joko EU:sta tai sen ulkopuolelta. Alkoholituotteiksi las-
ketaan oluet, viinit, kiymisteitse valmistetut alkoholijuomat, vilituotteet ja muut etyyli-
alkoholituotteet (vékevit). Lisdksi Virossa lasketaan alkoholiksi myds tuotteet, joiden
etyylialkoholipitoisuus ylittdd 22 tilavuusyksikkod ja jotka ovat pullotettu myyntipak-
kauksiin, joiden tilavuus on suurempaa tai yhtd suurta kuin 0,05 litraa. Verottomia alko-
holituotteita ovat kuitenkin esimerkiksi eri asteisesti denaturoidut etyylialkoholit, joiden
kayttotarkoitus on jokin muu kuin nauttiminen. Alkoholiveron suorittamisen hoitavat
Suomessa ja Virossa alkoholin valmistajat ja maahantuojat. Verot suoritetaan alkoholia
maahantuotaessa tai luovutettaessa se kulutukseen viliaikaisen verottomuuden jérjestel-
mistd. (Vero 2019a; EMTA 2017.)

Alkoholiveron yleisen viitekehyksen muodostaa Euroopan unionin neuvoston direk-
titvit 92/83/ETY ja 92/84/ETY. Direktiivi 92/83/ETY mairittelee, sen miten alkoholi-
tuotteet médritelladn, alkoholin valmisteverot suoritetaan ja minkélaisista tuotteista sitd
kannetaan ja direktiivi 92/84/ETY méérittelee minimivalmisteveroprosentin. (Euroopan
komissio 2018b.) Valmisteverot toteutetaan kuitenkin kansallisen lainsddddnnon mukaan.
Valmisteverot lasketaan tuoteryhmittdin ja sithen vaikuttavia tekijoitd ovat artikkelin
koko ja vahvuus. Suomessa laskenta toteutetaan Viroa tarkemmin ja tuoteryhmat jakau-
tuvat useampaan alakategoriaan, joille kullekin on asetettu oma veron mééri. Esimerkiksi
viinit ja muut kdymisteitse valmistetut alkoholijuomat jakautuvat neljdén alakategoriaan
etyylialkoholin tilavuusprosentin mukaan. Veron mééra vaihtelee 27 sentistd 397 senttiin
litralta valmista alkoholijuomaa. (Vero 2019b; Trasberg & Trasberg 2017.) Lisdksi Suo-
messa alkoholiverotukseen liittyen maksetaan kansallista juomapakkausveroa tietyista al-
koholi- ja virvoitusjuomapakkauksista. Veron suuruus on 0,51 € / litra, mutta kyseisti
veroa ei tarvitse kuitenkaan maksaa, mikili valmistaja tai maahantuoja liittyy hyvaksyt-
tyyn ja toimivaan palautusjérjestelmédn. Suomessa valtaosa (90%) valmistajista ja maa-
hantuojista on liittynyt Palpan (Suomen palautuspakkaus Oy) palautusjérjestelmiin.

(Palpa.fi 2019; Vero 2019c.) Virossa pakkausveroa ei tarvitse maksaa alkoholijuomista,
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mikéli niille on asetettu pantti, joka kattaa vidhintddn 85% artikkelin pakkauskustannuk-
sista (Raharandusministeerium 2019). Sekd Suomi ettd Viro molemmat verottavat huo-
mattavasti enemmaén alkoholituotteitaan kuin miké olisi EU:n asettama minimitaso.
Cnossenin (2007) mukaan vuonna 2003 valmistevero ei juurikaan ollut merkittava
osatekija EU-maiden kokonaisveronkannosta lukuun ottamatta Suomea, Irlantia, Puolaa
ja Isoa-Britanniaa. Tuolloin vain viidessd jdsenmaassa keréttiin valmisteveroja yli 100 €
/ aikuinen (15+-vuotta). Suomessa keréttiin esimerkiksi 318 € / aikuinen ja kerityt val-
misteverot vastasivat noin 2,1 % osuutta koko verokannasta. Viro liittyi Euroopan unio-
niin vasta toukokuussa 2004 joten yhtenevaa vertailua ei voida suorittaa. Tutkittaessa al-
koholin valmisteverojen kertymia vuosilta 2008—2017 voidaan kuitenkin todeta, ettd seka
Suomessa ettd Virossa ovat alkoholien valmisteverojen absoluuttiset kertymét nousseet.
Suomessa kerittiin keskimairin 1,3 mrd. € vuosittain ja Virossa 190 milj. € vuosittain.
Suhteutettuna asukaslukuun Suomessa kerittiin kuitenkin selkedsti vdhemmin kuin
vuonna 2003, keskiméérin 198 € / aikuinen. Virossa puolestaan keréttiin alkoholin val-
misteveroja 120 € / aikuinen. Suhteutettuna kertymit kokonaisveronkantoon huomataan,
ettd vuosien 2008-2017 osuus Suomessa on laskenut arvoon 1,5 %, kun taas Virossa ky-
seinen arvo oli 3,1 %. Verrattaessa esimerkiksi Ranskaan eteldisempédnd viinivaltiona
sekd Suomi ettd Viro kerdsivit absoluuttisesti huomattavasti vihemmén alkoholinvalmis-
teveroja, jossa kertymé oli noin 3 mrd. € per vuosi vuosina 2008—2017. Suhteutettuna
vikilukuun Ranskassa keréttiin valmisteveroja 36 € / aikuinen. Kokonaisveronkannosta
tdma vastasi 0,3 %. (Euroopan komissio 2018c; Eurostat 2018a; 2018b: 2018c.)
Voidaankin siis edelleen sanoa, ettd alkoholinvalmisteveroilla on suuri vaikutus Suo-
men kokonaisveronkantoon vaikkakin sen suhteellinen osuus on pienentynyt yleisen ta-
louskasvun mydtd. Tosin alkoholivalmisteverojen osuus kaikista valmisteveroista on ol-
lut 20142017 tasaisesti noin viidenneksen (18-21 %) (Vero 2018). Virossa puolestaan
samaisena ajanjaksona alkoholin valmisteverojen osuus on vaihdellut enemmaén, mutta
ollen kuitenkin ldhempénd neljdnnestd (20-26 %) valmisteverojen koko veronkanto-
osuudesta (Estonian Institute of Economic Research 2016; Statistics Estonia 2019).
My®6s Viron kohdalla voidaan sanoa, ettd alkoholinvalmisteveroilla on suuri vaikutus
maan talouteen. Perinteisesti Baltian maissa on kulutettu alkoholia merkittdvid maaria,
mink& vuoksi julkishallinnon tulonmuodostuksesta merkittdva osuus muodostuukin alko-
holiin liittyvistd veroista. (Trasberg & Trasberg 2017.) Tamén liséksi ulkomaalaiset tu-
ristit kuluttavat Virossa merkittdvid maarid. Esimerkiksi noin puolet Virossa tehdyisti
vikevien alkoholinostoista on ulkomaalaisten turistien tekemid. (Estonian Institute of
Economic Research 2016.)
Koska alkoholia tuotetaan ja kulutetaan suuria méérié, on alkoholiverotuksesta puhut-

taessa my0Os hyvd huomioida arvonlisdveron vahva epédsuora vaikutus valtion talouteen.
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Hummel (2018) toteaakin ettd alkoholin kuluttamisella yleisellé tasolla on merkittédva vai-
kutus talouteen. On kuitenkin muistettava, etté silli ei ole suoraa yhteytta valtion talou-

delliseen tilaan.

4.2 Alkoholiverotuksen kehitys ja muutokset

Viron nykymuotoinen alkoholiverotus ja valmisteverojarjestelmé pohjautuu vuoden 2003
Alcohol, Tobacco, Fuel and Electricity Duty Act- sdddokseen. Ennen kyseistd sdddosta
Virossa kannettiin tarkoituksella alhaista valmisteveroa, jonka tarkoituksena oli edesaut-
taa talouden elpymisté itsendistymisen jélkeen. Viron nykymuotoiselle verotusjirjestel-
mille tyypillinen ominaisuus ovat sen korkeat epédsuorat kulutusverot, joiden alatyyppi
myds valmisteverotus on. Alcohol, Tobacco, Fuel and Electricity Duty Act- sdddosti on
esimerkiksi muutettu 26 kertaa vuoteen 2013 mennessé ldhinnd valmisteverojen korotta-
misen muodossa. Kokoonsa ndhden Virossa kannetaankin yksid Euroopan korkeimpia
kulutusveroja. (Sadilov & Oun 2013). Suomessa, kuten aikaisemmissa luvuissa on kes-
kusteltu, toteutetaan pohjoismaista alkoholipolitiikkaa, jolle ominaista ovat myos korkeat
valmisteverot.

Viron ja Suomen kaupankdymisen kannalta kriittinen kddnne tapahtui toukokuussa
2004, jolloin Viro liittyi Euroopan Unioniin. Tatd ennen vuoden 2004 alussa EU oli pois-
tanut matkustajatuontirajoitukset EU-valtioiden véliltd. Ndmi muutokset ja aikaisemman
vilkkaan rajan ylittdvin alkoholikaupan huomioon ottaen Suomen valtio laski alkoholi-
verotustaan keskiméérin kolmanneksella. (Hellman & Ramstedt 2009.) Tdmaén jilkeen
Suomessa on korotettu kuudesti. (Valtiovarainministerié 2019b). Virossa puolestaan on
toteutettu jatkuvampaa, lihes vuosittaista, alkoholiverojen korottamista. (Sadilov & Oun
2013; Estonian Institute of Economic Research 2016).

Sekd Virossa ettd Suomessa syyt alkoholiverotuksen korottamisen taustalla ovat tyy-
pillisesti olleet taloudellisia ja kansanterveyttd vaalivia. Samoin kuin Suomessa, on myds
perinteisesti myos Virossa kulutettu suuria alkoholiméédrid, minkd vuoksi valtion intres-
seissd on ollut hallita alkoholinkuluttamista. Taloudellisesta ndkdkulmasta tarkasteltuna
on Virossa kansalaisten varallisuus parantunut merkittavésti. Alkoholiverotusta kiristéi-
maélld onkin saatu maksimoitua myds valtion verotuloja. Kansalaisten verottaminen va-
rallisuuden kasvun mukaan on ollut yksi Viron verotusjirjestelmin kantavia periaatteita.
(Sadiloy & Oun 2013; Valtiovarainministerid 2019b.) Molemmilla valtioilla on ollut
myo0s suuri intressi ohjata alkoholinmatkustajatuontia. Samalla tavalla kuin suomalaiset
ovat hakeneet edullisempaa alkoholia Virosta, on Viron veropoliittisissa padtoksissa py-
ritty huomioimaan Viron ja Latvian vidlinen alkoholinmatkustajatuonti. Kuvio 3 esittelee

Suomen ja Viron valmisteverotuksen kehityksen (€ /litra 100 % alkoholia) vuodesta 2007
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vuoteen 2019 valikoiduissa alkoholituoteryhmissd. Yhtendiset (ylld) kdyrét esittavit Suo-

men kehitystd ja katkoviivalla (alla) olevat Viron kehitysta.
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Kuvio 3 Alkoholin valmisteverojen kehitys Suomessa (yhtendinen viiva) ja Vi-

rossa (katkoviiva) 2007-2019 (€/litra 100% alkoholia). (Euroopan ko-

mission verotietokanta 2019).

Kuviosta 3 ndemme, ettd molemmissa valtioissa alkoholin valmisteverotus on ollut
kasvavaa vuodesta 2007 ldhtien. Suomessa muutokset ovat tapahtuneet vuosina 2008,
2009, 2012, 2014 ja 2018. Vuonna 2009 korotettiin valmisteverotusta kahdesti. Korotuk-
set ovat vaihdelleet 5—15-prosenttiyksikon vélilld. Suomessa olut, siideri ja viini saavut-
tivat vuoden 2003 verotason jdlleen vuonna 2009 valmisteverokorotuksien myo6ta. Vi-
rossa puolestaan korotukset ovat olleet jatkuvampia. Keskiméarin korotukset ovat vaih-
delleet Suomen tavoin 5—15-prosenttiyksikon vélilld, lukuun ottamatta vuosia 2009 ja
2017 sekéd vuotta 2018 viinin osalta. Vuonna 2009 oluiden, vélituotteiden ja etyylialko-
holin verotus kiristyivét noin 20 % ja siiderien noin 32 % (Virolaisessa valmisteverotus-
jarjestelmaissa alle <6% viinit ja kdymisteitse valmistetut alkoholituotteet). Vuonna 2017
verotusta korotettiin kahdesti. Verrattuna vuoteen 2016 nousivat verot kokonaisuudes-
saan seuraavasti: Oluet +115 %, Siiderit +83 %, viinit +27 % ja vilituotteet ja etyylialko-
holi +26 %. Vuonna 2018 viinien valmisteverotusta korotettiin 20 %. (Liite 1) Viron vii-

meisin valmisteverotuksen muutosehdotus on tutkielman laatimisen aikaan vield Viron
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parlamentin késittelyssd. Toteutuessaan esitetyssd muodossaan laskisivat Viron valmis-
teverot mietojen ja vikevien alkoholien osalta 25 % (Aaspdllu & Kook 2019). Tdma olisi
ensimmadinen valmisteveron alentuminen Virossa yli kymmeneen vuoteen. Valtioiden ab-
soluuttinen hintaero verotuksessa on edelleenkin huomattava vaikkakin molemmissa val-
tiossa valmisteverotusta on korotettu selkedsti vuosina 2007-2018. Virossa valmisteverot
ovat tilld hetkelld noin 3946 % Suomen tasosta. Mikédli veromuutos toteutuu, olisivat
jatkossa Viron valmisteverot 29-38 % Suomen tasosta. Valmisteverojen eri suuruisuus ja
tdten my0s alkoholin hintatasojen erisuuruisuus onkin yksi vahvimpia ajureita Suomen ja

Viron valissa “viinarallissa”.
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5 MENETELMAT

5.1 Tutkimusstrategia ja tutkielman positiointi

Taman tutkielman tarkoituksena on selvittdd Suomen ja Viron vilistd rajan ylittavaa al-
koholikauppaa, “viinarallia”, yksittéisille kansalaisille ja Suomen valtiolle syntyvien yh-
teiskuntataloudellisten vaikutusten ndkokulmasta. Tutkielman painopiste on tutkimuskir-
jallisuudessa vihemmaén huomioiduissa kustannuserissé, jotka syntyvét alkoholinmatkus-
tajatuonnin ihmis- ja materiaalivirroista. Aiemmin késittelemattomié kustannuserid ovat
esimerkiksi ajoneuvo-, aika- ja pdédstokustannukset. Tutkimuskysymyksena toimii "Mitka
ovat alkoholin matkustajatuonnin yhteiskuntataloudelliset kustannukset?”” Tutkimuson-
gelmaa ldhestytddn yhteiskuntataloudellisella hyoty-kustannusanalyysilld (eng. social
cost benefit analysis, SCBA), jonka avulla ilmion hyddyt ja kustannukset kansalaisille,
ettd valtiolle pystytddn yhteismitallistamaan rahamaiéréisiksi ja vertailukelpoisiksi.
Tutkielman positiointia on ldhestytty suomalaisessa liiketaloustieteellisessd tutkimuk-
sessa perinteisesti Neilimon ja Nisin (1980) luoman viitekehyksen kautta, jota ovat Ka-
sanen ym. (1991) tdydentidneet omalla tutkimusotteellaan. Viitekehys muodostuu kah-
desta akselista, joka jakaa tutkimusotteet vaakasuunnassa tiedon tuottamistavan (empiiri-
nen-teoreettinen) ja pystysuunnassa tiedon luonteen (deskriptiivinen-normatiivinen; ku-
vaileva-ohjeellinen) mukaan. Viitekehyksessd kéytetyt tutkimusotteet ovat: késiteana-
lyyttinen, nomoteettinen, toiminta-analyyttinen, paitoksentekometodologinen ja kon-
struktiivinen tutkimusote. Tutkimusotteiden jakautuminen kehikkoon esitetdén alla ole-

vassa kuviossa 4.

Teoreettinen Empiirinen
Deskriptiivinen Kasiteanalyyttinen Nomoteettinen
tutkimusote tutkimusote

Toiminta-analyyttinen

Normatiivinen Paatdksenteko- tutkimusote
metodologinen
tutkimusote Konstruktiivinen
tutkimusote
Kuvio 4 Tutkimusotteiden kehikko (Neilimo & Nasi 1980; Kasanen ym. 1991;

Kasanen ym. 1993; Lukka 2001)
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Y114 esitetyn viitekehyksen mukaan tdmén tutkielman voidaan todeta olevan vaaka-
akselilla empiirinen, koska tutkielmassa kdytetddn empiriaan pohjautuvia tilastoja ja tistad
tehtyja laskelmia. Tutkielman voidaan todeta olevan myos enemmén kuvaileva kuin oh-
jeellinen, koska sen tarkoituksena on kartoittaa todellisuudessa esiintyvaa ilmiota ja titen
parantamaan kokonaisymmarrystd (Reiner 2005). Liséksi voidaan todeta, ettd tutkielma
ei ole konstruktiivisen tutkimusotteen mukainen, koska tarkoituksena ei ole rakentaa rat-
kaisumallia johonkin tiettyyn kdytdnndstd kumpuavaan ongelmaan (Lukka 2001).

Tutkielman rajaaminen joko nomoteettiseksi tai toiminta-analyyttiseksi tutkimusot-
teeksi otteeksi ei kuitenkaan ole yhti selkeédtd. Nomoteettinen tutkimusote on luonteeltaan
positivistinen, johon perinteiset luonnontieteet nojautuvat. Selitykset pohjautuvat kausaa-
lisuuteen ja perimmdisend tarkoituksena on l0ytdd tutkittavasta ilmiostd yleistettdvid
sdaannonmukaisuuksia. Kéytettavit metodit ovat myos pitkélti kvantitatiivisten menetel-
mien méadrittdmid, ja teorian pohjalta luotujen hypoteesien kéytté on yleistd. Tutkijan
rooli on my0s hyvin objektiivinen. Toiminta-analyyttisessé tutkimuksessa puolestaan yk-
silo on tutkimuksen keskidssé ja tavoitteena on saavuttaa kokonaisvaltainen ymmaértami-
nen tutkittavasta ilmiosti. Toiminta-analyyttiset tutkimukset ovat metodeiltaan vapaam-
pia kuin nomoteettisen tutkimusotteen tutkimukset, eikd yksiselitteistd ohjetta kéytetta-
ville metodeille ole. Tutkijan rooli on usein myds osallistuva. Molemmissa tutkimusot-
teissa kdytetddn kuitenkin empiiristd aineistoa (Kasanen ym. 1993; Salmi & Jarvenpad
2000.)

Tutkielmassa voidaankin luonnehtia olevan piirteitd kummastakin tutkimusotteesta,
mutta se ei mydskédén tdytd selkedsti jommankumman tutkimusotteen piirteitd yksiselit-
teisen positioinnin mahdollistamiseksi. Nomoteettisen tutkimusotteen kannalta pohdit-
tuna kdytettavd metodi ei ole perinteisten kvantitatiivisten tilastollisten menetelmien mu-
kainen eiki tdten saatu tulos tuota selkedsti yleistettavad lainmukaisuutta. Kéytettdva me-
todi pohjautuukin enemmaén kiytantoon. Toiminta-analyyttisen tutkimuksen (usein case-
tutkimus) kannalta voidaan puolestaan todeta, ettd tutkielman tarkoituksena ei ole puh-
taasti tutkittavan ilmion kokonaisvaltainen ymmirtdminen vaan sen erddn osa-alueen
kvantifioiminen ja laskennallinen laajentaminen. Toisaalta, se ettd kyseiset tutkimusotteet
muistattavat toisiansa ei ole tavatonta. Salmen ja Jarvenpdian (2000) mukaan case-tutki-
mukset ja nomoteettiset tutkimukset esitetdéin usein vastakohtina, vaikka ne eivit kuiten-
kaan perusluonteeltaan merkittdvésti eroa toisistaan. Molemmissa tutkimusotteissa ha-
vaintojen luonne on samankaltainen ja ne kisittelevit tiedon muodostumista, empiriaa ja

teoriaa hyvin samankaltaisin mekanismein. (Salmi & Jarvenpaa 2000).



