JULKAISUJA 13/2018

Toimenpideohjelma
hiilettomaan litkkenteeseen 2045
Likkenteen ilmastopolitiikan
tyoryhman loppuraportti

A/
AYAN

LIKENNE- JA N
VIESTINTAMINIS







Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 13/2018

Toimenpideohjelma hiilettomaan liikenteeseen
2045

Liikenteen ilmastopolitiikan tyoryhman loppuraportti

Liikenne- ja viestintaministerid Helsinki 2018



Liikenne- ja viestintdministerio

ISBN PDF: 978-952-243-559-0

Helsinki 2018



Kuvailulehti

Julkaisija Liikenne- ja viestintaministerio 12.12.2018

Tekijat Johanna Séarkijarvi, Saara Jaaskeldinen, Katja Lohko-Soner (toimittajat)
Toimenpideohjelma hiilettdmaan likenteeseen 2045

Julkaisun nimi Liikenteen ilmastopolitiikan tyéryhmén loppuraportti

Julkaisusarjan nimi Liikenne- ja viestintdministerion julkaisuja

ja numero 13/2018

ISBN PDF 978-952-243-559-0 ISSN PDF 1795-4045

URN-osoite http://urn.filURN:ISBN:978-952-243-559-0

Sivumaéara 136 Kieli suomi

Asiasanat likenne, kasvihuonekaasupaastot, iimastonmuutos, ilmastopolitiikka

Tiivistelma

Liikenne- ja viestintdministerié asetti tydryhmén ajalle 12.4.-12.12.2018 selvittdmaén ja arvioimaan keinoja, joilla likenteen
kasvihuonekaasupéastot voidaan poistaa vuoteen 2045 mennessa. Tydryhman véliraportissa, joka julkaistiin 14.9.2018,
kuvattiin kolme vaihtoehtoista skenaariota tai muutospolkua likenteen paéstéjen poistamiseksi vuoteen 2045 mennessé:
PALVELU (liikennejérjestelmén energiatehokkuus), TEKNO (liikennevélineet) ja BIO (uusiutuvat polttoaineet).
Loppuraportissa yhdistetdan kolmesta véliraportissa esitetysta polusta vaikuttavimmat ja kustannustehokkaimmat
toimenpiteet. Tyéryhmé on laatinut toimenpideohjelmaehdotuksen, joka toteuttamalla voidaan paasta muutospolulle kohti
hiiletonta likennettd. Toimenpideohjelma on muodostettu seuraavien tavoitteiden pohjalta: 1) Henkildautojen suoritteen eli
ajoneuvokilometrien kasvu taittuu vuonna 2025, mink jélkeen henkildautojen suorite ei enaé kasva. 2) Liikennevalineiden
uusiutuminen nopeutuu huomattavasti. 3) Nestemaisten biopolttoaineiden osuus kaikista polttoaineista on 30 % vuonna
2030 ja 100 % vuonna 2045 kotimaisessa liikenteessa. Nestemaisten biopolttoaineiden absoluuttinen maara tielikenteessa
ei kuitenkaan nouse vuoden 2030 jalkeen. Nestemaisten biopolttoaineiden liséksi kasvatetaan voimakkaasti kotimaassa
tuotetun biokaasun kayttdmaaria liikenteessa.

Toimenpiteita on laaja kirjo erilaisista taloudellisista ohjauskeinoista investointeihin ja informaatio-ohjaukseen. Tydryhmé ei
ole ottanut suoraan kantaa toimenpiteille asetettaviin tasoihin, mutta on joidenkin esimerkkilaskelmien kautta tarkastellut
toimenpiteiden toteutettavuutta ja mahdollisia vaikutuksia. Nain pitk&n aikavélin tarkastelussa on lukuisia
epavarmuustekijoitd esimerkiksi markkinoihin ja teknologian kehittymiseen liittyen. Tdman raportin tarkoituksena ei ole
ennustaa tulevaa, vaan keskittya lahivuosien muutostarpeisiin. Suurin osa toimenpiteista on ajoitettu toteutettavaksi
seuraavien kahden hallituskauden aikana. Pidemmén aikavalin toimet on kuvattu suuntaa antavasti, mutta pidemman
aikavalin ndkyman avaaminen on tarke&a, koska se luo ennustettavuutta ja ennakoitavuutta yhteiskunnan eri toimijoille.
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Referat