44

5.2 Aineisto

Tutkielman aineistona hyddynnetddn useita eri julkisia tilastotietokantoja. Pddosin ne
ovat Suomen valtion tuottamia, mutta vertailun vuoksi myos esimerkiksi Euroopan Unio-
nin tietokantoja hyodynnetdén. Tilastointimenetelmien harmonisoinnin myoti eroavai-
suudet Euroopan Unionin jdsenvaltioiden ja kansallisten tilastotietokantojen vililld ovat
pienentyneet. Laadun varmistamiseksi ja vertailemisen vuoksi myos muiden julkisorga-
nisaatioiden tietokantoja hyddynnetdan. Téllaisia organisaatioita ovat esimerkiksi maail-
man terveysjarjestd ja maailman kauppajarjestd. Tilastotietokantojen lisdksi tutkielman
laskelmassa hyodynnetddn erityisesti Liikenneviraston (nyk. Vayldvirasto) laatimia ra-
portteja ja erillisselvityksid eri litkkennemuodoille.

Tilastotietokantojen ja raporttien liséksi tutkielmassa hyddynnetdédn yrityksien nettisi-
vujen aikataulutietoja (Suomi—Viro lauttaliikenne, kotimaan rautatieliikenne) ja verkko-
kauppojen hintatietoja eri alkoholihyddykkeille kustannusten laskemiseen. Lauttaliiken-
teen osalta lasketaan Helsinki—Tallinna vilid liikkenndivien lauttojen aikataulutietojen
pohjalta keskiméérdinen aika, joka kuluu eri tyyppisiin matkoihin (risteily ja pdivdmat-
kat). Kotimaisen rautatieliikenteen kannalta aikataulutiedot ovat oleellisia keskiméaéarai-
sen kauko- ja ldhilitkenteen junamatkan matkustusajan maérittdmisessa.

Alkoholien hintojen vertailemiseksi lasketaan ensin tuotekohtaisesti keskiméardiset
hinnat eri verkkokaupoista ja ndiden tietojen pohjalta eri tuoteryhmien keskimiéraiset
hinnat. K- ja S-ketjun kohdalla kéytetddn verkkokauppojen oletuskauppoja K-Citymar-
ket Iso Omenaa ja Prisma Kaari Kannelmiked. K- ja S-ketjujen hinnat vaihtelevat hieman
ketjujen sisdlld, mutta eivat merkittdvasti. Mietojen juomien kohdalla kdytetdéin myos Al-
kon verkkokaupan hintatietoja. Vikevien ja viinien kohdalla Alkon verkkokaupasta hin-
nat otetaan suoraan, Alkon monopoliaseman takia. Virosta ostettaville alkoholeille laske-
taan keskiarvo kahden Tallinnassa sijaitsevan verkkokaupan hinnoista. Keskimairdisen
hinnan méérittdimiseen kéytettdvit tuotteet on valikoitu Tallinnassa sijaitsevien verkko-
kauppojen tuotevalikoiman ja Alkon myydyimpien tuotteiden listauksen perusteella.

Google Maps-karttapalvelua kdytetdéin puolestaan etdisyyksien ja osittain matka-aiko-
jen mittaamiseen. Lisdksi hyddynnetdédn sekalaisia julkaisuja eri tahoilta. (Esim. THL:n
laatima Padihdetilastollinen vuosikirja tai Kaupan liiton ”Suomalaiset Virossa 2017”-tut-
kimus).

Tutkielmassa kédytetddn myos Tutkimus- ja Analysointikeskus, TAK Oy:n tuottaman
haastattelututkimuksien tuloksien yhteenvetoja Suomen ja Viron vilisestd alkoholikau-
pasta vuosilta 2015, 2017 ja 2019. Tutkimusten tuloksista hyodynnetién erityisesti suo-
malaisten kuluttajien maantieteellisen jakautumisen selvittdmisessa. Vuoden 2015 tutki-
muksesta hyodynnetdin myos tulosta siitd, miten suomalaiset matkustajat ovat matkusta-
neet Helsinkiin. Liitteessd 2 esitelldén tutkielmassa kéytetyt aineistot sekd miten niitd on

hyodynnetty laskelmissa tarkemmin.
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5.3 Alkoholin kulutuksen ja ostamisen tilastointi

Perusolettamuksena voidaan pitdd sitd, ettd millidn maalla ei ole tdydellisié tilastoja al-
koholin kulutuksesta. Osa kulutuksesta on laillisesti hankittua ja osa laittomasti. (Nor-
dlund & Osterberg 2000). Tutkimuskirjallisuudessa on esitetty erilaisia arvioita tilastoi-
mattoman alkoholin méérésté, ja yleisarviona on pidetty, ettd vain 40—60% alkoholin ku-
lutuksesta saadaan tilastoitua (Midanik 1982). Riippuen kédytetystd menetelmaisté ja tut-
kimuksen toteuttamismaasta, on kuitenkin saavutettu parempia tutkimustuloksia. Esimer-
kiksi Suomessa Terveyden ja hyvinvointilaitoksen tilastojen (THL 2018) mukaan 1990—
2017 keskiméérin 81% alkoholista tilastoitiin. Leifman (2002) puolestaan onnistui Isossa-
Britanniassa tilastoimaan 96% virallisesta alkoholin kulutuksesta. Tosin saman tutkimuk-
sen muissa maissa (Italia, Ranska, Ruotsi, Saksa ja Suomi) tulokset kartoittivat vain alle
60% virallisesta kulutuksesta. Muutamista yksittéisistd onnistumisista huolimatta voi-
daan sanoa, ettd tilastoimattoman alkoholin todellista médédraa on vaikea arvioida. (Mac-
Donald ym. 1999) Todellisen kulutuksen arvioimiseksi tilastoimattoman alkoholin kulu-
tuksen suuruusluokan arvioinnilla onkin tirked rooli (Nordlund & Osterberg 2000).

Yleinen l&htokohta alkoholin tilastoinnille on kéyttdd esimerkiksi alkoholinmyyntid
tai kulutusta per asukas. Virallisia myyntitilastoja pidetdinkin useimmiten luotettavim-
pina dataldhteitd alkoholinkulutuksen mittaamisessa. (MacDonald ym. 1999). Erilaiset
myyntitilastot mittaavat kuitenkin 1dhtokohtaisesti jo védrid médareitd, koska ne kuvaavat
myytyjd miirid, eivitkd niinkdén alkoholin kulutusta (Leifman 2002). Luonnollisesti
myyntitilastot eivit mydskddn huomioi tilastoimatonta alkoholinkulutusta (MacDonald
ym. 1999; Nordlund & Osterberg 2000).

Yleisesti méadriteltynd tilastoituna kulutuksena voidaan pitdd sitd alkoholituotteiden
méaérd, joka on myyty kuluttajille laillisista jalleenmyyntipisteistd tai sitd maéraa laillisia
kaupallisia alkoholituotteita, jotka on kulutettu kyseisen maan kansalaisten toimesta. Vas-
tavuoroisesti tilastoimaton kulutus on puolestaan se ylijddvé osa alkoholin kulutuksesta,
joka ei syysti tai toisesta ole paitynyt tilastoihin. (Nordlund & Osterberg 2000). Alla

olevassa Taulukko 2 esitelldén eri tilastoimattoman alkoholin kulutuksen kategorioita.
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Taulukko 2 Tilastoimattoman alkoholin kulutuksen kategoriat (mukaillen Nordlund
& Osterberg 2000)

1. Yksityisesti maahantuodun alkoholin kulutus

a. Lailliset médrit alkoholijuomia tax-free kaupoista tai rajan ylittdvista kau-

pasta

b. Laiton alkoholinmaahantuonti (pienimuotoinen salakuljetus)

c. Laajamittainen alkoholin salakuljetus
2. Yksityisesti tuotetun alkoholin kulutus

a. Olut ja viini (usein laillista)

b. Vikevit (usein laitonta)
3. Denaturoidun alkoholin kulutus (teollisuuden, 1d4kinnéllinen ja tekninen kaytto seké
muuhun kayttotarkoitukseen suunniteltu)
4. Véairin perustein hankitun tax-free alkoholijuomien kulutus (ulkomaiset lahetystot,
sotilashenkil6t, jne.)

5. Matkustajakulutus ulkomailla ja matkoilla

6. Merimiesten ja pysyvdmmin ulkomailla asuvien kansalaisten alkoholin kulutus

7. Alkoholipitoisten juomien kulutus, jotka eivit kuitenkaan taytd valtion médritteita
alkoholituotteesta

8. Yli- ja aliarvioinnit valtioiden virallisesta alkoholinkulutuksesta

Kategorioita 1 ja 2 voidaan pitdd tdrkeimpind, koska valtaosa tilastoimattomasta alko-
holin kulutuksesta voidaan asettaa niiden alle. Erityisesti alkoholin matkustajatuonti (ka-
tegoria 1) on merkittivd komponentti, koska silld voi olla suurikin vaikutus valtion alko-
holiverotuloihin. Alkoholimatkustajatuonnin oikean suuruuden arvioiminen onkin tér-
kedtd sopivan veroasteen médrittaimiseksi. Oikeat mittasuhteet auttavat myds viranomai-
sia, kuten poliisia tai tullia tydssiin. (Nordlund & Osterberg (2000.)

Se mité luokitellaan tilastoimattomaksi alkoholinkulutukseksi, eroaa kuitenkin mait-
tain. Suomessa tilastoimattomaksi alkoholiksi luokitellaan se alkoholi, joka on ostettu ja
kulutettu kansallisten myyntipisteiden ulkopuolella (ravitsemusliikkeet ja véhittéis-
myynti). Kdytinnossd tdmd tarkoittaa kansalaisten alkoholin matkustajatuontia, josta on
vihennetty ulkomaisten matkustajien maastavienti, alkoholin kotivalmistus, laiton tis-
laus, salakuljetus ja alkoholisubstituuttien kulutus. (Lindeman 2018.) Suomi on méiritel-
ménsd vuoksi ainoa pohjoismaa, joka laskee kansalaistensa ulkomailla tapahtuvan alko-
holin kulutuksen tilastoimattomaksi kulutukseksi (Karlsson & Osterberg 2009).

Yksi suosituimpia tapoja toteuttaa alkoholin tilastointia on suorittaa kyselytutkimus
alkoholin kulutuksesta. Suomessa alkoholin kulusta arvioidaan TNS Gallupilla yhteis-
tydossdé THL:n, Valtiovarainministerion ja muutamien yksityisen sektorien edustajien
kanssa kuten Panimoliiton kanssa (Karlsson & Osterberg 2009). Kyselytutkimukset ovat
suhteellisen helppoja ja edullisia jirjestdd. Ramstedt (2010) toteaakin, ettd kuluttajaky-
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selyt ovat yleistyneet huomattavasti. Kyselytutkimukset sisdltdvét kuitenkin usein sisédén-
rakennettuja “vadristymid”, jonka vuoksi saadut tulokset eivit vilttdmattd vastaa todelli-
suutta.

Podsakoffin ym. (2003) mukaan kyselytutkimuksiin liittyvid vdaristymid on kolmen-
laisia 1) vastaajaldhtoiset vaaristymaét 2) kyselyn rakenteeseen liittyvit vddristymaét ja 3)
tutkimustilanteeseen liittyvét vaaristymat. Vastaajaldhtoiset vadristymat siséltavét teki-
jOitd kuten vastaajan ennakkokésitykset, vastausten sosiaalisen hyvéksyttdvyyden, vas-
taajan mielialan tai vastaajan tarpeen vastata kysymyksiin jarjestelmalliselld tavalla. Ky-
selyn rakenteeseen liittyvdt véédristymét puolestaan liittyvéat joko kédsiteltdvdin asiaan ja
sen ominaisuuksiin tai itse kyselyn toteuttamistapaan. Néiti tekijoitd ovat esimerkiksi ky-
symysten muotoilu, tiettyjen sanojen kdyttdminen, kysymyksien jarjestys ja ymparipyo-
reys tai kyselyssé kisiteltdvin aiheen ominaispiirteet ja hyvéksyttdvyys. Viimeinen kate-
goria, tutkimustilanteeseen liittyvit véaristymadt, sisdltdvédt ajallisen ja tilallisen ulottu-
vuuden ja kéytettdvin tutkimuksen toteutustavassa kiytettdvian vilineen ominaisuudet.
Esimerkiksi kasvotusten haastateltaessa, keskimairdiselld vastaajalla on usein taipumus
vastata esitettyihin kysymyksiin sosiaalisesti hyviaksyttdvammin. (Podsakoff ym. 2003.)

Alkoholi ja sen kulutukseen liittyvd keskustelu on edelleen tabu useassa maassa, jonka
vuoksi omaa kulutusta saatetaan helposti aliarvioida. Kuluttajien omatoimisen raportoin-
nin paikkansapitivyys ja luotettavuus ovat olleet tunnettuja ongelmia tutkimuskirjallisuu-
dessa pitkddn (Midanik 1982). Alkoholiin liittyvissd kyselyissd voidaan erityisesti vas-
tausten sosiaalisen hyviksyttdvyyden todeta nousevan helposti ongelmaksi. Esimerkiksi
Ruotsissa tehdyssé tutkimuksessa huomattiin, ettd viinien kohdalla kulutuksen raportointi
oli ldhtokohtaisesti tarkempaa kuin vikevien alkoholien ja oluen kohdalla. (Ramstedt
2010.)

Sosiaalisen hyvéksyttavyyden lisdksi alkoholiin liittyvien kyselytutkimuksien ongel-
maksi voi nousta niiden toteuttamistapojen eroavaisuus, jonka vuoksi maiden vélisen ku-
lutuksen vertailtavuus on huonoa EU:n alueella on esimerkiksi tehty vuonna 2000 ECAS-
kysely (European Comparative Alcohol Study), jossa kartoitettiin kuuden valikoidun ja-
senvaltion alkoholikulttuuria, ja -kulusta harmonisoidusti. Kyselyn ongelmana oli vastaa-
matta jéattdneiden suuri osuus, niin viestostd ylipdétinsa kuin tietyistd kuluttajaryhmista.
Erityisen ongelmallisia olivat vastaamatta jéttdneet suurkuluttajat. Vastaamatta jéttéinei-
den liséksi ongelmaksi havaittiin vastanneiden vdirdn suuruinen raportointi omasta kulu-
tuksesta. (Leifman 2002.)

Virallisten tilastojen luotettavuus ja tarkkuus luonnollisesti korreloivat sen suhteen
kuinka tirkeédnd valtio pitdd alkoholinverotusta. Maissa, joissa silld on suuri vaikutus ve-
rokantaan, on olettavasti paremmat tilastot asiasta. Ndissd maissa tilastoimatta jidminen
on myds ongelmallisempaa. Tilastoimattomalla kulutuksen suuren verotulollisen vaiku-

tuksen vuoksi silld on myds suuri merkitys poliittisessa keskustelussa. Tilastoimattomalla
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alkoholilla on my6s vaikutus kotimaiseen alkoholin tuotantoon, myyntiin seka tyollisyy-
teen alkoholiin liittyvilla aloilla. (Nordlund & Osterberg 2000.)

5.4 Yhteiskuntataloudellinen hyotykustannusanalyysi

Hyoty-kustannusanalyysi (tai kannattavuusanalyysi) metodina on systemaattinen ldhes-
tymistapa, jonkin projektin, investoinnin tai hankkeen vahvuuksien ja heikkouksien arvi-
oimiseen vertailemalla olevassa olevien vaihtoehtojen hyotyjé ja kustannuksia keskenédén
(de Wit ym. 2016; Craig-Hare 2018). Hyoty-kustannusanalyysissa pyritddn identifioi-
maan kaikki kyseiselle hankkeelle oleelliset muuttujat ja yhteismitallistamaan ne. Yhteis-
mitallistaminen tapahtuu useimmiten saattamalla muuttujat, erityisesti aineettomat, raha-
madrdisiksi. (Keating & Keating 2017; Craig-Hare 2018.) Rahan kéyttdiminen yhteismi-
tallisena yksikkoni tarjoaa selkedn ja helposti ymmarrettdvin vertailuasteikon. Vaikkakin
hyotyjé ja kustannuksia kasitelld4n rahaméérdisend, ei hyoty-kustannuslaskelman perim-
madisend tarkoituksena ole kuitenkaan tehdé kustannuslaskelmaa, vaan selvittdd hankkeen
hyodyllisyys. (De Rus 2010, 1-2.)

Hydty-kustannusanalyysissa vertailu tapahtuu laskemalla hankkeen hyotyjen ja kus-
tannusten suhde (H/K-suhde) toisiinsa. Mikéli saatu tulos on suurempaa kuin yksi on
hanke useimmiten kannattava. Tuloksen oltaessa alle yhden on se puolestaan useimmiten
kannattamaton. Saatu tulos ei kuitenkaan ole yksiselitteinen, koska laskelmaan ei pystyti
siséllyttdimain tiysin kaikkia mahdollisia muuttujia. Laskelma on kuitenkin yksinkertais-
tus todellisesta maailmasta. Tapauskohtainen arviointi hankkeen todellisista hyddyistd ja
haitoista onkin siis suotavaa. Analyysissa H/K-suhde lasketaan usein myos usealle eri
skenaarioille ja saatuja tuloksia verrataan keskenénsd optimaalisimman l6ytdmiseksi (de
Wit ym. 2016; Viayld 2019a.)

Hyoty-kustannusanalyysin laatiminen selkeyttdd hankkeen kustannusrakenteen ym-
mértamistd sekd auttaa kartoittamaan oleelliset vaikutukset paremmin, ja titen tukee péa-
toksentekoprosessia. (Craig-Hare 2018). Hyoty-kustannusanalyysid hyddynnetdénkin
sekd mikro- ettd makrotason paitoksenteossa. Kasiteltdessd makrotasoa kdytetdén ana-
lyysista usein tarkentavaa termid yhteiskuntataloudellinen hy6ty-kustannusanalyysi
(Heerkens 2012.) Useat julkishallinnon hankkeet vaativat hyoty-kustannusanalyysin laa-
timisen ennen paitoksentekoa (Keating & Keating 2017, V). Hyoty-kustannusanalyysien
hyodyntdminen alkoholiin liittyvisséd tutkimuksissa on ollut suosittua alkoholin kulutta-
misen (terveys)vaikutusten yhteiskunnallisen luonteen vuoksi (Cook & Moore 2002;
Mclntosh 2010).

Téssi tutkielmassa hyddynnetdéin suomalaisen yhteiskuntataloudellisen kannattavuus-
laskelman (YHTALI) periaatteita useimpien laskelmassa kiytettavien muuttujien méadrit-

telemisessd. Erityisesti kiinnostuksen kohteena ovat YHTALI:n miérittelemét ajoneuvo-
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, onnettomuus-, polttoaine- ja ymparistokustannukset (kts. Tervonen & Metsdranta 2015).
Liséksi kiinnostuksen kohteena on matkustamiseen kulutetun ajan arvottaminen. Arvot-
tamalla matka-aika rahaméérdisesti voidaan matkustamisesta syntyneitd kustannuksia
verrata sddstyneeseen aikaan ja saadaan laskettua ns. aikasddstd. Aikasdésto kuvastaa ai-
kaa, joka olisi voitu kéyttdd johonkin muuhun kuin matkustamiseen. (Liikennevirasto
2015a; Litman & Doherty 2017.) Suomessa henkildliikenteeseen kulutettua aikaa seura-
taan Liikenneviraston henkil6liikennetutkimuksilla. Henkildliikennetutkimusten tulosten
mukaan (Liikennevirasto 2012,18; 2018b,8) aika jonka ihmiset kuluttavat pdivittdiseen
matkustamiseen, on keskiméérin pysynyt samana (1-1,5 tuntia), mutta paivittdin kuljettu
matka on kasvanut. Esim. vuonna 1974 keskiméérdinen pdivittdin kuljettu matka oli
36km, vuonna 1986 42km, vuonna 1992 51km ja 2010-luvulla noin 41km. (Liikennevi-

rasto 2012; 2018b.) Alla olevassa kuviossa 5 esitellddn toteuttavan laskelman rakenne.

Alkoholin matkustajatuonti Suomeen (1)
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Kuvio 5 Hyoty-kustannuslaskelman rakenne

Hyoty-kustannuslaskelma laaditaan tdssé tutkielmassa padosin vuoden 2017 tietoihin
perustuen (tutkielman laatimiseen aikaan kattavin saatavilla oleva tilastovuosi). Tuottei-
den hintatietojen kohdalla kdytetdén tutkielman laatimishetkelld voimassa olleita hintoja
sekd huomioidaan Viron tulevan valmisteveromuutoksen mahdolliset hintavaikutukset.
Laskelma aloitetaan matkustajatuonnin aiheuttaman liikenteen suuruuden arvioinnista,
minka pohjalta lasketaan matkustajatuontiin kdytetty aika ja matkat litkkennemuodoittain.
Tutkielmassa kisiteltdvét litkennemuodot jakautuvat maantieliikenteeseen (henkils-, pa-

ketti- ja linja-autot) sekd rautatielitkenteeseen. Témin jélkeen matkustamiseen kulutettu
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aika arvotetaan rahamééréiseksi ja lasketaan matkustajaliikenteen aiheuttamat kustannuk-
set YHTALI:n ohjearvoihin perustuen (Karvonen & Lappalainen 2014; Tervonen & Met-
sdranta 2015). Néiden yhteenlaskettu arvo muodostaa laskelman matkustajatuonnin yh-
teiskuntataloudelliset kustannukset. Lisdksi matkustajatuonnille lasketaan hyoty-kustan-
nussuhde, vertaamalla kustannuksia alkoholin tuonnin verosaastdihin eli rahalliseen hyo-
tyyn, jonka alkoholin matkustajatuontia tekevét kuluttajat saavat ostaessaan alkoholin
halvemman verotason maasta.

Seuraavissa alaluvuissa esitellddn laskelmassa kéytettdvat muuttujat ja niiden lasken-
taperiaatteet tarkemmin. Luku 5.4.1 késittelee matkustajatuonnin aiheuttamaa liikennetta
ja miten se on arvioitu laskelmassa. Luvut 5.4.2-5.4.5 késittelevit alkoholin matkustaja-
tuonnista syntyvén liitkenteen kustannuksia ja luku 5.4.6 késittelee siihen liittyvid aika-

kustannuksia. Luku 5.4.7 puolestaan kisittelee laskelman hyotyja.

5.4.1  Alkoholin matkustajatuonnin aiheuttama liikenne

Alkoholin matkustajatuonnin aiheuttaman litkenteen méérittdmiseksi tarvitaan arvio mat-
kustajatuontiin osallistuvien matkustajien miérésti ja heidén aiheuttamastaan ajosuorit-
teesta eri litkkennemuotojen vililld. Laskelmia varten on laadittu kolme eri skenaariota.

Skenaario A pohjautuu Liikenneviraston (2018a) ulkomaan meriliikenteen matkusta-
jien lukumaéiriin ja TAK:n (2015) kyselytutkimuksen tuloksiin. Suomen ja Viron vili-
sessd matkustajalauttaliikenteessd kulki vuonna 2017 noin 9 miljoonaa matkustajaa eli
noin 4,5 miljoonaa matkustajaa suuntaansa. TAK:n (2015) arvion mukaan matkustajista
oli 63 % suomalaisia ja heistd 80 % toi alkoholia matkaltaan. Taten voidaan arvioida, ettéd
yksittdisid suomalaisia matkustajia oli noin 2,85 miljoonaa ja heistd 2,3 miljoonaa mat-
kustajaa toi alkoholia matkaltaan. Skenaario B:n matkustajamédréit pohjautuvat Tilasto-
keskuksen arvioon (2019a) suomalaisten matkoista ulkomaille. Vuonna 2017 tehtiin noin
2,7 miljoonaa matkaa Viroon (Tilastokeskus 2019a). TAK:n (2017) tuoreemman arvion
mukaan 69 % matkustajista toisi alkoholia. Tdten timén skenaarion mukaan alkoholia
tuovia matkustajia olisi noin 1,85 miljoonaa. Skenaario C:n arvio pohjautuu puolestaan
”Suomalaiset Virossa 2017” — julkaisun arvioihin. (Kurjenoja 2018). Kaupan liitto arvioi,
ettd suomalaiset tekivit noin 2,2 miljoonaa matkaa ja kdyttden TAK:n (2017) arviota al-
koholia tuovista matkustajista (69 %) saadaan tulokseksi noin 1,5 miljoonaa alkoholia
tuovaa matkustajaa.

Liikennesuoritteen madrin arvioimiseksi alkoholia tuovat matkustajat on ensin jaettu
kulkumuotojen mukaan TAK:n (2015) arvioihin perustuen. Kyseisen arvion mukaan mat-
kustajista 50 % on kulkenut henkild- tai pakettiautoilla (HAPA). Loput 50 % on jaettu

linja-autojen (LA) ja rautatieliikenteen (RA) vilille kulkumuodon matkustajahenkiloki-
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lometrien keskindisen suhteen perusteella (LA 45 % / RA 55 %) (Traficom 2019). Kul-
kumuodoittain jaon jilkeen henkilo- ja pakettiautojen liitkennesuoritteen laskemiseksi
matkustajat on jaettu TAK:n (2017; 2019) matkustajaprofiilitietojen pohjalta tehdyn ar-

vion perusteella kotimaakuntiin alla olevan kuvion 6 mukaisesti.

Maakunta %
Uusimaa 58,4
Pirkanmaa 7,6

Varsinais-Suomi 6,2

Péijat-Hame 4,7
Kymenlaakso 3,6
Kanta-Hame 3,5
Satakunta 2,6
Keski-Suomi 2,6
Eteld-Karjala 1,7
Pohjois-Savo 2,0
Etelda-Savo 1,7

Pohjois-Pohjanmaa | 2,0
Pohjois-Karjala 1,0
Eteld-Pohjanmaa | 0,7

Pohjanmaa 1,0
Lappi 0,7
Kuvio 6 Alkoholia tuovien matkustajien maantieteellinen jakautuminen (TAK
2017;2019)

Kotimaakuntiin jaon jdlkeen maakunnista on mitattu keskiméérdinen etdisyys sata-
maan kiyttden Google Maps-karttapalvelua. Etdisyyksien pohjalta on laskettu alkoholin-
matkustajatuonnin osalta osuus henkil6- ja pakettiautoliikenteelle. Etdisyydet on mitattu
maakuntien pddkaupungeista Linsisatamaan. Uudenmaan keskus on muodostettu jaka-
malla maakunta edelleen neljddn seutukuntaan ja 26 kuntaan, joiden keskuksista on maa-
ritetty etdisyydet Lansisatamaan. Helsingin kaupungin kohdalla keskuksena toimii kau-
pungin asukkaiden massakeskipiste (Metséld). Kunkin seutukunnan ja kunnan painoarvo
Uudenmaan ajosuoritteesta on painotettu sen suhteellisen asukasluvun mukaan. Esimer-
kiksi Helsingin, Espoon ja Vantaan asukasluvut ovat korkeammat kuin ympérdivien seu-
tujen, joten on kohtuullista olettaa, ettd sieltd tehddéin myos enemméan matkoja. Uuden-
maan tarkemman késittelyn vuoksi sieltd saatu liikennesuoritteen tulos kuvastanee todel-
lisuutta hieman paremmin kuin muiden maakuntien. Mikéli Uudenmaan liikennesuorit-
teen laskemisessa kiytettdisiin kaikkien keskuksien matkojen keskiarvoista pituutta (58

km), olisi saatu tulos noin 12 % korkeampi kuin nykyinen. Esimerkiksi Skenaario A:ssa
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keskiarvoisella pituudella Hapan liikennesuorite olisi n. 315 miljoonaa kilometrid, kun
taas yksityiskohtaisemmalla arviolla tulos on n. 276 miljoonaa kilometria.

Yksittdisen maakunnan ajosuorite on laskettu esimerkiksi seuraavasti: Varsinais-Suo-
men osuus matkustajamassasta oli 6 % TAK:n (2017) arvion perusteella. Skenaarion A
matkustajista timé vastaisi 45 540 matkustajaa. Keskimdardinen matka Google Mapsin
mukaan Turusta Lansisatamaan olisi 168 kilometrid. Varsinais-Suomen matkustajien ajo-
suoritteen osuus saataisiin titen kertomalla matkustajien lukumaiéré ajatetuilla kilomet-
reilld ja kertomalla se vield kahdella (paluuliikenne satamasta). Laskenta toistetaan kai-
kille maakunnille ja Uudenmaan maakunnan kohdalla tarkemmin seutukunta ja kunta-
kohtaisesti.

Linja-autojen ja rautateiden ajoneuvosuorite on madritetty laskemalla ensiksi mikd on
kyseisen kulkumuodon matkustajien suhde kulkumuodon kaikkiin kdyttdjiin. Suhteutus
on tehty jakamalla alkoholin matkustajatuontiin osallistuvien matkustajien lukuméaara
kulkumuodon matkustajien lukuméadrilld. Matkustajien lukuméérdn arviona kiytetddn
julkiseen liikenteen suoritetilaston 2016 arviota (Traficom 2019). Linja-autojen ja rauta-
teiden ajoneuvosuorite estimoidaan sen jilkeen kertomalla edelliselld suhdeluvulla (alko-
holinmatkustajatuonnin suhteellinen osuus matkustajamassasta) koko kulkumuodon lii-
kennesuorite. Linja-autojen osalta kulkumuodon kokonaissuoritteena on kdytetty Tilas-
tokeskuksen (2019b) arviota ja rautatieliikenteen suoritteen perustana Rautatietilaston
2017 (Liikennevirasto 2018b, 26) junakilometreji. Ajosuoritelukemat ja matkustajaluvut

on esitetty alla olevassa taulukossa.

Taulukko 3 Alkoholin matkustajatuonnin litkennesuorite skenaarioittain 2017

Skenaario A Skenaario B Skenaario C

Matkustajia (Ikm) 2 847 600 2 700 000 2 200 000

joista alkoholia tuo 2278 080 1 863 000 1 518 000
Jakaantuminen liikennemuodoittain (kpl autoa/junaa)
Henkild- ja pakettiauto 1 139 040 931 500 759 000
Linja-auto 630 895 515942 420 397
Rautatie 508 145 415 558 338 603
Ajosuorite (milj.km)
Henkilo- ja pakettiauto 275,6 2572 209,6
Linja-auto 0,91 0,74 0,60
Rautatie 0,26 0,21 0,17

Matkustajatuonnin liikkennesuorite koko kulkumuodon liikennesuoritteeseen
suhteutettuna

Henkilo-, paketti- ja linja-auto 0,59 % 0,55 % 0,45 %
Rautatie 0,77 % 0,63 % 0,51 %
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5.4.2  Viiyliinpidon kustannukset

Auto- ja rautatieliikenne aiheuttavat luonnollisesti kulumista kulkuvaylilleen. Kulku-
vaylan kulumisen kustannuksia arvioidaan rajakustannusperusteisesti. Kummankin kul-
kumuodon kohdalla laskelmassa ei huomioida kiinteiti tien tai radanpidon kustannuksia
kuten esimerkiksi autoliikenteen informaatiojérjestelmaa tai rataverkon varusteiden ku-
lumista, vaan pelkéstddn liikennesuoritteesta itsestddn aiheutuvat kustannukset. (Tervo-
nen & Metsdranta 2015.)

Tien kulumisen kustannukset on maédritetty yksinkertaistetulla ylldpidonkustannus-
funktiolla (kaava 1), josta on johdettu tienkulumisen yksikkdarvoksi 0,21 snt/ajoneuvo-

kilometri.

C = 66,946d°38%7 (1)
C = Yllapidon kustannus (€/paiva)

d = Liikennemééra (ajoneuvokilometrejd/paiva)

Tienkulumisen kustannukset saadaan laskettua kertomalla Viron ja Suomen vélisen
alkoholikaupan synnyttdmaén ylimiéréisen liikenteen maéiré (alkoholin matkustajatuonnin
ajosuoritearvio) tienkulumisen yksikkdarvolla (0,21 snt/ajoneuvokilometri). Laskelma
toteutetaan kayttden Tilastokeskuksen tietoja vuoden 2017 liikennesuoritteesta. (Tilasto-
keskus 2019Db).

Radan kulumisen yksikkdarvot mééritetdén puolestaan bruttotonnikilometrid kohden.
Arvot perustuvat Liikenneviraston rataverkolta arvioimiin junaliikennesuoritteiden lisé-
kustannuksiin. Henkil6liikenteelle arvoksi on médritetty 0,0018 euroa per bruttotonniki-
lometri. Alkoholin matkustajatuonnin radan kulumisen kustannukset saadaan laskettua
kertomalla rautatieverkon henkiloliikenteen bruttotonnikilometrit (Liikennevirasto
2018b) radan yksikkdkustannuksilla (0,0018 €/bruttotonnikilometri) ja allokoimalla ne

alkoholin matkustajatuonnille sen aiheuttaman litkennesuoritteen osuuden perusteella.

5.4.3 Onnettomuuskustannukset

Tielitkenteen onnettomuuskustannukset muodostuvat YHTALI:ssa henkilévahinkojen
aineettomista ja aineellisista taloudellisista vaikutuksista ja omaisuusvahingoista.
YHTALI huomioi seuraavat tekijit henkildvahingon arvon méérittdmisessé: 1) hallinnol-

liset kulut (esim. pelastuslaitos, poliisi ja oikeuslaitos) 2) sairaanhoitokulut 3) tuotannol-
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liset menetykset ja 4) inhimillisen hyvinvoinnin menetyksen. Omaisuusvahingot muo-
dostuvat ajoneuvovahingoista ja liikennehallinnon kustannuksista. (kts. tarkempi arvotus
Tervonen & Metsdranta 2015, 25-28).

Perusmuodossaan YHTALI-laskelma maarittdd tieliikenteen onnettomuuskustannuk-

set (Onk) eri tarkasteluvaihtoehdoille seuraavasti:

Onk = Om * C * Ovk / 10°, (2)
Om = onnettomuuksien mééra
C = onnettomuustyypin yksikkdarvo

Ovk = Omaisuusvahinkokerroin

Omaisuusvahinkokertoimelle kdytetddn usein vakiokerrointa 1,1 jolloin omaisuusva-
hinkojen osuus olisi noin 10 % onnettomuuskustannuksista. Kaytetyt yksikkdarvot esi-
telladn liitteessd 3 ja onnettomuuksien ja loukkaantumisten lukumairét on haettu Tilasto-
keskuksen tietokannasta. (kts. Tilastokeskus 2019c; Tilastokeskus 2019d).

Tutkielman tieliikenteen onnettomuuskustannuksien laskenta on toteutettu kolmella
eri tavalla. Tavat 1 ja 2 noudattavat kaavaa (2) suoraan, mutta kayttiavat eri yksikkokus-
tannuksia ja onnettomuuksien lukuméérid. Tavassa 1 huomioidaan pelkéstién henkilova-
hinko-onnettomuudet, kun taas tapa 2 huomioi kaikki tieliikkenneonnettomuudet. Tavassa
3 onnettomuuskustannukset arvioidaan kertomalla loukkaantuneiden ja menehtyneiden
médrit suoraan ndiden yksikkdarvoilla. Kaavamuodossa tapa 3 olisi: Onnettomuuskus-
tannukset = menehtyneiden yksikkdkustannus * menehtyneiden lukumaéiréd + loukkaan-
tuneiden yksikkokustannus * loukkaantuneiden lukumédrd. Onnettomuuskustannukset
allokoidaan lopuksi “viinarallille” alkoholinmatkustajatuonnin liikennesuoritteeseen pe-
rustuen. Tarkastelu toteutetaan kaikille skenaarioille.

Rautatieliikenteelle tyypillisin onnettomuus on tasoristeysonnettomuus ja kuten tieon-
nettomuuksissakin, niin tasoristeysonnettomuuksissa aitheutuu henkild- ja materiaaliva-
hinkoja. Rautatieliitkenteen henkildvahingot on johdettu tieliikenteen henkilévahinkojen
yksikkokustannuksista. Materiaalivahingoiksi Liikennevirasto arvioi keskimdérin
150 000 € per onnettomuus. (Tervonen & Metsdranta 2015.) Rautatieliikenteen osalta
laskelmassa kiytetyt yksikkoarvot esitetdéin liitteessd 3. Onnettomuusmaiirit haetaan
Viyldviraston tasoristeysonnettomuudet tilastosta (Vayld 2019b).

Rautatieliikenteen onnettomuuksien osalta laskenta on toteutettu kahdelta tavalla.
Tapa 1 noudattelee piddosin edelld esitettyd kaavaa (2), hieman muokattuna:
2.(0Om; * C;) + 150 000€. Tavassa 1 onnettomuuskustannukset lasketaan kertomalla
rautatieliikenteen onnettomuustyyppien (kuolema, vakava ja lievd loukkaantuminen) lu-

kuméérit niitd vastaavilla yksikkokustannuksien arvoilla, jotka on sitten summattu yh-
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teen. Summaan lisdtdédn omaisuusvahinkojen arvo. Saatu yhteissumma allokoidaan lo-
puksi alkoholin matkustajatuonnin liikennesuoritteen osuuden mukaan ja laskenta toiste-
taan jokaiselle skenaariolle.

Tavassa 2 rautatieliikenteen onnettomuuksien lukuméédrd on suhteutettu alkoholin
matkustajatuonnin liitkennesuoritteen perusteella. Esimerkiksi vuonna 2017 oli 25 taso-
risteysonnettomuutta ja téstd alkoholin matkustajatuonnin osuus oli 0,19 onnettomuutta
Skenaarion A rautatieliikennesuoritteen perusteella. Alkoholin matkustajatuonnin osuus
onnettomuuksista on sitten kerrottu keskiméaréiselld onnettomuuden kustannuksen yk-
sikkodarvolla (Tervonen & Metsdranta 2015, 39).

5.4.4  Ajoneuvokustannukset (maantie)

Tielitkenteen ajoneuvokustannukset kuvaavat ajosuoritteisiin pohjautuvia kiyttokustan-
nuksia. Kéyttokustannuksia ovat polttoaine-, korjaus-, huolto- ja rengaskustannukset.
Raskaiden ajoneuvojen kohdalla huomioidaan myds padomakustannukset. Tutkielman
kiinnostuksen kohteena ovat henkil6- ja pakettiautot (hapa), jotka muodostavat tyyppi-
ajoneuvoluokan kevyet ajoneuvot YHTALI-laskelmissa sekd raskaista kulkuneuvoista
linja-autot. Ajoneuvokustannusten muutoksilla on verotulollinen vaikutus valtion talou-
teen, jonka vuoksi niille on mééritetty verollinen ja veroton hinta. Kevyet ajoneuvot ole-
tetaan olevan kotitalouksien kdytossd ja kotitaloudet eivét voi vihentdd ALVia, minkd
vuoksi ALV siséllytetddn markkinahintaisiin ajoneuvokustannuksiin. Raskaat ajoneuvot
oletetaan yrityskdytosséd oleviksi, joten niiden osalta huomioidaan vain polttoaineverot.
Liitteet 4 ja 5 esittelevit yksityiskohtaisemmin, miten yksikkdarvot on johdettu. (arvotus
kokonaisuudessaan kts. Tervonen & Metsdranta 2015, 9-16,18). Ajoneuvokustannukset
muodostuvat YHTALI-laskelmissa useammista kaavoista. (Kaavat 3—9). Vuotuiset ajo-

neuvokustannukset mééritelldén seuraavan kaavan (3) mukaan.

Ank (M€/a) = (Ank (snt/km) + Ankpo (snt/km))*KVL*365*L / 108, 3)
Ank = ajoneuvokustannus
Ankpo = pddomakustannus
KVL = keskiméérdinen vuorokausiliikenne

L = (tieosuuden) pituus

Keskimaidrdisen vuorokausilitkenteen arvot perustuvat normaalisti LAM-pisteiden
(litkkenteen automaattinen mittausasema) kerdémiin litkennetietoihin. Liitkenneméaaraa ku-
vataan vuoden keskiméirdiselld vuorokausiliikenteelld (KVL) ja sen yksikko on ajoneu-
voa per vuorokausi. (Vayld 2019c.) Tiedon kerddmisen toteuttavat ELY -keskukset. Kai-

killa ELY-keskuksilla ei kuitenkaan ole litkenne- ja infrastruktuuri vastuuta, eivitka titen
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esimerkiksi tuota LAM-dataa niiltd alueilta. (Pdijat-Hdmeen, Kanta-Hadmeen, Satakun-
nan, Eteld-Savon, Pohjois-Karjalan ja Pohjanmaan maakunnat). Laskelman kannalta
LAM-pisteiden keskiarvoiset liikkennemairdt ovat kuitenkin liian yleistettyjd, jonka
vuoksi ne mééritetddn tissad laskelmassa matkustajamiirien (skenaariokohtaiset arvot) ja
keskimaidrdisen kulkumuotoisen kuormituksen perusteella (Tervonen & Metsdranta 2015,
23). Keskiméérdisen kevyen ajoneuvon kuormitus on 1,48 henkil64 per auto ja linja-auton
10,7 henkildéd autoa kohden. Alkoholin matkustajatuontiin liittyvd keskimaérdisen vuo-
rokausiliitkenne saadaan téten laskettua jakamalla ensin kulkumuodon matkustajaméaéarat
keskimadraiselld kulkumuotokohtaisella kuormituksella ja jakamalla se sitten 365 péi-
villa. Esimerkiksi Skenaarion A kevyen liikenteen KVL on 1,1 milj. matkustajaa / 1,48
matkustajaa per auto / 365 = 2109 autoa per vuorokausi. Alla olevassa taulukossa esite-

tddn laskelmassa kiytettdviat KVL-arvot.