Kommunikationsministeriet tillsatte for tiden 12.4—12.12.2018 en arbetsgrupp med uppdrag att utreda och utvardera
metoder for att transportsektorn i Finland senast ar 2045 ska vara fri fran véxthusgasutslapp. | arbetsgruppens
halvtidsrapport som publicerades den 14.9.2018 ingick en beskrivning av féljande tre alternativa scenarier (stigar till
andring) for att vi senast 2045 ska na nollutslapp fran trafiken: SERVICE (ett energieffektivt transportsystem), TEKNIK
(trafikmedel) och BIO (férnybara branslen). | slutrapporten presenteras en kombination av de mest verkningsfulla och
kostnadseffektiva atgarderna for de tre scenarierna. Arbetsgruppen har utarbetat ett forslag till atgardsprogram for att
komma in pa en andringsstig som leder till kolfri trafik. Atgardsprogrammet bygger pa féliande mal: 1) Transportarbetet
(antal korda kilometer) med personbilar slutar att vaxa 2025, varefter det inte langre okar. 2) Trafikmedel ersétts med nya i
betydligt snabbare takt &n hittills. 3) | inrikes trafiken ar andelen flytande biobranslen av samtliga branslen 30 % ar 2030 och
100 % ar 2045. Den absoluta mangden flytande biobrénslen i vagtrafiken stiger likval inte langre efter ar 2030. Vid sidan av
flytande biobranslen satsar man i trafiken ocksa kraftigt pa att 6ka anvandningen av inhemskt producerad biogas.
Programmet omfattar ett stort urval atgarder frén olika ekonomiska styrmedel till investeringar och informationsstyrning.
Arbetsgruppen har inte direkt tagit stéllning till de nivaer som stélls pa atgarderna, men har genom vissa exempelkalkyler
granskat atgardernas genomférbarhet och eventuella konsekvenser. En granskning som omspanner en sé har lang
tidsperiod innehaller dock ett stort antal osakerhetsfaktorer i fraga om marknaden och den tekniska utvecklingen. Syftet
med rapporten ar inte att forutspa framtiden, utan att koncentrera sig pa andringsbehoven under de narmaste aren.
Meningen &r att storsta delen av atgarderna ska genomféras under de tva féljande regeringsperioderna. De atgarder som ar
avsedda att genomforas pa langre sikt ar endast riktgivande, men det ar anda viktigt att se langre in i framtiden for att skapa
den forutségbarhet och framfdrhalining som de olika aktérerna i samhéllet behdver.
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LUKIJALLE

Liikenteen paastdvahennystoimiin on ryhdyttava heti, mutta samanaikaisesti on huo-
lehdittava pitkan aikavalin nakyman luomisesta. On oltava riped, mutta ei hatdinen.
Paatokset pitaisi tehda siten, etté niiden varaan voidaan alkaa rakentaa liikenteen
paastovahennyspolkua pitkdjanteiselld ja kestavalla tavalla. Tama luo mahdollisuuk-
sia seka kayttaytymisen muutokselle etta investoinneille, joita tehdaan seuraavien
vuosikymmenten tarpeisiin.

Liikenteen ilmastopolitiikan tydryhman valiraportissa luotiin kolme erillistd muutos-
polkua, joilla kullakin paastaisiin tavoitteeseen hiilettdmasta liikenteesta vuoteen 2045
mennessé. Polut nimettiin BIO-, TEKNO- ja PALVELU-poluiksi sen mukaan, mika olisi
paaasiallinen paastévahennyskeino. BIO-polussa paéastdja vahennettiin luopumalla
fossiilisista polttoaineista ja ottamalla k&ytt6on uusiutuvia tai vahapaéastdisempia polt-
toaineita. TEKNO-polussa paastodja vahennettiin hydédyntamalla liikennevalineiden
teknologista kehitystd. PALVELU-polussa parannettiin liikennejarjestelman energiate-
hokkuutta vahentamalla paastéja tuottavan liikenteen (km) maarda. Valiraportin tar-
kastelun tuloksena totesimme, ettéd kaikilla poluilla on mahdollisuutensa ja rajoit-
teensa. Yhteiskunnan kannalta tasapainoisin ratkaisu 16ytyy yhdistdmalla kustakin po-
lusta vaikuttavimmat ja kustannustehokkaimmat toimenpiteet. Kaikki ratkaisut eivét
sovi kaikille eivatka jokaiselle alueelle. Jokaiselle ja kaikille alueille on kuitenkin I6y-
dyttéva sopiva ratkaisu, milla liikenteen paastdja voidaan vahentaa.

Tarvitaan monipuolinen valikoima toimenpiteitd, joilla tavoitteeseen hiilettomasta lii-
kenteestd vuoteen 2045 mennessa paastaan ilman kohtuutonta hintaa yhteiskunnalle
tai yksil6ille. Naisté toimenpiteistd on nyt rakennettu liikenteen pé&astévahennyspolku.
Monissa yksityiskohdissa riittdd hiomista, mutta keskeiset palaset ovat paikallaan.
Seuraavaksi tarvitaan rohkeutta ja nakemyksellisyyttd lahteéd viemaan liikenteen péas-
tovahennyspolkua kaytantodn. Toimettomuuden vallitessa hinta yhteiskunnalle ja yk-
sildille lankeaisi maksettavaksi mydhemmin, mutta korkojen kera.