Taulukko 4  Ajoneuvokustannusten KVL-arvot

Skenaario A Skenaario B Skenaario C
Kevyet ajoneuvot 2109 1724 1405
Linja-autot 130 106 87

Tieosuuden (L) pituudet on jaettu ajosuoritelaskelmien ja TAK:n (2017;2019) maa-
kuntajakaumien perusteella kahteen ryhméén. Valtaosa matkustajista (85 %) tulevat alle
200 kilometrin padstd (ryhma 1) ja heidén keskiméiréiseksi matkanpituudeksensa on ar-
vioitu 126 kilometrid. Toisen ryhmén (15 %) keskimddrdinen matkanpituus on 381 kilo-
metrid. Koko aineiston keskimairdinen matkan pituus 298 kilometrid.

Ajoneuvokustannusten pddomakustannukset maéritetddan kaavan (4) mukaisesti.

AnkPo (snt/km) = Bpo / Vk * 100, 4)
Bpo = Pddomakustannuksen yksikkdarvo
Vk = Keskinopeus

Keskinopeus (Vk) médritettdisiin normaalisti seuraavan kaavan mukaisesti: Vi =
Vr — AVy — AV, — AV3, jossa VT kuvastaisi tavoitenopeutta eri ajoneuvoryhmille, josta
vahennettiisiin tavoitenopeuteen vaikuttavat nopeusalenemat. A Vi kuvastaa pitkédkestoi-
sia tiegeometriaan pohjautuvia alenemia, A V»ajan vaikutuksen tuomia alenemiaja A V3
ruuhkaisuutta ja muita tieolosuhteita. Tarvittavat tiegeometria tiedot ovat kuitenkin tdmén
tutkielman puitteissa saavuttamattomissa, joten ne estimoidaan Tervosen ja Metsdrannan
(2015) YHTALI-laskelman esimerkkiin pohjautuen. Kevyille ajoneuvoille nopeusale-
neman arvoksi annetaan -8 km/h ja raskaille ajoneuvoille -10 km/h. Kaava sievenee muo-

toon Vi = Vi — Estimaatti nopeusalenemalle.
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Ajoneuvokustannukset lasketaan kaavan (5) mukaisesti ja kyseisessd kaavassa tarvit-

tava suhteellinen polttoainekulutus kaavan (6) mukaisesti.

Ank (snt/km) = dP * B, (5)
dP = suhteellinen polttoainekulutus

B = Tyyppiajoneuvon yksikkdkustannus

dP = P / Pk, (6)
P = polttoaineenkulutus

Pk = keskimdirdinen polttoaineenkulutus

Liite 9 esittelee keskimédriiset polttoaineenkulutukset eri tyyppiajoneuvoille.

Ajoneuvojen polttoaineen kulutus lasketaan puolestaan kaavan (7) mukaisesti.

P:PVT+AP1+AP2, (7)
Pyt = polttoaineen kulutus tavoitenopeudella
A P; = nopeusaleneman huomioiva ja korjaava muuttuja

A P, = Py:sté tdydentdvid muuttujia

AP ja AP oletetaan nollaksi puutteellisten tiegeometriatietojen vuoksi. Kaavalla (8)
voidaan médrittdd polttoaineenkulutuksen méadrittimiseen vaadittava polttoaineen kulu-

tus tavoitenopeudella. Liite 8 esittelee kaavan (8) vaatimat yksikkokertoimet.

Pyr =p0+pl «Vr +p2 * Vi, (8)
p0,pl,p2 = madritettyjd vakiokertoimia

Vt = tavoitenopeus

Tavoitenopeus médritetdéin puolestaan kaavan (9) avulla.

Ve=a+b Ve +cx*Vpq; /80%P], 9)
a, b ja ¢ = médritettyjd vakiokertoimia
Vraj = nopeusrajoituksesta riippuva tekijé

Pl = paillysteen leveys

Tavoitenopeus Vr médritetdén laskelmassa erikseen moottoriticosuudelle ja maantie-
osuuksille tyyppiajoneuvokohtaisesti (kevyet ajoneuvot ja linja-autot). Moottoriteille ole-
tetaan kaksi ajorataa ja maanteille yksi ajorata. Kevyiden ajoneuvojen laskennallinen ajo-

nopeus on 120 km/h moottoriteilld ja 80km/h maanteilld. Linja-autoille vastaavat luvut
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ovat 100 km/h ja 60 km/h. (Liite 6) Lisdksi tavoitenopeutta madritettdessd laskelmassa
huomioidaan maantieteellisen jakauman (matkustajista 58% Uudeltamaalta, muualta
42%) vaikutus. Uudeltamaalta tulevat matkustajat kulkevat suhteessa lyhyemmén matkan
moottoriteitd pitkin kuin muualta tulevat. Painotukset ovat 30% moottoritielle ja 70%
maanteille Uudenmaan alueella ja pdinvastoin muualta tuleville. Padllysteen leveydeksi
laskelmissa on arvioitu moottoritieosuuksille 12 metrid ja maanteille 7,5 metrid satun-
naisten mittaustulosten perusteella. Liite 7 esittelee vakiokertoimet a, b, ¢ ja niiden suh-

teen pééllysteiden leveyksiin.

5.4.5  Liikenndintikustannukset (Rautateiden ajoneuvokustannukset)

Rautatieliikenteen ajoneuvokustannuksista puhuttaessa kiytetddn termid litkenndintikus-
tannukset. Liikenndintikustannukset koostuvat matkakilometri ja —tuntikohtaisista kus-
tannuksista sekd yleiskustannuksista. Matkan pituudesta riippuvaisia kustannuksia ovat
vetureiden ja moottorivaunukaluston energiakustannukset ja kaluston kunnossapitoon ja
korjauksiin liittyvit kustannukset. Aikaan sidottuja kustannuksia ovat kalustoon liittyvét
pddomakustannukset, tydvoimakustannukset ja kadyttdvalmiushuoltokustannukset. P&é-
omakustannukset muodostuvat hankintahinnasta ja siihen liittyvistd koroista. Tydvoima-
kustannukset siséltdvit esimerkiksi junahenkil6ston palkat sivukuluineen. Kayttoval-
miushuolto-kustannukset sisdltdvit esimerkiksi kaluston pesun ja siivoamisen. Aika- ja
matkanpituuden sidottujen kustannuksien lisdksi litkenndintikustannuksiin sisdltdvit
yleiskustannuksia. Yleiskustannuksia ovat esimerkiksi hallinto- ja suunnittelukustannuk-
set ja vakuutusmaksut. Kustannukset on méaritetty kullekin junatyypille erikseen ndiden
erilaisten kustannusrakenteiden vuoksi. Laskennassa kiytetty perusyksikkd vaihtelee
myo0s junatyypin mukaan. (Ilikkanen 2013.) Alla oleva kuvio havainnollistaa minkélai-

sista komponenteista henkil6junien liikenndintikustannukset muodostuvat.
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IC-junat: Perusyksikki: veturi + 3 vaunua (lisiivksikkd: 1 vaunu)
Nopea juna, kotimaa: Perusvksikkd: 6 vaunun juna (hisivksikkd: & vaunun juna)
Nopea juna, Veniiji: Perusyksikkd: 7 vaunun runko (lisdvksikkd: 7 vaunun juna)
Taajamaliikenne, sihkémoottori: Perusyksikka: 2 vaunun juna (lisiyksikks: 2 vaunun juna)
Taajamaliikenne, kiskobussi: Perusyksikki: 1 vaunu (lisiyvksikkd: 1 vaunu)
Liihiliikennejuna: Perusyksikka; 4 vaunun juna (lisiyvksikkd: 4 vaunun juna)
_-—-_-_._-_._._._ _-_-_-_-_'_‘_-—-_
Aikaperusteiset kustannukset Kilometriperusteiset kustannukset
(€/perusyksikki-tunti + €/lisiiyksikki-tunti) (€/perusyksikki-km + €/lisiivksikki-km)
- kaluston pidiomakustannukset - energiakustannukset
tvdvoimakustannukset - Kunnossapito- ja korjauskustannukset
kiiyttévalmiushuolto-kustannukset
Yleiskustannukset

Kuvio 7 Rautatien litkennointikustannusten perusrakenne (Iikkanen 2013)

Tamén tutkielman laskelman toteuttamiseksi likkasen (2013) jaottelua eri junatyyp-
peihin on yksinkertaistettu ja laskelma huomioi seuraavat kaksi perusjunatyyppié, lahi-
ja kaukoliikennejunat. Lahiliikenteen junat kulkevat alle 100 kilometrin matkoja ja muo-
dostuvat ylld mainituista lahiliikenteen, taajamaliikenteen ja kuviossa mainitsematto-
mista pikajunista (Liikennevirasto tilastoi myds ndma junat). Laskelmassa kéytettava la-
hiliikenteen juna koostuu 4 vaunun junasta, jossa on lisdyksikkdnd neljin vaunun juna.
Kyseisen tyypin perusyksikon kdytto on perusteltua, koska ldhilitkennejunat muodostavat
noin 72 % koko ldhijunaliikenteestd (osuutena junien suorittamista bruttotonnikilomet-
reistd). Kaukoliikenteen junat kulkevat yli 100 kilometrin matkoja ja koostuvat ylla ole-
van kuvion IC- ja nopeista kotimaan junista (Pendolino). Venijan litkennetti palvelevia
Allegro junia ei laskelmassa huomioida. Laskelman kaukojunan perusyksikkd- ja lisdyk-
sikot muodostetaan IC-junan mallin mukaisesti. IC-junat muodostavat noin 79 % koti-
maan kaukojunaliikenteen bruttotonnikilometreisti. (Liikennevirasto 2018b.)

Rautatieliikenteen litkenndintikustannuksilla on myos epédsuoraverovaikutus valtion-
talouteen. Henkil6junaliikenteeseen liittyvit verot sisdltdvét dieselveturien polttoaineen
erityisverot ja ratamaksun. Sdhkovetoinen junaliitkenne on puolestaan vapautettu sdhkon-
valmisteveroista ja tdltd osin huomioidaan vain ratamaksu. (kts. tarkempi méérittely lik-
kanen 2013 ja Tervonen & Metsdranta 2015).

Perusmuodoltaan henkildjunien litkenndintikustannusten kaava on seuraava:

Junan liikennéintikustannus = matka — aika (h) * (al +
lisayksikkojen maara = a2) + matkan pituus (km) = (b1 +
lisdyksikkojen maara = b2),
al = perusyksikon aikakustannus (€/h) (10)
a2 = lisdyksikon aikakustannus (€/h)
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bl = perusyksikon matkakustannus (€/km)
b2 = lisdyksikon matkakustannus (€/km)

Tervonen & Metsédranta (2015,32—-33) ovat méérittdneet henkil6junien yksikkokustan-
nukset eri junatyypeille matkatuntia ja -kilometrien kohden. Yksikkdarvot on mééritetty
myds laskelmassa huomioitaville veroerille. Laskelmaa varten Tervosen & Metsdrannan
esittdmistéd yksikkokustannuksia on laskettu keskiarvoiset yksikkokustannukset kauko- ja
lahijunaliikenteelle ndiden keskindisen liikennesuoritesuhteen (bruttotonnikilometrit)
mukaan. Kaukojunien keskindinen suhde on IC-junille 79 % ja nopeille kotimaan junille
21 %. Lédhijunaliikenteen keskindinen jakauma on puolestaan ldhilitkennejunille 72 %,
pikajunille 17 % ja taajamajunille 11 %. Taulukko 5Laskelman rautatieliikenteen yksik-
koarvot (perustuen likkanen 2013; Tervonen & Metsédranta 2015, 32—-33) esitetdén las-

kelmassa kaytettivit keskiarvoiset yksikkokustannusarvot.

Taulukko 5  Laskelman rautatieliikenteen yksikkdarvot (perustuen likkanen 2013;
Tervonen & Metsédranta 2015, 32-33)

JUNATYYPPI PERUSYKSIKKO LISAYKSIKKO
Aikakustannus (€/tunti)

Kaukoliikenne 595 232
Lahiliikenne 396 202
Matkakustannus (€/km)

Kaukoliikenne 39 1,6
Lahiliikenne 3,1 2,5
Verot (€/km)

Kaukoliikenne 0,38 0,16
Lahilitkenne 0,27 0,18

Yksikkoarvojen lisdksi kaavassa 10 tarvittavat matka-aika ja matkan pituus on maari-
tetty seuraavasti: ensinnikin sekd matka-aika ettd matkan pituus on méiritetty kauko- etta
lahilitkenteelle. Keskiméérdinen matkan pituus on laskettu Rautatietilaston 2017 (Liiken-
nevirasto 2018b, 35) lukuarvoista. Henkildjunaliikenteessa suoritettiin vuonna 2017 kau-
koliikenteen matkoja 13 miljoonaa, jotka vastasivat 3 136 miljoonaa henkilokilometria.
Téten keskiméérdinen matkan pituus kaukolitkenteessd on ollut 241 kilometrid. Vastaa-
vasti ldhilitkenteessé tehtiin 73 miljoonaa matkaa, jotka vastasivat 1 135 miljoonaa hen-
kilokilometrid ja titen keskimadrdiseksi matkan pituudeksi saadaan 15,6 kilometrié.

Keskiméirdinen matka-ajan pituus on puolestaan laskettu Helsingin seudun litkenteen
reittiopasta (HSL 2019), VR.fi (VR.fi 2019) aikataulutietoja sekd Rataverkon kokonais-

kuva (Liikennevirasto 2018c) julkaisua hyddyntden. Lahiliitkenteen keskimédirdinen
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matka-aika on mééritetty Helsingin seudun liikenteen linjojen perusteella (pl. Linja R,
Helsinki-Tampere). Lahiliitkenteen keskiméadrdiseksi matka-ajaksi saatiin 43 minuuttia.
Kaukoliikenteen osalta matka-aika on laskettu suoraan hyodyntden “Rataverkon koko-
naiskuva”-julkaisun taulukkoa 7. Kaukoliikenteen keskiméaaraiseksi matka-ajaksi saatiin
3 tuntia 14 minuuttia.

Edelld mainittujen tietojen pohjalta saadaan laskettua yhden keskiméérdisen junan
aika- ja matkakohtaiset kustannukset. Alkoholin matkustajatuontiin liittyvét liikkenndinti-
kustannuksia varten laskelmaa varten médritetdén vield, kuinka monta junaa alkoholin
matkustajatuonti hypoteettisella tasolla aiheuttaa. Junien keskiméérdinen matkustaja lu-
kuméérd on saatu LIPASTO-laskentajirjestelmédn RAILI- yksikostd (2017a). Laskel-
massa tyypillisen kaukojunan matkustajamééra on saatu laskemalla keskiméardinen arvo
IC- ja Pendolino-junista (409). Lahiliikenteen junan keskiméérdisen matkustajamiéra on
puolestaan muodostettu kahden ldhijunaliikenteen junan (SM4 ja SM5) junien keskiméé-
rdisistd arvoista (222). Alkoholin matkustajatuonnin junien lukumééri saadaan téten las-
kettua jakamalla skenaariokohtainen junaliikenteen matkustajalukumiéré junakohtaisella
matkustajamadrélld. Alkoholin matkustajatuonnin junaliikenteen liikenndintikustannuk-
set saadaan titen kertomalla kaavan 10 pohjalta saatu yksittdisen junan kustannus alko-
holin matkustajatuonnin aiheuttamien junien lukuméérén perusteella.

Rautatien litkenndintikustannuksiin liittyvét verot saadaan kertomalla suoritetut juna-
kilometrit (Liikennevirasto 2018b, 26), jotka on suhteutettu kauko- ja l&hiliikenteelle kes-
kindisen liitkennesuoritteen perusteella, verojen yksikkdarvoilla. Esimerkiksi kaukolii-
kenteen osuus saadaan seuraavasti: henkildliikenteen junakilometrit * kaukoliikenteen
suhteellinen osuus * (perusyksikon kustannus + lisdyksikon kustannus * lisdyksikkojen
maérd). Saatu veroarvo allokoidaan sitten skenaariokohtaisesti alkoholin matkustaja-

tuonnin rautatielitkennesuoritteen mukaisesti.

5.4.6  Pddsto- ja melukustannukset (ympiiristokustannukset)

Ympiristokustannusten osalta padstokustannuksien tarkoituksena kuvata tie- ja rautatie-
litkenteestd syntyvien pééstdjen terveysvaikutuksia ja ilmastonmuutoksen taloudellisia
haittoja. Painoarvoltaan suurempi merkitys on terveysvaikutuksilla. Maanteiden péésto-
jen arvotuksessa huomioidaan keskeisimmat pééstolajit, joita ovat typen oksidit (NOx),
hiukkaset (primaérihiukkaset), hiilivedyt (HC) ja hiilidioksi (CO2). Rautatieliikenteessi
pééstolajit ovat edelld mainitut seka rikkioksidi (SOz) ja muut ilmastokaasut (CHa ja N20).

YHTALI kéyttdd vaikutuspolkumenetelméa (kts. Friedrich & Bickel 2010) haitallisten

yhdisteiden yksikkdarvojen arvottamiseen. Melun yksikkdarvot puolestaan johdetaan
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Ruotsalaisesta SIKA-tutkimuksesta (2009). Maantieliikenteen péadstokustannusten yksik-
koarvot esitetddn liitteessd 10 ja Rautatieliikenteen litkenteen yksikkdarvot liitteessd 11.

Maantieliikenteen paédstokustannukset (PsK) lasketaan seuraavalla kaavalla.

PsK(M€/a) = (Y Pm; * E;) / 10°, (11)
Pm = komponentin pddstoméérd vuodessa (t/a)

E = komponentin yksikkdarvo

Komponenttien padstomaarit on kerdtty LIPASTOn LIISA 2017 ja RAILI 2017 las-
kentajdrjestelmistd (LIPASTO 2017a; LIPASTO 2018). Rautatieliikenteen osalta paésto-
kustannukset lasketaan myds kaavan 11 mukaisesti. Dieselvetoisen litkenteen osalta
RAILI 2017- laskentajérjestelmén (LIPASTO 2017a) luvut voidaan sijoittaa ldhes suo-
raan. Rautatien pééstdjen yksikkoarvot on eritelty asemakaupunkeihin ja muihin aluei-
siin. Laskelmassa tdma on huomioitu allokoimalla kustannukset kauko- ja ldhiliitkenteen
keskindisen suhteen mukaan (Kaukoliikenne 73,4 % / Lahiliitkenne 26,6 %), koska voi-
daan olettaa, ettid kaukoliikenteen junat vaikuttavat valtaosan ajosuoritteestaan muualla
kuin asemakaupungeissa. Sdhkovetoisen raideliikenteen osalta laskelmassa on ensin tehty
sdhkdenergian muunnos sopiviin pdédstoyksikkoihin (Liikennevirasto 2015b) ennen kaa-
vaan (11) sijoittamista. Saadut tulokset allokoidaan lopuksi rautatieliikenteen suhteellisen
ajosuoritteen mukaisesti eri skenaarioille.

Melukustannukset puolestaan médritetddn kaavan (12) avulla.

Mlk (M€/a) =(X D; * As;) /10°, (12)
Dj= Desibelitaso (1-6)

As;j = altistuneet asukkaat eri melutasoilla (1-6)

Liikenteen melulle altistuneiden asukkaiden médrét on saatu Liikenneviraston maan-
teiden ja rautateiden EU-meluselvityksistd vuodelta 2017 (Liikennevirasto 2017a;
2017b). Selvityksessi altistuneiden asukkaiden méérét on laskettu uudella ja vanhalla las-
kentatavalla. Merkittdvin ero ndiden kahden laskentatavan vililla on se, ettd uusi laskelma
huomioi my®ds rakennusten hiljaisen julkisivun, jonka vuoksi uuden laskelman tulokset
ovat noin 30 % pienemmait verrattaessa vanhaan laskelmaan. Tutkielman laskelma toteu-
tetaan kiyttdmalla vanhan ja uuden laskelman keskiarvoa. Laskelmassa kéytetyt melujen
yksikkoarvot 16ytyvit liitteestd 12.

Téssi laskelmassa huomioidaan myds matkustajalauttaliikenteen padstot. Matkustaja-
lauttojen pééstdjenlaskenta aloitetaan arvioimalla lauttaliikenteen aiheuttamat matkusta-
jahenkilokilometrit (hkm). Henkilokilometrit saadaan kertomalla alkoholin matkustaja-
tuontiin osallistuvien matkustajien lukumairélld etdisyydelld Helsingistd Tallinnaan
(82,5 km). Matkustajakilometrien pohjalta voidaan LIPASTON (2017b) maédrittimien
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keskimadrdisten padstomadrien (g/hkm) ja alusliikenteen padstdjen yksikkokustannuk-
sien (€/t) (Karvanen & Lappalainen 2014) laskea alkoholin matkustajatuonnin matkusta-
jalauttalitkenteen padstokustannukset (LaPsK). Itse pédéstojen laskenta voidaan toteuttaa
kaavan 11 mukaisesti. Keskiméérdiset padstomaarat lasketaan kéyttdmalla Suomi—Viro
valistd lauttaa nopeudella 24-27 solmua. Ennen kaavaan sijoittamista lauttakohtaiset
padstomadrit tulee muuttaa yksikOstd grammaa per henkilokilometri yksikkoon tonnia

per henkilokilometri.

5.4.7  Aikakustannukset

Aikakustannuksia YHTALI-laskelmissa kasitellddn matka-aikasddston avulla eli silld po-
tentiaalisella ajalla, joka olisi voitu kéyttdd tyoskentelyyn, vapaa-aikaan tai muuhun toi-
mintaan matkustamisen sijasta Yksikkoarvot médritetdan matkantarkoitusryhmien perus-
teella, joita ovat tydajan matkat, tydssidkdynti-, koulu- ja opiskelumatkat seki asiointimat-
kat ja muut vapaa-ajan matkat. Tdmén tutkielman kiinnostuksen kohteena on erityisesti
asiointimatkat ja vapaa-ajan matkat. Arvot méairitetiin muodossa euroa/henkil6é/tunti,
mutta ne voidaan mairittdd myds muodossa euroa/ajoneuvotyyppi/tunti. (Tervonen &
Metsédranta 2015.)

Ty06ajan matkojen aikasdéston rahallinen arvo muodostuu tyOnantajan maksamasta
palkasta ja siihen liittyvistd sivukuluista. Palkka kuvasta sitd ty6lle annettua arvoa, joka
voitaisiin toteuttaa matkustamisen sijasta. Tyodajan ulkopuoliset aikasddstot johdetaan
tyonajan matkojen pohjalta kdyttdmalla empiiristd suhdelukua (WSP 2010 haastattelutut-
kimuksen tuloksista). Tydssdkdynti-, koulu- ja opiskelumatkat ovat 55 % palkkakustan-
nuksista ilman palkan sivukuluja. Asiointi- ja vapaa-ajan matkat ovat puolestaan 35 %
palkkakustannuksista ilman palkan sivukuluja. Palkkakustannukset méaéritetdan kaikkien
toimialojen palkansaajien palkkakustannusten keskiarvona. Yksikkdarvot pohjautuvat
vuoden 2011 tilastotutkimukseen, jota on sitten korjattu ansiotasoindeksilld vuoden 2013
tasoon. Maksettujen palkkojen sivukulujen osuus on 22 prosenttia. Palkkakustannukset
tyotuntia kohden olivat vuoden 2013 tasolla 19,41 euroa, sivukulut 4,27 euroa ja téten
kokonaisuudessaan tyonantajan palkkakustannukset olivat 23,68 euroa tuntia kohden. Té-
ten tyossidkdyntimatkan arvo on 10,68 euroa tuntia kohden ja vapaa-ajan matkan 6,79
euroa tuntia kohden. Matka-aikasddston perusarvojen pohjalta on médritetty edelleen
matka-aikasddston yksikkoarvot eri ajoneuvotyypeille matkantarkoitusten suhteellisten
osuuksien avulla. (Tarkemmat arvoitukset kts. Tervonen & Metsdranta 2015, 19-20, 23—
24, 36). Aikakustannusten yksikkoarvot esitellddn liitteessé 13.

Laskelman aikakustannukset méairitetddan kahdessa osassa. Ensimmaisessd osassa las-

ketaan matkustamisen aikakustannukset kotimaassa eli siirtymiset valikoidulla kulkuneu-
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volla satamaan ja takaisin. Maantieliikenteen (henkild-, paketti- ja linja-autot) osalta las-
kenta aloitetaan maarittdmailld alkoholin matkustajatuontiin kuluvat matkustajatunnit,
jotka saadaan kertomalla yksittdiset ajoajat maakuntien keskuksista kyseiselle maakun-
nalle allokoitujen matkustajamaarilld. Yksittdiset ajoajat eri maakuntien keskuksista Lan-
sisatamaan on saatu ajosuoritemittausten ohessa Google Maps-palvelusta. Maakunnille
allokoidut matkustajamaarét suhteutetaan TAK:n (2017) maantieteellisen jakauman mu-
kaan, kuten ajosuoritteita laskettaessa. Esimerkiksi Pirkanmaan osuus on 7,6 % * (hen-
kilo- ja pakettiautojen matkustajat + linja-autojen matkustajat). Aikakustannukset saa-
daan tdmin jdlkeen kertomalla maakuntakohtaiset matka-ajat matka-ajan yksikkoarvolla.
Kaikki matkat oletetaan tdssd tutkielmassa vapaa-ajan matkoiksi, koska tilastokeskuk-
sella ei ole tdysin luotettavia tilastoja matkantarkoitus jakaumista. Téaten yksikkdarvona
kdytetddn 6,78 euroa per tunti per henkild. Palaaminen satamasta kotimaakuntaan huomi-
oidaan kertomalla lopuksi saatu aikakustannus kahdella. Taten esimerkiksi Pirkanmaan
osuus skenaarion A aikakustannuksista laskettaisiin seuraavasti: Yksittdinen matka-aika
(2,2h) * matkustajien lukumiérd (7,6 %* 1,67 milj. matkustajaa) * yksikkokustannus
(6,78 €/t/hl5) * 2.

Rautateiden osalta laskenta on hyvin samankaltainen. Rautatieliikenne jaetaan kauko-
ja lahilitkenteeseen. Matkustajamassasta 19,4 % kulki kaukoliikenteessé ja 80,6 % ldhi-
litkenteessd (Liikennevirasto 2018b). Yksittdisend matka-aikana kéytetddn aikaisemmin
méidritettyjd keskimairdisia matka-aikoja. (kts. litkenndintikustannukset). Henkildliiken-
teeseen kuluvat matkustajatunnit saadaan laskettua kertomalla litkennetyypin matkusta-
jaméidrd sen keskiméadrdiselld matka-ajalla. Alkoholin matkustajatuontiin liittyvét rauta-
tielitkenteen aikakustannukset saadaan tdten laskettua kertomalla henkildliikenteen kulu-
neet tunnit aika-arvon yksikkdkustannuksella (6,78 €/t/h16). Rautatielaskelmissa paluu-
matkaa ei tarvitse erikseen huomioida, koska se huomioidaan jo keskiméaardistd matka-
aikaa laskettaessa.

Osassa kaksi médritetdén lauttamatkoihin kuluva ja Virossa oleskeluun liittyvét aika-
kustannukset. Laskelma aloitetaan méérittdimalld, paljonko kuluu keskiméirin aikaa eri
tyyppisiin Viron matkoihin Tilastokeskuksen suomalaisten ulkomaanmatkojen kategori-
soinnin (Tilastokeskus 2019a) mukaan (yOpyminen, risteily ja pdivimatkat). Risteilyjen
ja paivamatkojen osalta keskimdirdinen matka-aika on laskettu Helsinki-Tallinna vélid
litkenndivien lauttojen aikataulujen perusteella (Eckerd, TallinkSilja, Viking line). Yo6-
pymiset on arvioitu "Suomalaiset Virossa 2017”-selvityksen (Kurjenoja 2018) pohjalta.
Naéiden tietojen perusteella keskimdiréinen risteilyn pituus on ollut 22,5 tuntia, péivéris-
teilyn pituus 8,5 tuntia ja yopymisen siséltdvd matka 84 tuntia.

Keskimairdisten matkanpituuksien méadrittimisen jélkeen arvioidaan matkustajatuon-
tiin osallistuvien matkustajien lukumaéérat ulkomaanmatkojen kategorioiden mukaisesti.
Ulkomaamatkoja Viroon tehtiin yhteensd Tilastokeskuksen (2019a) arvion mukaan 2,7

miljoonaa kappaletta. Néistd risteilyjd oli noin 400 000 kappaletta, pdivamatkoja noin
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630 000 kappaletta ja yopymisen sisdltdvid matkoja noin 1,67 miljoonaa kappaletta.
TAK:n (2015) kyselytutkimuksen tuloksien ja tutkimuskirjallisuuden perusteella voidaan
olettaa, ettd aktiivisimmin matkustajatuontiin osallistuvat risteilijdt ja paivamatkailijat.
Laskelmassa ndmd matkatyypit huomioidaan tdysiméérdisesti. YOpyvien matkustajien
osuus saadaan timén jdlkeen vdhentdmailla skenaariokohtaisista matkustajatuontiin osal-
listuvien matkustajien méarasta risteilijit ja paivamatkailijat. Esimerkiksi Skenaariossa
A alkoholia tuovia matkustajia oli noin 2,3 miljoonaa, jolloin matkustajatuontiin osallis-
tuvien Virossa yopyvien matkustajien osuus oli noin 1,3 miljoonaa. (2 300 000 - 400 000
- 630 000).

Aikakustannukset lauttojen ja Virossa oleskelun osalta saadaan tdmaén jédlkeen lasket-
tua kertomalla matkustajakohtainen tuntihinta matkustajamiirillda matkantarkoituksen
mukaisesti (YOpyvien matkustajien skenaariokohtainen lukuméaéra, risteilyt 400 000 kpl,
paivamatkat 630 000 kpl) tyyppikohtaisella keskiméardiselld matkan kestolla. Matkusta-
jakohtaisena tuntihintana kdytetddn arvoa 6,78€/t/hl6. Edelld mainittujen lukujen poh-
jalta voidaan myds muodostaa keskiméérdinen matkustajakohtainen aikakustannus Vi-

roon matkustamiselle. Kustannukset esitetddn alla olevassa taulukossa.

Taulukko 6  Laskennallinen aikakustannus Viroon matkustaessa matkustajaa kohden

Keskimédriinen yopymisen siséiltava 570 €
matka (84 tuntia)

Risteily (22,5 tuntia) 153 €
Piiviristeily (8,5 tuntia) 58 €

Taulukon perusteella voidaan arvioida, ettd yopymisen sisdltivit matkat tulevat ole-
maan laskelman aikakustannusten suurin kustannuserd. Tétd havaintoa tukee myos se,
ettd skenaariokohtaisesti yopymisen sisdltdvdan matkan suhteellinen osuus vaihteli 32—55

% valilla.

5.4.8 Vaikutukset julkistalouteen

Kustannusten liséksi kannattavuusanalyysissa huomioidaan myos hyoddyt. Laskelmassa
padasiallisesti huomioitavat hyodyt ovat alueiden verotuksellista eroista syntyneet ve-
rosddstot hyodykkeitd ostettaessa, mitkd toimivat myos yhtend matkustajatuonnin vah-
vimpina ajureina.

THL:n arvioiden mukaan vuonna 2017 alkoholin matkustajatuonnissa olutta tuotiin
23,6 siidereitd ja lonkeroita 15, viinejd 5,9 ja vikevid 3,7 miljoonaa litraa Suomeen. Ko-
konaisuudessaan matkustajatuonnin kokoluokka oli 48,2 miljoonaa litraa (Karlsson
2018), jonka Suomen valtio periaatteessa "menettdd” alkoholiveroissa. Alkoholiveroker-

tymid ja sen muutoksia arvioidaan yleensa tutkimalla kysynnén hintajoustoja. Kysynnéin
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muutokset vaikuttavat erityisesti alkoholin valmisteverokertymiin. Vaikka valmisteverot
liittyvit ldheisesti alkoholikeskusteluun, ei kysynndn muutoksien arviointi ole timén tut-
kielman kannalta mielekéstd, koska tarkoituksena on laskea matkustajatuonnin nykytila
eikd niinkddn sen potentiaalisia hyotyjé, joita voitaisiin saavuttaa verotusta muuttamalla.
Tutkielman kannalta mielekkddampéé on arvioida matkustajatuonnin hyotyja siitd saata-
van kuluttajahyotyjen kautta eli sen verosddston vuoksi, jonka takia Viroon osittain mat-
kustetaan. Suhteuttamalla matkustajatuonnin kustannukset siitd saataviin kuluttajahyotyi-
hin pystytddn arvioimaan matkustajatuonnin todellista (taloudellista) hyotysuhdetta ny-
kytilassa paremmin.

Kuluttajahydtyjen arvioiminen toteutetaan laskelmassa vertailemalla alkoholihy6dyk-
keiden hintaeroja. Hintojen vertailu on toteutettu keraamalla hintatietoja viidesta eri verk-
kokaupasta ja laskemalla néistd ensin tuotekohtaiset keskiarvohinnat ja sitten keskiméa-
rdiset kategoriakohtaiset hinnat. Virosta ostettavista alkoholeista huomioidaan myos tu-
leva valmisteverotuksen muutos (toteutuessaan heindkuusta 2019) ja sen mahdollinen
hintavaikutus olettaen, ettd kauppiaat siirtdvat veronalentumisen tiysimittaisena hyodyk-
keiden hintaan. Tarkasteltavat kategoriat ovat oluet, siiderit ja lonkerot, viinit (puna-,
valko-, kuohuviinit) ja vikevit. Panimotuotteet on valikoitu pddosin virolaisten verkko-
kauppojen valikoiman mukaan. Viinien ja kuohuviinien seké védkevien valinta on tehty
puolestaan ”Alkon myydyimmét tuotteet 2018”-listauksen mukaan (Alko 2019). Viinien
kohdalla on valittu kaksi suosituinta per kategoria ja vikevien kohdalta kuusi vodkaa kar-
keasti suosion mukaan. Laskelmassa arvioidaan sekd pantillista ettd pantitonta hintaa.
Pantillinen hinta kuvastaa tarkemmin kuluttajalle aiheutuvaa kustannusta, kun taas panti-
ton hinta kuvastaa paremmin yhteiskunnallista vaikutusta. Valitut tuotteet ja ndiden kes-
kiarvohinnat 16ytyvit liitteestd 15.

Lisdksi hintatietoja arvioitaessa on hyvd myds huomioida arvonlisdveron vaikutus.
Mikaéli kansalaiset eivét kuluttaisi alkoholia vaan kéyttdisivét varallisuutensa johonkin
muuhun hyddykkeeseen, kerryttdisi valtio siltikin arvonlisdveroa. Arvonlisdverot ovatkin
luonteeltaan enemménkin tulonsiirtoja, eikd tdten niiden vaikutus yhteiskuntaan alkoho-
likaupan osalta ole suora. (De Witt ym. 2016, 54.) Yhteiskunnallisesta ndkdkulmasta tar-
kasteltuna rajan ylittdvaén kauppaan liittyvén arvonlisdveron voidaan kuitenkin ajatella
olevan “menetettyd” tuloa, koska kyseinen varallisuus siirtyy toiselle valtiolle. Toisaalta
vastavuoroisesti turistit ja matkustajat kasvattavat kotimaassa kerdtyn arvonlisdveron
osuutta. Alkoholinmatkustajatuonnin epétasapainoisuuden vuoksi arvonlisdvero mene-
tyksien voidaan sanoa olevan menetys valtion taloudelle. Kuluttajan kannalta arvonli-
sdverojen ero voidaan ndhda puolestaan hyotynd ja titen siséllyttdd kannattavuuslaskel-
maan.

Matkustajatuonnista syntyy kuitenkin myds muita epdsuoria vaikutuksia julkistalou-
teen, joita on jo osittain késitelty ajoneuvo- ja litkenndintikustannuksia mééritettdessa.

Vaikutukset ovat padosin verotuksesta aiheutuvia. Rautatieliikenteen osalta laskennassa
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tulee huomioida my®&s junamatkoista saatavat lipputulot, koska kotimaista rautatieliiken-
nettd ei ole vapautettu kilpailulle. (kts. kuvio 5, verojen ja muiden tekijoiden vaikutus
julkistalouteen). Rautatieliikenteen lipputuloja varten on laadittu keskimaaréiset lippu-
tulo ja arvonlisdverotaulukot euroa per matka ja euroa per henkilokilometri kohtaisesti
(Liikennevirasto 2015b). Laskelmassa lipputulot huomioidaan ndiden kahden keskiar-
vona ja tarvittavat matka- ja henkilokilometriméarat haetaan ”Rautatietilasto 2017”-jul-
kaisusta. (Liikennevirasto 2018b, 34—-35). Junamatkojen lipputulojen yksikkoarvot esite-

taan liitteessa 14.

5.5 Tutkielman laadun arviointi

Tutkimusten luotettavuuden ja pitevyyden arviointiin kdytettyjd perinteisid mittareita
ovat reliabiliteetti ja validiteetti. Validiteetti eli tutkimuksen “pétevyys” kuvaa kiytetyn
tutkimusmenetelméan kykya tutkia sitd, mita silld on tarkoitus mitata. (Anttila 1996.) Toi-
sin sanoen validiteetti kuvaa kdytetyn menetelmén kykya kuvata todellisuutta todenmu-
kaisesti (Eriksson & Kovalainen 2007, 292). Mikéli tutkimusasetelma on 1dht6kohdiltaan
virheellinen, on silli merkittdva vaikutus tutkimuksen kokonaisvaliditeettiin (Paaso
2008). Tutkimuksen validiteetin takaaminen tapahtuukin usein valitsemalla tietylle tutki-
mustyypille sopiva tutkimusmenetelma (Anttila 1996).

Reliabiliteetti eli tutkimuksen “’luotettavuus™ puolestaan tarkoittaa kéytetyn tutkimus-
metodin kykyé tuottaa ei-sattumanvaraisia tuloksia. (Anttila 1996.) Reliabiliteetilla arvi-
oidaan titen kdytetyn tutkimusmenetelmin tai instrumentin kykyé tuottaa samankaltaisia
tuloksia useissa tutkimus- tai mittaustapauksissa. Tutkimuksen reliabiliteetin ollessa
hyvé, pitdisi toisen tutkijan pystyd toistamaan saadut tulokset. (Eriksson & Kovalainen
2008,292.) Reliabiliteetin arvioinen on tunnusomaista kvantitatiivisille tutkimuksille. Li-
saksi, alhainen reliabiliteetti johtaa yleensd myos alhaiseen validiteettiin. (Anttila 1996.)

Tédmin tutkielman validiteettia parantaa erityisesti se, ettd hyoty-kustannuslaskelmia
on hyddynnetty tutkimuskirjallisuudessa aikaisemminkin yhteiskuntataloudellisia vaiku-
tuksia arvioitaessa. Vaikkakin alkoholiin liittyvien YHTALI-laskelmien ndakékulma on
perinteisesti ollut terveyspainotteinen, ei hyoty-kustannuslaskelman kéyttiminen rajoitu
kuitenkaan vain kyseiseen ndkokulmaan. Esimerkiksi Véyldvirasto kiyttad hyoty-kustan-
nuslaskelmia arvioidessaan julkisten kulkuvéylien infrastruktuurihankkeiden yhteiskun-
tataloudellisia vaikutuksia. Koska tutkielman yhtena tarkoituksena on matkustaja- ja siitd
syntyvien materiaalivirtojen analysointi, voidaan olettaa, ettd Viyldviraston esittimaét pe-
riaatteet ja oletukset kulkuviylien osalta kuvaavat tutkimusongelmaan liittyvéa todelli-
suutta luotettavasti. Lisdksi laskelmassa kéytettdvat arvot ovat Vayldvirastonsa itsensé

operationalisoimia, joten niiden voidaan olettaa olevan valideja. Tosin télldin my6s mah-
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dolliset huomaamatta jdéneet virheet operationalisoinnissa esiintyvéit myos téssa tutkiel-
massa ja sen laskelmissa. Samojen arvojen kiyttiminen laskelmassa mahdollistaa myos
osittainen vertailtavuuden muihin YHTALI-laskelmiin. Liséksi tutkielman laskelman eri
vaiheissa on pyritty kdyttiméaan useampaa ldhdettd ja laskemaan osatekijit useammalla
eri laskutavalla mahdollisimman luotettavan ja todenmukaisen tuloksen saavuttamiseksi.
On hyva kuitenkin huomioida, ettd kyseessd on yksinkertaistettu laskelma, jossa joudu-
taan kdyttdmadn yleistyksid ja keskiarvoja. Vdyldviraston esittimien YHTALI-laskel-
mien peruskaavat mahdollistavat periaatteessa todenmukaisemman kustannusten arvioin-
nin. Tarkemmat laskelmat (esimerkiksi kaava 8) vaatisivat kuitenkin yksityiskohtaisem-
paa dataa esimerkiksi tiegeometriasta ja padsyn valtion kdyttdmiin ohjelmistoihin kuten
esimerkiksi Vemosimiin, TARV A:an tai IVAR:iin.

Tdmén tutkielman reliabiliteettia parantavana tekijdnd voidaan pitdd, sitd ettd
laskelmassa kéytetyt kaavat ja yksikkoarvot ovat Viyldviraston madrittelemid.
Kéytettdvat kaavat ovat jaossa julkisesti. Liséksi yksikkdarvojen muodostaminen ja
laskentaperiaatteet on dokumentoitu selkeédsti Vidylédviraston eri raportteihin.(kts. esim.
Liikennevirasto 2015a; 2015b; Tervonen & Metsdranta 2015). Tutkielman reliabiliteettiin
voi kuitenkin vaikuttaa se, ettd laskelmassa kéytetdin useita eri keskiarvoja ja joudutaan
tekeméén olettamuksia vajaiden tietojen osalta seki se ettd laskenta on monivaiheinen
sisdltden useita tutkielman laatijan pddtoksid. Kriittisidi muuttujia ovat erityisesti:
matkustajalukuméérdn  arvioiminen, matkustajatuonnin  litkennesuoritteen
médrittdiminen, keskimiirdinen vuorokausiliikkenteen suuruuden arviointi, ajan
arvottaminen ja keskiméddrdisen alkoholituotteen hinnan laskeminen. Tekemélld hieman
eri padtoksid kdytettdvien arvojen suhteen voivat saadut tulokset vaihdella. Varsinkin
aikaan liittyvdt kustannukset voivat vaihdella merkittdvésti arvotuspaitoksien
perusteella. Lisdksi koska laskelman ldhteind kaytetddn eri tilastoja, voivat
tilastointimenetelmdt muuttua tulevaisuudessa tai aikaisemmin esitetyt arvot tarkentua.
Reliabiliteetin parantamiseksi itse laskentaprosessi ja sithen liittyvét péddtokset on

kuitenkin pyritty esittiméddn tarpeeksi yksityiskohtaisesti.
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6.1 Matkustajatuonnin liikenteen aiheuttamat kustannukset

Matkustajatuonnin liikenteen aiheuttamat kustannukset koostuvat tassd tutkielmassa vii-

destd osakokonaisuudesta. Késiteltdvid kokonaisuuksia ovat vayldnpidon, onnettomuus-,

ajoneuvo- ja litkenndinti- sekd ympéristokustannukset. Lisdksi késitelldédn erityisesti ajo-

neuvo- ja litkkennodintikustannuksien my6td syntyneiden verojen vaikutusta julkistalou-

teen. Alla oleva kuvio ndyttd4 matkustajatuonnin aiheuttaman liikenteen kustannusten si-

joittumisen koko laskelmaan nidhden.
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Kuvio 8 Matkustajatuonnin litkkennekustannus- osakomponentti

Alla olevassa taulukossa esitellddn alkoholin matkustajatuonnin osuus viyldnpidon kus-

tannuksista eriteltynd kotimaassa kéytettyjen kulkumuotojen kesken.

Taulukko 7 Véyldnpidon kustannukset

Skenaario A

Skenaario B

Skenaario C

Tien kuluminen 580 580 € 541708 € 441391 €
Kiskojen kuluminen 142 788 € 116 771 € 95 147 €
Yhteensi 723 368 € 658 479 € 536 538 €
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Viyldanpidon kustannukset vaihtelivat skenaariokohtaisesti 540 000-723 000 euron
vililtd. Luonnollisesti valtaosa kustannuksista aiheutui maantieliikenteesti (noin 80 %),
jonka osuus alkoholin matkustajatuonnin liitkennesuoritteesta oli huomattavasti rautatie-
litkkennettd suurempi. Koko laskelman mittakaavassa védylanpidon kulumiseen liittyvét
kustannukset ovat kuitenkin hyvin pieni osa kokonaisuutta, noin 0,1 %.

Taulukossa 7 esitetdén alkoholinmatkustajatuonnin osuus onnettomuuskustannuksista

eriteltynd kulkumuodon eri laskentatapojen mukaisesti ja onnettomuuksien kokonaiskus-

tannukset.

Taulukko 8  Onnettomuuskustannukset
Maantie Skenaario A Skenaario B Skenaario C
Tapa 1 17 223 798 € 16 070 597 € 13 094 561 €
Tapa 2 15612 704 € 14 567 373 € 11 869 711 €
Tapa 3 18 555 820 € 17 313435 € 14 107 243 €
Keskiméairin 17 130 774 € 15 983 802 € 13 023 838 €
Rautatie Skenaario A Skenaario B Skenaario C
Tapa 1 207 119 € 169 381 € 138 014 €
Tapa 2 138 139 € 112 969 € 92 049 €
Keskiméirin 172 629 € 141 175 € 115032 €

Skenaario A Skenaario B Skenaario C

Maantie 17 130 774 € 15983 802 € 13 023 838 €
Rautatie 172 629 € 141 175 € 115032 €
Yhteensi 17 303 403 € 16 124 977 € 13 138 870 €

Maantieliikenteen liittyvien onnettomuuskustannuksien osalta kustannukset vaihtelivat
skenaariossa A 15,6—18,6 miljoonan euron véliltd, skenaariossa B 14,6—17,3 miljoonan
euron vililtd ja skenaariossa C 11,9—14,1 miljoonan euron véliltd. Keskiméérin kustan-
nukset olivat skenaariossa A 17,1 miljoonaa euroa, skenaariossa B 16,0 miljoonaa euroa
ja skenaariossa C 13,0 miljoonaa euroa.

Rautatiekustannuksien osalta kustannukset vaihtelivat 140 000-210 000 euron viéliltd
skenaariossa A, 113 000—170 000 euron valiltd skenaariossa B ja 92 000-140 000 euron
valiltd. Keskiméaraiset kustannukset olivat 173 000, 141 000 ja 115 000 euroa.

Maantieliikenteen onnettomuuskustannuksien selkeédsti suurempi kustannus selittyy
silld, ettd maantieonnettomuuksia tapahtuu lukuméairéisesti rautatieliikenneonnettomuuk-
sia enemmén. Esimerkiksi vuonna 2017 koko maassa tapahtui 4 432 henkilévahinkoon
johtanutta onnettomuutta, kun taas tasoristeysonnettomuuksia oli 25 (Vayld 2019b). Kai-

ken kaikkiaan matkustajatuonnille allokoidut kustannukset olivat skenaariossa A 17,3
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miljoonaa euroa, skenaariossa B 16,1 miljoonaa euroa ja skenaariossa C 13,1 miljoonaa
euroa.
Seuraavassa taulukossa esitellddn maantieliikenteeseen liittyvét ajoneuvokustannukset

eri tien pituuksilla (L) laskien.

Taulukko 9  Ajoneuvokustannukset
Skenaario A Skenaario B Skenaario C
Ajoneuvokustannukset 10 813 320 € 8763 558 € 7 205 462 €
(L=126/381)
Ajoneuvokustannukset 19 618 686€ 16 044 043 € 13072924 €
(L =298)

Kéyttden aikaisemmin esitetyn jaon (alle 200km ja yli 200km padstd matkustavat)
mukaisia keskiméardisid matkan pituuksia (L = 126 ja 381) vaihtelevat ajoneuvokustan-
nukset 7,2—-10,8 miljoonan euron vililtd. Mikali kustannukset lasketaan kiyttden koko
aineiston keskiméadrdistd matkan pituutta, vaihtelevat kustannukset 13,0-19,6 miljoonan
euron vililtd. Ottaen kuitenkin huomioon, sen ettd valtaosin matkustajat sijoittuvat alle
200 kilometrin padhin Helsingistd, voidaan pitdd ensimmadistd tulosta todellisuutta pa-
remmin kuvaavana ja hylétd keskimadrdisella matkan pituudella laskettu tulos. Taulukko
10 esittelee rautatieliikenteeseen liittyvét liikenndintikustannukset kauko- ja ldhiliiken-

teeseen jaoteltuna.

Taulukko 10 Liikennéintikustannukset (rautatie)

Matkapohjaiset Skenaario A Skenaario B Skenaario C
Kaukoliikenne 397 554 € 325117€ 264911 €
Léhiliikenne 461 913 € 377750 € 307 796 €
Yhteensa 859 467 € 702 867 € 572707 €
Aikapohjaiset Skenaario A Skenaario B Skenaario C
Kaukoliikenne 799 469 € 653 801 € 532727 €
Laéhiliikenne 1 966 095 € 1 607 861 € 1310109 €
Yhteensi 2765 564 € 2261662 € 1 842 836 €

Skenaario A Skenaario B Skenaario C
Matkapohjaiset 859 467 € 702 867 € 572707 €
Aikapohjaiset 2765 564 € 2261662 € 1 842 836 €
Yhteensa 3625032¢€ 2964 529 € 2415542€
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Rautatieliikenteen liitkenndintikustannukset jakautuvat kahteen alakomponenttiin,
matkan pituuteen pohjautuviin ja aikapohjaisiin kustannuksiin, jotka on esitelty yll& ole-
vassa taulukossa. Matkapohjaisten kustannusten osalta kauko- ja ldhiliikenteen suhteelli-
set osuudet ovat kutakuinkin samaa luokkaa. Matkapohjaiset kustannukset vaihtelevat
skenaariokohtaisesti 570 000—-860 000 euron vililtid. Aikapohjaisten kustannusten osalta
lahilitkenteen kustannusten osuus (noin 71 %), on kuitenkin selkedésti kaukoliikennetti
suurempi. Kustannusten eroa voidaan selittdd seuraavasti: vaikkakin kaukoliikenteestd
aiheutuu suhteessa enemman henkilokilometrejd, eli matkustajien voitaisiin olettaa viet-
tavan pidempid aikoja kaukoliikenteessd, on kaukoliikenteen matkojen absoluuttinen
madrd kuitenkin selkeésti ldhilitkenteen matkoja pienempi. Liséksi kuten aikaisemmin on
todettu, tulevat matkustajat valtaosin suhteellisen ldheltd Helsinkid. Aikapohjaiset kus-
tannukset vaihtelivat 1,8-2,8 miljoonan euron vililtd skenaarion mukaan. Kaiken kaikki-
aan kustannukset vaihtelivat 2,4-3,6 miljoonan euron vililld. Taulukkoon 11 on vield

koottu ajoneuvo- ja liikkenndintikustannukset yhteen.

Taulukko 11 Ajoneuvo- ja liikkenndintikustannukset

Skenaario A Skenaario B Skenaario C
Ajoneuvokustannukset 10 813 320 € 8 843 067 € 7205 462 €
Liikennoéintikustannukset 3625032 € 2964 529 € 2415542 €
Yhteensi 14 438 352 € 11 807 596 € 9621004 €

Ajoneuvo- ja litkenndintikustannuksiin liittyvét ldheisesti esimerkiksi polttoaineisiin
liittyvit verot sekd muut erikoistekijit, joita késitelldén tarkemmin alla olevassa taulu-
kossa 12.

Taulukko 12 Verojen ja muiden tekijoiden vaikutus julkistalouteen

Skenaario A Skenaario B  Skenaario C

Maantieliikenteen verot 8 763 558 € 7166 785 € 5839602 €
Rautatieliikenteen verot 169 404 € 138 537 € 112 882 €
Rautatienliikenteen lipputulot 2870477€  2347459¢€ 1912744 €
Rautatieliikenteen lipputulojen 241 980 € 197 890 € 161 244 €
ALV

Yhteensi 12045419€ 9850671€ 8026473 €

Varsinaisten verojen osalta ei laskelmassa ole suuria ylldtyksid. Maantieliikenteen ve-
rojen osuus on selkedsti rautatieliikenteen veroja suurempi, koska valtaosa litkennesuo-

ritteesta tulee my0s maantieliikenteestd. Maantieliikenteen verot vaihtelivat 5,8—8,8 mil-
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joonan euron vililtd. Rautatieliikenteen verot ovat puolestaan 113 000—169 000 euron vé-
lilta. Erikoiserdnd laskelmassa huomioidaan rautatieliikenteen lipputulot ja niistd saatavat
arvonlisdverot. Rautatieliikenne on Suomessa vield nykyiseltd muodoltaan valtion omis-
tuksessa ja tdten rautatieliikenteesti saatavat lipputulot voidaan huomioida tulona valti-
olle. Mikadli rautatieliikenne vapautetaan kilpailulle tulevaisuudessa, huomioitaisiin téssa
laskelmapalikassa vain arvonlisdveron osuus. Matkustajatuontiin liittyvén liitkenteen lip-
putulot vaihtelivat 1,9—2,9 miljoonan euron véliltd. Kokonaisuudessaan verot ja muut te-
kijat vaikuttivat positiivisesti hyoty-kustannuslaskelmaan 8,0-12,0 miljoonan euron
edestd. Viimeisend osakokonaisuutena késitelldédn ymparistokustannuksia, jonka tulokset

esitetdadn taulukossa 13.

Taulukko 13 Ymparistokustannukset

Skenaario A Skenaario B Skenaario C

Paastokustannukset (maantie) 2100392 € 1959763 € 1 596 844 €
Piaistokustannukset (rautatie) 31025€ 25372 € 20673 €
Melukustannukset (maantie) 123 246 € 114 994 € 93 699 €
Melukustannukset (rautatie) 24 681 € 20 184 € 16 446 €
Matkustajalauttojen piastot 2345148 € 1917 848 € 1562 691 €

Skenaario A Skenaario B Skenaario C

Paiastokustannukset 2131417€ 1985135¢€ 1617517€
Melukustannukset 147 927 € 135178 € 110 145 €
Matkustajalauttojen paastot 2345148 € 1917 848 € 1562 691 €
Yhteensa 4624492€ 4038160€ 3290353¢€

Laskelmassa kisiteltdvistd ympéristokustannuseristd melukustannukset olivat pienin
ryhmaé. Melukustannukset vaihtelivat 110 000-148 000 euron vililtd. Paastokustannusten
ja matkustajalauttojen pédstot olivat puolestaan kokoluokaltaan kutakuinkin samat ja
muodostivat valtaosan ymparistokustannuksista. Kotimaan liikenteen paédstokustannuk-
set vaihtelivat skenaariokohtaisesti 1,7-2,1 miljoonan euron vililtd ja matkustajalauttojen
pééstot 1,6-2,3 miljoonan euron vililtd. Ympéristokustannukset yhteensi olivat 3,3—4,6

miljoonan euron valilta.

6.2 Matkustajatuontiin kiytetyn ajan kustannukset

Matkustajatuontiin kdytetyn ajan kustannuksien kannalta tdrkeimpénd muuttujana voi-
daan pitdd sitd, miten ajan arvo arvotetaan laskelmassa. Kuten edelld mainittiin, oletetaan

tassd tutkielmassa kaikki matkustajatuontiin liittyvit matkat vapaa-ajan matkoiksi, jolloin
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ajan kustannuksena voidaan pitdd vakioarvoa 6,78 euroa per tunti per henkild. Alla oleva
kuvio esittdd matkustajatuontiin kdytetyn ajan kustannusten osakomponentin suhteellisen

sijoittumisen koko hyoty-kustannuslaskelman kannalta.
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Seuraavassa taulukossa esitetddn alkoholin matkustajatuontiin liittyvien aikakustan-
nukset kotimaan liikenteen, Virossa oleskelun ja lauttamatkojen osalta sekd laskelman

aikakustannuksien kokonaiskustannukset.



Taulukko 14 Aikakustannukset

Kotimaan aikakustannukset

Skenaario A

Skenaario B

75

Skenaario C

Maantie 33517996 € 28433419 € 23167971 €
Rautatie 5399692 € 4415835€ 3598 088 €
Yhteensa 41 966 140 € 35335256 € 28 791 690 €

Virossa kiyminen ja
lauttamatkat

Skenaario A

Skenaario B

Skenaario C

Keskiméiriinen yopyminen 710 806 522 €  474410160€ 277 925760 €
Virossa

Risteilyt 61 151 833 € 61 151 833 € 61 151 833 €
Piivamatkat 36 306 900 € 36 306 900 € 36 306 900 €
Yhteensi 884 702 605 € 723504 422 € 589522 122 €
Kokonaiskustannukset Skenaario A Skenaario B Skenaario C

Kotimaan liikenne

Virossa kiiyminen ja
lauttamatkat

38917 688 €
808 265 255 €

32849254 €
571 868 893 €

26 766 059 €
375384493 €

Yhteensa

847182942 €

604 718 147 €

402 150 552 €

Kotimaan aikakustannukset vaihtelivat 28,8—42,0 miljoonan euron vililtd. Valtaosa
kotimaan kustannuksista aiheutui maantieliikenteesti (87 %). Kotimaan aikakustannuk-
sien osuus kokonaisaikakustannuksista oli kuitenkin vain noin 5 % ja valtaosa kokonais-
kustannuksista tulikin lauttamatkoista ja etenkin Virossa yopymisestd. Yopymisen aika-
kustannukset vaihtelivat 278—711 miljoonan euron vililtd, risteilyjen aikakustannukset
olivat 61,1 miljoonaa ja pdivamatkojen 36,3 miljoonaa. YOpymiseen sisdltdvat matkat
kattoivat Virossa kdymisen ja lauttamatkojen osuudesta noin 88 % ja kokonaisaikakus-
tannuksista 84 %. Kaiken kaikkiaan aikakustannuksien suuruus vaihteli 402—847 miljoo-
nan euron vililtd ja ovat laskelman merkittavin kustannuserd (noin 95 % kokonaiskustan-

nuksista).

6.3 Alkoholin tuonnin verosaasto

Alla olevassa taulukossa esitetddn matkustajatuonnin verosiddston arvo Karlssonin (2018)
Viron matkustajatuonnin arvion suuruudella laskettuna ja mika olisi vastaavien tuotteiden
arvo ostattaessa samat tuotteet Suomesta sekd niistd ostoksista kertyvan arvonlisdveron
suuruus. Pantillinen tulos kuvastaa paremmin yksittdisille matkustajalle kertyvid ve-

rosddstod, koska suurella todenndkoisyydelld Virosta tuotuja alkoholijuomia ei palauteta
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takaisin, jolloin pantit keinotekoisesti nostavat tuotteiden hintoja. Pantiton hinta esitetdén

vertailun vuoksi. Hyoty-kustannuslaskelma lasketaan kayttamailld pantillista hintaa.

Taulukko 15 Alkoholin tuonnin verosiisto ja ALV

Pantillinen Pantiton
Arvo Suomi Viro Suomi Viro
Olut* 128 452 337 € 52984 032 € 91 242 355 € 45832517 €
S&LD 101 963 384 € 41 754 133 € 95145202 € 37208 678 €
Viinit 64 716 444 € 44 210 667 € 63 929 778 € 43 424 000 €
Vikevit 106 693 200 € 61 035200€ 106 323 200 € 60 665 200 €
Yhteensi 401 825365€ 199984 031 € 356640534€ 187 130395€
Erotus 201 841 334 € 169 510 140 €

Pantillinen Pantiton
ALY osuus Suomi Viro Suomi Viro
Olut* 24 861 743 € 8 830 672 € 18 666 790 € 7 638 753 €
S&LD 19 734 848 € 6 959 022 € 18415200 € 6201 446 €
Viinit 12 525763 € 7 368 444 € 12 373 505 € 7237 333 €
Vikeviit 20 650297 € 10 172 533 € 20 578 684 € 10 110 867 €
Yhteensa 77 772 651 € 33330672 € 70 034 180 € 31 188399 €
Erotus 44 441 979 € 38 845 781 €

*Pantillinen (IV-olut, 24 kpl pkt pohjalta laskettu arvo); Pantiton olut laskettu suhteella 90/10 (III/IV-olut).

Vikevid alkoholeja tuotiin Virosta médrallisesti véahiten (3,7 milj. 1), mutta ndiden tuot-
teiden arvo oli kuitenkin selkedsti suurin, ja oli arvoltaan 61 miljoonaa euroa. Kyseisen
kategorian tuotteet olivat myds keskimaardiseltd litrahinnaltaan arvokkaimpia. Oluet oli-
vat litrahinnaltaan halvin tuotekategoria, mutta toisaalta niitd tuotiin myos Virosta maa-
réllisesti eniten (23,6 milj. 1), jonka vuoksi oluiden tuontiarvo oli toiseksi suurin, 53 mil-
joonaa euroa. Mairallisesti siidereitd ja lonkeroita tuotiin viinejd melkein 10 litraa enem-
man (S&L 15 milj. 1 ja viinit 5,9 milj. litraa), kategorioiden hintaerojen takia tuontiarvot
olivat kuitenkin l&hella toisiaan. Siidereitd ja lonkeroita tuotiin 42 miljoonaa euron ja vii-
neja 44 miljoonan euron edesti. Virosta tuodun alkoholin kokonaisarvo oli noin 200 mil-
joonaa euroa. Mikéli sama méaéra alkoholia olisi ostettu Suomesta vaihtelisivat katego-
riakohtaiset tuontiarvot 65,0—128 miljoonan euron vililté ja kaiken kaikkiaan tuotteiden
arvo olisi 402 miljoonaa euroa. Kokonaisarvojen erotusta voidaan pitdd matkustajatuon-
nin verosddstdnd ja se on arvoltaan noin 202 miljoonaa euroa. IV-oluella laskettuna ar-
vonlisdveron osuus verosddstostd on noin 44,4 miljoonaa euroa.

Vertailtavuuden vuoksi pantillinen olut on laskettu Suomen osalta IV-oluena, koska
Virossa ei myyda Ill-vahvuista olutta vientiin. Valtaosa Suomesta ostetusta oluesta on
kuitenkin III-vahvuista, joka on tosin keskiméérin halvempaa kuin IV-olut. Jos laskelma

toteutettaisiin III-oluen keskimaardiselld hinnalla, olisi kotimaassa ostetun oluen arvo 107
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miljoona euroa 128 miljoonan sijasta ja titen saavutettu verosdésto 21,3 miljoonaa euroa

viahemman. Verosdésto olisi télldin kokonaisuudessaan noin 181 miljoonaa euroa.

6.4 Yhteiskuntataloudelliset kustannukset ja “HK”-suhde

Alle olevassa taulukossa esitetddn alkoholinmatkustajatuontiin liittyva tiivistetty hyoty-
kustannuslaskelma pédkustannus- ja hydtykomponentein skenaariokohtaisesti. Yksityis-

kohtaisemmat, myos osatekijit erottelevat, HK-laskelmat esitetdén liitteissd 16, 17 ja 18.

Taulukko 16 Tiivistetty hyoty-kustannuslaskelma

Skenaario A Skenaario B Skenaario C

Kustannukset

Viylanpidon kustannukset
Onnettomuuskustannukset
Ajoneuvokustannukset
Liikennointikustannukset
Ympdristokustannukset
Aikakustannukset

Hyodyt
Verojen ja muiden tekijoiden
vaikutus
Alkoholin tuonnin verosaasto

Kustannukset yhteensa
Hyddyt yhteensd

-723 368 €

-17 303 403 €
-10 813 320 €
-3625032¢€
-4 624 492 €
-847 182942 €

12045419 €

201 841 334 €

-884 272 557 €
213 886 753 €

-658 479 €

-16 124 977 €
-8 843 067 €
-2964 529 €
-4 038 160 €
-604 718 147 €

9850 671€

201 841 334 €

-637 347359 €
211692 005 €

-536 538 €

-13 138 870 €
-7205542 €
-2415542 €
-3290353 €
-402 150 552 €

8026473 €

201 841334 €

-428 737 318 €
209 867 806 €

Erotus

Hyoty-kustannus "HK”’-
suhde

-670 385 803 €
0,24

-425 655 355 €
0,33

-218 869 511 €
0,49

Kustannukset vaihtelivat 429—884 miljoonan euron vililtd ja muodostuivat pddosin ai-
kakustannuksista. Hyotyjen suhteen alkoholin tuonnista saatava verosddstd oli suurin
hyd6tyerd. Kustannukset olivat kaikissa skenaarioissa hyotyjda suuremmat ja ndiden ero-
tuksien suuruus (yhteiskuntataloudellinen kustannus) vaihteli skenaarion C 219 miljoo-
nan ja Skenaarion A 670 miljoonan euron véliltd. Skenaarion A hydty-kustannussuhde
oli 0,24, skenaarion B 0,33 ja Skenaarion C 0,49. Alla oleva kuvio vetii yhteen laskelman

eri komponentit ja esittelee ndiden keskindiset suhteet kustannusarvojen kanssa.
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Skenaario A: 2 278080 matkustajaa ] | Skenaario B: 1 863 000 matkustajaa ]

[ Skenaario C: 1 518 000 matkustajaa

Matkustajavirtojen
maantieteellinen
Jjakautuminen

Alkoholin matkustajatuonti Virosta Suomeen
48,1 milj. litraa

'

Uusimaa 58%
Muut 42%

Matka-aikasiidiston
arvo / Ajan arvo

Alkoholin matkustajatuonnin aiheuttama liikenne (km) Suomessa
A: 277 milj. km
B: 258 milj. km
C: 210 milj. km

:

Matkustajatuontiin kiiytetty aika ja matkat liikennemuodoittain

/\

6, 78 € / tunti /
matkustaja

L 4

Matkustajatuonnin liikenteen
aiheuttamat kustannukset (€)
A:-25044 195€
B:-22778541 €
C:-18560 293 €

Matkustajatuontiin kiivtetyn ajan
kustannukset (€)
A: -847182 942¢€
B:-637 347 359 €
C: -428737 318€

i
i Alkoholin tuonnin
[ verosiisto
| 201 841 334€
; ALV osuus -
- 44441979 € i
i

i

. A

Matkustajatuonnin

Matkustajatuonnin
hyétykustannussuhde “"H/K™-

yhteiskuntataloudelliset

suhde kustannukset (€)
A: 0,24 A:-670 385803 €
B: 033 B: -425655 355€
C:0,49 C:-218869511 €

_________._.»'

Kuvio 10

Viivlinpidon kustannukset
A:-T23 368 €
B: -658479 €
C:-536 538 €

Onnettomuuskustannukset
A:-17303 403 €
B:-16 124977 €
C:-13138 870 €

Ajoneuvo- ja
liikenndintikustannukset
A:-14 438 352 €
B: -11 807 596 €
C:-9621004€

tekijoiden vaikutus
JulKistalouteen
A: 12 045419€
B: 9850 671 €
C:8026473€

]
]
:
]
]
;
Verojen ja muiden d
]
]
;
]
]
L]
i
i

]
Y mpiiristékustannukset ;
A:-4624492€ ‘

B: -4 038 160 € .
C:-3290353 € '

1

Matkustajatuonnin yhteiskuntataloudelliset kustannukset ja hyoty-kustannussuhde



79

7 JOHTOPAATOKSET JA KESKUSTELU

Laskelman tulosten perusteella voidaan ldhtokohtaisesti todeta, ettd alkoholin matkusta-
jatuonti on toimintana kannattamatonta, koska lasketut hy6ty-kustannussuhteet ovat alle
yhden. Laskelmassa on kuitenkin useita muuttujia ja sen yhteiskuntataloudellisen luon-
teen vuoksi tuloksia on hyva tarkastella eri ndkdkulmista ennen lopullisen arvion anta-
mista. Tutkimuskysymyksen: “mitkd ovat alkoholin matkustajatuonnin yhteiskuntatalou-
dellisetkustannukset?” kannalta erityisesti mééritetty ajan arvo on merkittdvé osatekijé.

Lahtokohtaisesti voidaan olettaa, ettd yksittdiset kansalaiset eivit vélttimattd arvota
omaa aikaansa, jolloin ajan varsinainen kustannus on tosiasiallisesti piilokustannus. Val-
taosan matkustamisesta voidaan todeta olevan vapaa-ajan huvimatkustamista, jolloin
matkustamisen pédasiallinen tarkoitus on virkistdytyminen (esim. Timothy & Butler
1995; Sullivan ym. 2012; Chandra ym. 2014). Huomioitavia kustannuserid ovat tilldin
ennemminkin majoittumisen, ruokailujen ja itse litkkkumiseen liittyvit kustannukset, kuin
aikaan liittyvit kustannukset tai yhteiskuntataloudelliset kustannukset. Toisin sanoen yk-
silon kannalta ainoastaan kustannuksilla, jotka syntyvét omasta toiminnasta on vélia.

Toki my0s yksilon kannalta matkustamista voidaan miettid vaihtoehtoiskustannusten
kautta, varsinkin jos tarkoituksena on vain osallistua alkoholin matkustajatuontiin. Ajan
voidaan todeta olevan kustannus yksil6lle, mikéli matkalle 14htijd joutuu valitsemaan
matkustamisen ja tyontekemisen vililtd. (Crawford ym. 1999.) Kysymykseksi nouseekin
tdlloin, kuinka suuri osa Viroon suuntautuvista matkoista on puhtaasti alkoholin matkus-
tajatuontiin tdhtédvid ja kuinka paljon alkoholia pitiisi tuoda, jotta se olisi kannattavaa?
TAK:n tuoreimman tutkimuksen mukaan (tammi—joulukuu 2018) noin kolme prosenttia
matkustajista toi 41 % kaikesta Virosta tuodusta alkoholista. Vuonna 2017 suurtuojat toi-
vat 29 % kaikista alkoholijuomista. (Pantsu 2019).

Suomen ja Viron vilisestd matkustajatuonnista yksittidisen matkustajan kannalta tekee
erityisen my0s pakollinen lauttaylitys Suomenlahden yli, joka pidentdd matkustusaikaa
merkittdviasti. Beatty ym. (2009) arvioivat ettd keskimédirin rajan ylittdvain kauppamat-
kaan kuluva aika on 2-2,5 tuntia. Suomessa yksittdisen lauttamatkan aika on minimissién
jo kaksi tuntia. Tastd ndkokulmasta pohdittuna, ei ole kovinkaan yllattivaa, ettd valtaosa
Suomen matkustajatuontiin osallistuvista matkustajista tulevat padkaupunkiseudulta tai
enintdénkin kahden tunnin ajomatkan pédstd. Kuten aikaisemmin todettiin, Uudenmaan
osuus matkustajatuonnista on noin 60 % ja noin 85 % matkustajista matkustavat alle 200
kilometrin etdisyydeltd Helsinkiin. Suomalaisten matkustajaien keskiméaédrdinen matkus-
tusaika on kuitenkin Beattyn ym. (2009) arviota pidempi.

Esimerkiksi jos oletetaan ettd matkustaja litkkuisi autolla ja 14htisi alle 200 kilometrin
paéstd Helsinkiin, olisi ajoneuvosuoritelaskelman perusteella keskimaédrdinen matka-aika
puolitoista tuntia. Kotimaassa litkkumiseen kuluisi tdlloin noin 3 tuntia. Nopeimmillaan

jarkevéd lauttamatka Viroon ja takaisin kestdd noin 8,5 tuntia. Voidaan siis todeta, etti
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yksittdinen Viron matka kestiisi noin 11,5 tuntia jos tarkoituksena on olla mahdollisim-
man nopea. Jos matkaan kuluva aika arvotetaan puhtaasti vapaa-ajan matkana (6,78 € /
tunti) olisi tima aikakustannus noin 78 euroa. Tydajan matkana mitattuna (23, 68 € / tunti)
272 euroa ja keskiméérdiselld aikakustannuksella mitattuna (8,8 € / tunti) 101 euroa. Mi-
kili huomioidaan yksilon litkkumisen kannalta muut pakolliset kustannukset (esim. polt-
toaine, autolautan lippu, sydminen) voidaan kustannuksiin lisitd karkeasti arvioiden 175
euroa. Seuraavaan taulukkoon on laskettu, montako myyntipakkausta eri kategorioiden
alkoholituotteita tarvitsi edelld mainitun keskivertomatkustajan tuoda Virosta, jotta se
olisi kannattavaa. Ilman sulkuja oleva luku on puhtaasti aikakustannuksissa mitattuna ja

suluissa oleva luku muut pakolliset kustannukset sisdltdava.

Taulukko 17 Kannattava alkoholin matkustajatuonnin mééra Virosta

Myynti- Kategoria  Siisto per Vapaa- Tyoajan ai- Keskimii-

pakkaus pakkaus ajan aika-  kakustan-  riisella ai-
verrattuna Kkustannuk- nuksella kakustan-
Suomeen sella nuksella

24-pack Olut 252 € 3 (10) 11 (18) 4 (11)

24-pack Siideri & 31,7€ 2(8) 9 (14) 309

Lonkero
0,75 L Viini 2,6 € 30 (96) 104 (170) 39 (105)
1L Vikeva 12,3 € 6 (21) 22 (36) 8(22)

Kuten taulukosta 17 huomaamme, keskivertomatkustajan tarvitsisi tuoda esimerkiksi
11-18 laatikkoa olutta, jotta toiminta olisi kannattavaa, mikéli aika arvotetaan tydajan
kustannuksella. Mikéli kyseessd on huvimatka ja arvotettaisiin pelkdstddan kuluneella
ajalla, olisi toiminta kannattavaa jo periaatteessa kolmen laatikon jdlkeen. Pelkdstddn
muissa kustannuksissa mitattuna tarvitsisi keskivertomatkustajan tuoda noin 7 laatikkoa.
Mikali kustannuksissa huomioidaan molemmat kustannuserit, tarvitsi matkustajan tuoda
vihintddnkin 10 laatikkoa. Vertailuksi voidaan todeta, ettd tyypillisen “viinakérryn” ka-
pasiteetin olevan noin 7-8 laatikkoa. Huomioitavaa on se, etti tissd kontekstissa kannat-
tava toiminta tarkoittaa sitd alkoholiméérid, jolla niiden ostamisesta saadut sdéstot katta-
vat Virossa kdymisestd aiheutuvat kulut. Toisin sanoen keskivertomatkustajan tulisi tuoda
véhintddnkin karryllinen olutta, jotta kustannusvaikutus olisi neutraali. Vasta tdimén jil-
keen voi matkustaja saavuttaa jonkinlaista taloudellista hyotya. Lisdksi edelld oleva tar-
kastelu ei huomioi kuin yksilon omat ja aikakustannukset. Matkustajatuonnin kannatta-
vuus laskee merkittivisti, jos arvioinnissa huomioitaisiin toiminnan ulkoisvaikutukset
muuhun yhteiskuntaan. Mikéli tavoitteena olisi saada merkittdvid taloudellisia hyotyja,
vaatisi se suurien erien tuomista systemaattisesti. Tosin on hyvd huomioida, ettd tullitta

ja veroitta alkoholia saa tuoda ldhtokohtaisesti vain Tullin ohjearvojen verran. Mikéli
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madrit ylittyvat on tuontimadrit pystyttava perustelemaan vakuuttavasti, mika hankaloit-
taa toiminnan systemaattista harjoittamista. Esimerkiksi oluen ohjeellinen arvo tulee tdy-
teen jo noin 14 laatikon kohdalla ja vékevid saa tuoda vain 10 litraa. (Tulli 2019.) Ylei-
selld tasolla voidaankin todeta, ettd yksittdisen matkustajan alkoholin matkustajatuonnin
kannattavuus on riippuvainen matkustajan oman ajan arvotuksesta. Toiminta voi olla kan-
nattavaa tarpeeksi suuressa mittakaavassa, mutta muuten matkustajatuominen on kannat-
tavaa ldhinnd muun matkustamisen oheistoimintana.

Valtion kannalta ajateltuna alkoholin matkustajatuonti voidaan ldhtokohtaisesti nidhda
kannattamattomana toimintana. Jo pelkédstddan matkustajatuontiin liittyvien kustannuksien
suuruus on suurempi kuin ajo- ja litkenndintikustannuksista saatavat verot, puhumatta-
kaan aikakustannuksista, joiden osuus kokonaiskustannuksista oli odotettua suurempi (94
% kustannuksista). Valtion ja yhteiskuntataloudellisen ndkokulman kannalta ajateltuna
ajan arvottaminen onkin hyvin suotavaa oikean kustannustason arvioinnin saavutta-
miseksi. Suhteutettuna matkustajaméériin skenaariossa A matkustajakohtaiset yhteiskun-
tataloudelliset kustannukset 294 euroa, skenaariossa B 228 euroa ja skenaariossa C 144
euroa per matkustaja. Mikéli kustannukset jaettaisiin yksittdisille kansalaisille, olisi alko-
holin matkustajatuonnin kustannus skenaariossa A 122 euroa, skenaariossa B 77 euroa ja
skenaariossa C 40 euroa per kansalainen.

HK-suhdetta voitaisiin tosin periaatteessa parantaa, mikali laskelmassa huomioitaisiin
potentiaaliset valmisteverot, jotka Suomen valtio télld hetkelld “menettdda”. Mikali koko
matkustajatuonti lakkaisi, ja sama méérd alkoholia ostettaisiin Suomesta, olisi sen hypo-
teettinen alkoholiveroarvo ja hy6ty noin 189 miljoonaa euroa. Tdmai vastaisi noin 13 %
Suomessa keritysté alkoholi- ja alkoholijuomaverosta tai 11 % nousua alkoholi- ja alko-
holijuomaveroissa vuoden 2018 alkoholin kokonaisverokertyméén verrattaessa. (Vero-
hallinnon tilastotietokanta 2019). Valmisteverokertyma nousisi erityisesti, jos vikevien
alkoholien matkustajatuontia saataisiin vdhennettyd ja ohjattua enemmén kotimaahan.
Karkealla kysynnén hintajoustoarviolla (Gallet 2007; Wagenaar ym. 2009) laskien voi-
daan todeta, ettd oluiden, siiderien ja lonkeroiden matkustajatuonti lakkaisi, jos Viron
hintataso 3,5-kertaistuisi. Vikevien ja viinien matkustajatuonti lakkaisi puolestaan, jos
hinnat 2,5-kertaistuisivat ja alkoholin matkustajatuonti ”loppuisi” kokonaan mikéli hinnat
nousisivat kolminkertaisiksi Virossa. Todellisuus ei kuitenkaan ole ndin yksinkertainen
ja kuluttajien ostohalukkuuteen vaikuttavat monet tekijdt, minkd vuoksi alkoholin mat-
kustajatuontia ole todellisuudessa mahdollista poistaa tdysin.

Alkoholin matkustajatuonnin tulevaisuuden kannalta voidaan kuitenkin todeta, ettd
Suomen, Viron ja Latvian vélinen keskindinen valmisteverosdétely on merkittdvéssé roo-
lissa. Viron pitkddn jatkuneiden alkoholin valmisteverojen korotuksien my®td, niin viro-
laiset kuin suomalaiset turistit ovat hiljalleen alkaneet suosimaan Latviaa matkustajatuon-
nin kohteena. (Kurjenoja 2018; Pantsu 2019) Perinteisesti suomalaiset turistit ovat tuo-

neet merkittdvid maérid tuloja Viroon turismin ja matkustajatuonnin myoti. (Kunnas
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2018; Rasi 2018). Kansalaistensa matkustajatuonnin hillitsemiseksi seki osittain suoma-
laisten matkustajien houkuttelemiseksi takaisin, on Viro péittinyt laskea valmistevero-
jaan ensimmadisen kerran yli kymmeneen vuoteen (Aaspdllu & Kook 2019). Seuraavaksi
kysymykseksi nouseekin, miten Suomi tai Latvia reagoivat Viron alkoholiveromuutok-
seen ja kuinka nopeasti veromuutokset siirtyvat hyodykkeiden hintoihin sekd miten las-
kevat hinnat vaikuttavat matkustajien matkustajatuontiaktiivisuuteen?

Jatkotutkimuksen kannalta on hyvd huomioida se, ettd osa alkoholista on Viron vero-
muutoksen jélkeen edelleen halvempaa Latviassa. Mikali matkustajatuonnin trendi jatkuu
Latviaa suosivana, voisi potentiaalinen jatkotutkimuskohde olla Suomen ja Latvian vili-
sen matkustajatuonnin tarkempi selvittiminen. Potentiaalinen jatkotutkimusidea voisi
olla my0s Suomessa valmistetun, vietiin tarkoitetun alkoholin kierron selvittiminen ja
arvon arvioiminen matkustajatuonnissa. Virolaisten alkoholiliitkkeiden verkkosivuilta on
ndhtdvissd, ettd osa myydyimmisté tuotteista on suomalaisia. Matkustajatuonnin myota
tuotteet kuitenkin palaavat osittain Suomeen, jolloin niiden kuljetuskustannusten ja titen
my0s kokonaiskustannusten voisi olettaa kasvavan. Tuotteet ovat kuitenkin halvempia
hankkia Virosta kuin Suomesta. Merkittévi syy tdhidn on maiden eri suuruinen alkoholi-
verotus. Edelld mainittua kiertoa voisi ldhestyd myds esimerkiksi ekologisen kannatta-
vuuden ndkokulmasta. Onnettomuuskustannuksien kannalta voisi olla myds mielenkiin-
toista tutkia, kuinka paljon itse alkoholin matkustajatuontiin liittyvé alkoholi kasvattaa

alkoholiin liittyvid onnettomuuksia vai onko silld mink&énlaista vaikutusta.
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LIITTEET

LIITE 1 Suomen ja Viron valmisteverojen kehityksen muutokset (%-muutos edel-

lisvuoteen/ajanjaksoon) 2007-2019. (Euroopan komission verotietokanta

2019)
Olut Siideri (4,7%) Viini (12%) Vilituote Etyylialko-
(21%) holi
Suomi = Viro Suomi = Viro Suomi = Viro Suomi = Viro Suomi = Viro

2007

2008 10,0%  102%  9,7% 0,0 % 9,9 % 0,0 % 10,1 % 102%  150% | 10,5%
2009 103%  203% 10,6%  323% 103%  0,0% 103%  20,0% | 10,2% | 20,2%
2010 102%  104% 104% 100% 10,1%  10,0% 103% 10,0%  10,1% 9,9%
2011 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
2012 150%  5,0% 152%  50% 102%  5,0% 10,0%  5,0% 102%  5,0%
2013 0,0 % 5,3 % 0,0 % 5,0 % 0,0 % 5,0 % 0,0 % 5,0 % 0,0 % 5,0 %
2014 7,2 % 4,7 % 6,3 % 5,0 % 8,7 % 5,0 % 7,2 % 5,0 % 5,0 % 5,0 %
2015 0,0 % 150%  0,0% 150% | 0,0% 150% | 0,0% 150% | 0,0% 15,0 %
2016 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
2017- 0,0% 150%  0,0% 150% | 0,0% 150% | 0,0% 150% | 0,0% 15,0 %

2017- 0,0% 87,0% 0,0 % 595% | 0,0% 10,0% 0,0 % 10,0% 0,0 % 10,0 %
2018- 109%  0,0% 10,7% 0,0 % 13,0%  0,0% 72 % 0,0 % 5,0 % 0,0 %
2018- 0,0% 9,0 % 0,0 % 9,0 % 0,0 % 20,0% 0,0 % 10,0% 0,0 % 5,0 %
2019-  2,7% 0,0 % 2,1 % 0,0 % 3,7% 0,0 % 2,8 % 0,0 % 2,0 % 0,0 %

2019- 00% -25,0% 0,0 % -25,0% | 0,0 % 0,0 % 0,0 % -25,0% | 0,0 % -25,0%



LIITE 2

Aineisto / Lihde

Tilastokeskuksen tilastotietokanta

Verohallinon tilastotietokanta
Péihdetilastollinen vuosikirja 2018
Info on Nordic Alcohol markets 2018
TAK Oy:n haastattelututkimus (2015)

TAK Oy:n haastattelututkimus (2017)

TAK Oy:n haastattelututkimus (2019)
Google Maps

Tallinksilja.fi; Vikingline.fi; Eckero-
line.fi; vr.fi;

Tie- ja rautatieliikenteen yksikkokustan-
nusarvot (2015) ja Alusliikenteen yksik-
kokustannukset (2014)

Vaylévirasto (ent. Liikennevirasto);
EU-meluselvitykset maantie ja rautatie;
Tietilasto 2017;

Rautatietilasto 2017 ja

Rataverkon kokonaiskuva 2018
Rautatieliikenteen kustannusmallit
(2013); Rautatieliikenteen arviointiohje
(2015) ja Tiehankearvioinnin yleisohje
(2015)

LIPASTO 2017; LIISA 2017 maanteille
ja RAILI 2017 rautatieliikenteelle
Shipowners.fi

Traficom:

Julkisen liikenteen suoritetilasto 2016
viinarannasta.ee ja livikostore.ee

Alko.fi (Alkon verkkokauppa)
foodie.fi (S-ketjun verkkokauppa) ja
k-ruoka.fi (K-ketjun verkkokauppa)

Kaupan liitto: Suomalaiset Virossa 2017
(Kurjenoja 2018)
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Laskelmassa kéytetyt aineistot ja niiden tarkempi kaytto

Kaytto

Populaatiot, litkennesuorite, onnetto-
muustilastot, ulkomaanmatkat

Verotulot (alkoholi, valmiste, alv)
Kulutustilastoja

THL:n alkoholin matkustajatuontitilastot
Kulkumuotojen kayttd, tuonti keskimaé-
rin arvio, matkustusmotiivi
Alkoholimatkustajatuonnin osuus mat-
kustajista (%), maantieteellinen jakautu-
minen

maantieteellinen jakautuminen
Etdisyyksien mittaus

Liikennemuotojen aikataulutietoja

Laskelman muuttujien yksikkdarvot

Keskiméardinen vuorokausiliikenne
(KVL), meluarvot, litkkennesuoritearvot

Yleiset laskentaperiaatteet ja laskelman
kaavat padosin

Suomen liikenteen pakokaasupédstojen
ja energiakulutuksen laskentajdrjestelmé
Arvio matkustajalaivojen paistoista

Julkisen liikenteen suoritteet

Hintatiedot Virosta hankitulle alkoho-
lille

Suomesta ostetun alkoholin hintatietoja
Suomesta ostetun mietojen alkoholien
hintatietoja

Matkustajalukuméaérén arvio, matkan
kesto keskiméérin
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LIITE 3
28,37)

Onnettomuustyyppi, €

Maantieonnettomuudet
Kuolemaan johtanut
onnettomuus*
Vammautumiseen johtanut
onnettomuus**
Henkil6vahinko-onnettomuus
keskiméaarin***
Omaisuusvahinko-onnettomuus,
vahdisempi ajovaurio
Tieliikenneonnettomuus
keskimaarin****

Rautatieliikenneonnettomuudet
Kuolemaan johtanut onnettomuus
Vakava loukkaantuminen

Lieva loukkaantuminen

Henkilovahinkoihin johtava onnet-
tomuus keskiméérin
Kuolema (0,2 kpl/onnetto-
muuus)
Vakava loukkaantuminen
(0,1 kpl /onnettomuus)
Lievé loukkaantuminen (0,4
kpl /onnettomuus)
Materiaalivahingot ja viran-
omaiskustannukset

Onnettomuuskustannuksien yksikkdarvot (Tervonen & Metsdranta 2015,

Henkilovahin- Omai- Yhteensi

got suus/
hallinto

2879312 31803 2911116

418 551 21 341 439 892
598 756
3180

135 542

2406 199
836 939
62 772

719 057
459 794
84 889
24 374

150 000

* 1,108 kuollutta ja 0,693 loukkaantunutta. ** 1,354 loukkaantunutta onnettomuutta kohti. *** Huomioitu
henkilévahinko-onnettomuuksien lukumaara vuosien 2004-2013 keskiarvona. ****Huomioitu kaikkien onnettomuustyyppien

lukumaarat vuosien 2004-2013 keskiarvona
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LIITE 4 Maanteiden ajoneuvokustannuksiin liittyvit perusolettamukset (Tervonen

& Metsédranta 2015, 11,13)

Muita yksikkoarvoja Henki-  Paketti- Linja- Yksikko
loauto auto auto
Suoriteosuudet 92 8 29* %
Polttoaineen kulutus avg 1/ 100 6,2 8,8 233 1/ 100km
km
Polttoainetyyppien jakauma 67/33 0/100 0/100 %
(Bens./Di.)
Polttoaine Bensiini Diesel Yksikko
Veroton hinta 69,2 75,2 snt/l
Energiaverot 65,00 49,66 snt/l
ALV 24% 32,21 29,97 snt/l
Verollinen kokonaishinta 1,66 1,55 €/1
*Raskaat ajoneuvot (Linja-autot 29 ja peravaunuttomat kuorma-autot 71)
LIITE 5 Ajoneuvojen tyyppiluokkien yksikkdarvot (Tervonen & Metsdranta
2015, 15-16)

Kevyt ajoneuvo, snt/km Polttoaine Muut Yhteensi
Veroton
Henkilbauto 4,42 3,61 8,03
Pakettiauto 6,62 4,33 10,95
Painotettu (Ha 92/ Pa 8) 4,59 3,67 8,26
Veron méiri (polttoaineverot ja arvonli-
sidvero)
Henkil6auto 5,67 0,87 6,54
Pakettiauto 7,01 1,04 8,05
Painotettu (Ha 92/ Pa 8) 5,78 0,88 6,66
Verollinen
Henkildauto 10,09 4,48 14,57
Pakettiauto 13,63 5,37 19
Painotettu (Ha 92/ Pa 8) 10,37 4,55 14,92
Raskas ajoneuvo, snt/km Polttoaine Muut Yhteensi
Veroton
Linja-auto 17,52 14,57 32,09
Veron miéiri (polttoaineen erityisvero)
Linja-auto 11,57 0,87 12,44
Verollinen
Linja-auto 29,09 14,57 43,66
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LIITE 6

Tavoitenopeuden Vraj tekijdn mairitys (Litkennevirasto 2015a, 62)

Ajoneuvotyyppi
Kevyet autot
raskaat autot

LIITE 7

Ajorato-
jen luku
1

LITE 8

Kerroin

pO0
pl
p2
p3
p4
pS
po6
pm

Tavoitenopeuden vakiokertoimet A, B ja C (Liikennevirasto 2015a, 63)

Piillys-
teen leveys
>10m

7-10 m

Polttoaineen kulumiseen liittyvit vakiokertoimet (Liikennevirasto 2015a,

64)

Nopeusrajoitus

< 80km/h

= nopeusrajoitus
= nopeusrajoitus

Ajoneuvotyyppi a

Kevyet autot
Raskaat autot
Kevyet autot
Raskaat autot
Kevyet autot
Raskaat autot
Kevyet autot
Raskaat autot
Kevyet autot
Raskaat autot

Tyyppiajoneuvo

Kevyt
11,605

-0,15355
0,001097
0,5712
-0,00915
0,00003194
0,00114079
0,055

Raskas
41,255
-0,70504
0,0058861
2,7217
-0,0416369
0,00014188
0,00368808
0,278

100 km/h
98 km/h
81 km/h

b

0,73
0,78
0,58
0,58
0,5

0,5

0,87
0,87
0,77
0,82

120 km/h
108 km/h
82 km/h

C

0,6
0,3
1,8
1,9
2,8
2,9
0

0

0,8
0,4

Yhdistelméa
70,4
-1,15281
0,009021
5,4603
-0,10011
0,000449
0,008303
0,593
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LIITE9 Keskiméardinen polttoaineen kulutuksen vakioarvot (Tervonen & Metsé-
ranta 2015, 12)

Tyyppiajoneuvo Polttoaineen kulutus (1/100 km)
Kevyt 1,7

Raskas 28,7

Yhdistelma 43,4

LIITE 10 Maantieliikenteen ymparistokustannusten yksikkoarvot (Tervonen &
Metséranta 2015, 29-30)

Maantieliiketeen péiastojen yksikkoarvot

Yhdiste, €/tonni Taajama Haja-asutus-  Keskiméirin
alue

Typen oksidit (Nox) 1430 308 869

Hiukkaset (pri- 138315 8604 73459

méari)

Hiilivedyt (HC) 32 32 32

Hiilidioksidi (CO2) 40 40 40

Melun yksikkoarvot

Melutaso DB(A) €/asukas/vuosi

55-60 108

60-65 194

65-70 370

70-75 943

75- 1729
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LIITE 11 Rautatieliitkenteen ympéristokustannusten yksikkodarvot (Tervonen &
Metsédranta 2015, 41)

Piaistojen yksikkoarvot

Yhdiste €/tonni Séhkovoima Dieseljunaliikenteen padstot
Asemakaupungit = Muut alueet

HC 32 32 32

NOX 575 575 286

Hiukkaset 472 82806 5755

CH,4 838 838 838

N20 12376 12376 12376

SO, 372 0 0

CO; 40 40 40

Melun yksikkoarvot

Melutaso dB (A) €/As/vuosi

55-60 38

60-65 108

65-70 194

70-75 370

75- 943



LIITE 12
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Meluvyohykkeiden asukasmadrit koko selvityksessé (pdivé-ilta-yomelu-

taso) (Liikennevirasto 2017a; 2017b)

Koko selvitysalue Maantie
dB Uusi laskenta-

tapa
55-59 88320
60—64 22790
6569 5050
70-74 950

80
yhteensi >55 117190
Koko selvitysalue Rautatie
dB Uusi tapa
55-59 19860
60-64 8880
65-69 2990
70-74 440
=75 9
yhteensi >55 32179

LITE 13

ranta 2015, 23, 36)

Ajoneuvo Matkan tarkoitus

Ty6ajan matka (9,5 %)

Kevyt Tyossdkdyntimatka (21,0 %)*
ajoneuvo = Asiointi- ja vapaa-ajan matkat
(Hapa) (69,5 %)
Keskiméérin
Kuljettaja
Matkustajat:
.. Ty6ajan matka (4,0 %)
Linja- . et .
auto Tyossakayntimatka (38,0 %)*
Asiointi- ja vapaa-ajan matkat
(58,0 %)
Keskimédrin
Tyo6ajan matka
Rautatie  Tydssdkdynti-, koulu- ja opis-

kelumatka
Asiointi- ja vapaa-ajan matkat

Vanha laskenta-
tapa

121120

35260

8770

1650

110

166910

Vanha tapa
27980
13420
6250

580

20

48250

Kotimaan litkkumiseen liittyvit ajan yksikkdarvot (Tervonen & Metsé-

Kuormi-  €/t/hl6  €/t/auto
tus
(hl6/auto)
1,18 23,62 27,87
1,14 11,04 12,59
1,62 6,76 10,95
1,48 8,71 12,89
1 23,5 23,5
0,4 23,68 10,13
4,1 10,68 43,42
6,2 6,79 42,14
10,7 8,94 119,19

23,68

10,68

6,79

*Sisaltad myos koulu- ja opiskelumatkat. **Henkildautojen suoriteosuus 92 % ja pakettiautojen suoriteosuus 8 %.
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LIITE 14 Rautatieliikenteen lipputulojen yksikkodarvot (mukaillen Tervonen &
Metséranta 2015, 42)

Lipputulot (€/matka) Lipputulo Alv
Kaukoliikenne 22,10 € 1,83 €
Lahiliikenne 1,11 € 0,10 €

Lipputulot (€/hl6-km)
Kaukoliikenne 0,098 € 0,008 €
Lihilitkenne 0,063 € 0,006 €
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LIITE 15 Verkkokauppojen hintatiedot 14.4.2019 (Alko.fi; viinarannasta.ee; livi-

kostore.ee; foodie.fi; k-ruoka.fi)

Tuote keskimiirin (O, S &LD Suomi Viro

24pack; viinit 0,75L, vikevit 1L)

Kategoria Tuote Keskiarvo Keskiarvo

Olut Karhu III 29,2 € N/A

Olut Karhu IV 43,8 € 209 €

Olut Karjala I1I 43,1 € N/A

Olut Karjala IV 439 € 17,4 €

Olut Lapin Kulta III 37,0 € N/A

Olut Lapin Kulta IV 41,6 € 204 €

Kuohuyviini Jaume Serra Brut 92 € 58 €

Kuohuviini Freixenet Carta 9.8 € 6,6 €
Nevada

Long Drink Sinebrychoff Long 52,3€ 209 €
Drink

Long Drink A.Le Coq Long 38,9 € N/A
Drink (III)

Long Drink Hartwall Original 60,4 € 254 €

Long Drink A.Le Coq Long 529€ 20,6 €
Drink (A)

Punaviini Gato Negro Caber- 79 € 53¢€
net Sauvignon

Punaviini Maipo Cabarnet 7,5 € 5,7¢€
Sauvignon

Siideri Somersby Apple 539¢€ 253 €

Siideri Happy Joe Dry 53,2€ 26,1 €
Apple

Siideri Crowmoor 50,4 € 239 €

Valkoviini Gato Negro Sau- 7,9 € 53€
vignon Blanc

Valkoviini Pearly Bay White 7,1 € 4,8 €

Vikeva Tapio 28,7 € 19,5 €

Vikevi Saaremaa Vodka 314 € 19,1 €

Vikeva Koskenkorva 28,2 € 18.8 €

Vikevi Finlandia 32,1 € 20,3 €

Vikeva Leijona 23,8 € 17,3 €

Kategoria keskiméirin Suomi Viro*

Olut (IV vahvuinen) 43,1 € 19,6 € (17,9 €)

Siideri ja Long 53,8 € 23,7€ (22,2 €)

Drink

Viinit 8,2 € 5,6 € (5,6 €)

Vikevi 28,8 € 19,0 € (16,5 €)

* Suluissa huomioitu tuleva valmisteverovaikutus ja laskelmassa kiytetty arvo
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LIITE 16

Kustannukset (-)
Viylinpidon
kustannukset
*Maantie
*Rautatie
Onnettomuus-
kustannukset
*Maantie
*Rautatie
Ajoneuvo-
kustannukset
Liikennointi-
kustannukset
*Matkapohjaiset

* Aikapohjaiset
Ympiristokustannuk-
set
*Paastokustannukset
*Melukustannukset
*Lauttojen
padstokustannukset
Aikakustannukset
*matkustaminen koti-
maassa

*lauttamatkat ja Virossa
oleskelu

723 368 €
580 580 €
142 788 €
17 303 403 €
17130774 €
172 629 €

10 813 320 €
3625032 €
859 467 €

2765564 €
4624 492 €

2131417 €
147 927 €
2345 148 €

847182942 €
38917 688 €

808 265 255 €

Skenaarion A hyoty-kustannuslaskelma

Hyodyt (+)

Verojen ja muiden
tekijoiden vaikutus
*Maantieliikenteen
verot
*Rautatieliikenteen
verot

*Lipputulot
*Lipputulojen ALV

Alkoholin tuonnin
verosiaiasto

12 045 419 €

8763558 €

169 404 €

2870477 €
241 980 €

201 841 334 €

Yhteensi
Erotus
H/K-Suhde

-884 272 557 €
-670 385 803 €
0,24

213886 753 €
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Kustannukset (-)
Viylinpidon
kustannukset
*Maantie
*Rautatie
Onnettomuus-
kustannukset
*Maantie
*Rautatie
Ajoneuvo-
kustannukset
Liikennointi-
kustannukset
*Matkapohjaiset

* Aikapohjaiset
Ympiiristo-
kustannukset
*Paastokustannukset
*Melukustannukset
*Lauttojen
padstokustannukset
Aikakustannukset
*matkustaminen koti-
maassa

*lauttamatkat ja Virossa
oleskelu

658 479 €
541708 €
116771 €
16 124 977 €
15983 802 €
141175 €
8843 067 €
2964 529 €
702 867 €

2261 662 €
4038160 €

1985135 €
135178 €
1917 848 €

604 718 147 €
32849254 €

571 868 893 €
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Skenaarion B hyoty-kustannuslaskelma

Hydodyt (+)

Verojen ja muiden 9 850 671 €
tekijoiden vaikutus
*Maanticliikenteen 7 166 785 €
verot

*Rautatieliikenteen 138 537 €
verot

*Lipputulot 2347459 €
*Lipputulojen ALV 197 890 €

Alkoholin tuonnin 201 841 334 €

Verosaasto

Yhteensi
Erotus
H/K

-637 347 359 €
-425 655355 €
0,33

211 692 005 €



108

LIITE 18

Kustannukset (-)
Viylinpidon
kustannukset
*Maantie
*Rautatie
Onnettomuus-
kustannukset
*Maantie
*Rautatie
Ajoneuvo-
kustannukset
Liikennointikustan-
nukset
*Matkapohjaiset

* Aikapohjaiset
Ympiristokustannuk-
set
*Paastokustannukset
*Melukustannukset
*Lauttojen
padstokustannukset
Aikakustannukset
*matkustaminen koti-
maassa

*lauttamatkat ja Virossa
oleskelu

536 538 €
441 391 €
95 147 €

13 138 870 €
13023 838 €
115032 €

7 205 462 €
2415542 €
572707 €

1842 836 €
3290353 €

1617517 €
110145 €
1562691 €

402 150 552 €
26 766 059 €

375384 493 €

Skenaarion C hyoty-kustannuslaskelma

Hyodyt (+)

Verojen ja muiden
tekijoiden vaikutus
*Maantieliikenteen
verot
*Rautatieliikenteen
verot

*Lipputulot
*Lipputulojen ALV

Alkoholin tuonnin
verosiaiasto

8026473 €

5839602€

112882 €

1912744 €
161 244 €

201 841 334 €

Yhteensi
Erotus
H/K

-428 737 318 €
-218 869 511 €
0,49

209 867 806 €