Juhapekka Ristola
Joulukuu 2018
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Laajennettu tiivistelma

Liikenne- ja viestintaministeri asetti tyéryhman ajalle 12.4.-12.12.2018 selvittdmaan
ja arvioimaan keinoja, joilla liikenteen kasvihuonekaasupaastot voidaan vuoteen 2045
mennesséa kokonaan poistaa. Liikenteen aiheuttamien kasvihuonekaasupaastéjen
maaréa voidaan karkeasti jaotellen vahentda kolmella tavalla:

1. Vahentamalla paastoja tuottavan liikkenteen suoritetta (kilometrejd) ja paranta-
malla muilla tavoin liikennejarjestelmén energiatehokkuutta.

2. Siirtymalla liikennevalineissa vahapaastdisiin tai paastéttomiin teknologioihin
(esimerkiksi sdhkodautot).

3. Ottamalla kayttoon entistd vahapaastdisempid tai uusiutuvia polttoaineita.

Liilkkumisen tai kuljettamisen rajoittaminen nyky-yhteiskunnassa ei ole mahdollista
eika edes toivottavaa. Liikkumista voidaan kuitenkin erityisesti kaupunkiseuduilla ja
kaupunkien valisessa liikenteessa ohjata ympariston kannalta kestadvampiin liikenne-
muotoihin, kuten joukkoliikenteeseen, jaettuihin kyyteihin, kavelyyn ja pyorailyyn.
Myds kuljetuksia voidaan tehostaa. Ajoneuvokilometrit vahenevat, kun liikkuminen
siirtyy kestavampiin likennemuotoihin ja kuljettaminen tehostuu. Tavoitteena on, etta
henkildautojen suoritteen eli ajoneuvokilometrien kasvu taittuu ja kdantyy hie-
noiseen laskuun vuonna 2025. Tama tarkoittaisi samalla sita, etta raideliikenteen,
linja-autoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn yhteenlaskettu matkustussuorite kaksinker-
taistuisi vuoteen 2045 mennessa.

Kun kestavien kulkumuotojen osuus suoritteesta kasvaa, myds raideliikenteen junaki-
lometrit ja linja-autojen ajoneuvokilometrit kasvavat. Tavaraliikenteessa paketti- ja
kuorma-autojen suorite eli ajoneuvokilometrit kasvaisivat vuoteen 2045 men-
nessé vain vahan. Kotimaan vesiliikenteen osalta tavoitteena on suoritteen pysymi-
nen lahella nykytasoa tai mahdollisesti lieva kasvu, mikali osa kuljetuksista siirtyisi ve-
siteille.

Koska liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentaminen liikennesuoritetta pienen-
tamalla on arvioitu haastavaksi toteuttaa ja koska biopolttoaineiden raaka-aineita kes-
tédvaan tuotantoon on saatavilla vain rajallinen maara, padhuomio liikenteen kasvihuo-
nekaasupéaastdjen vahentdmisessa keskipitkalla aikavalilla kohdentuu liikkennevélinei-
siin. Tavoitteena on, etta lilkkennevalineiden uusiutuminen nopeutuu huomatta-
vasti ja ettd nolla- ja vah&paastoisten ajoneuvojen osuus ajoneuvokannasta
kasvaa nykyisestd muutamasta prosentista sataan vuoteen 2045 mennessa.

Lukumaaraiset tavoitteet nolla- ja vahapaastoisille likennevalineille on arvioitu seu-
raavien oletusten pohjalta: henkildautosuoritetta lukuun ottamatta liikennesuoritteet
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kasvavat yha, biokaasua otetaan kayttdéon niin paljon kuin se Suomessa on teknis-ta-
loudellisesti mahdollista, ja nestemaisten biopolttoaineiden absoluuttista maaraa tielii-
kenteessa ei endd vuoden 2030 jalkeen kasvateta. Loput tarvittavasta paastévahen-
nyksesta katetaan liikennevalineisiin vaikuttamalla. Taman vuoksi tavoitteena on
noin 670 000 sahkdautoa ja noin 130 000 kaasuautoa vuonna 2030 ja noin 2 mil-
joonaa séahkdautoa ja noin 250 000 kaasuautoa vuonna 2045. Raskaassa kalus-
tossa vastaavat tavoitteet ovat noin 7 000 sahkd- ja noin 6 000 kaasuautoa vuonna
2030 ja noin 42 000 sahko- ja 22 000 kaasuautoa vuonna 2045. Sahkokayttdisia pa-
kettiautoja tarvittaisiin likenteeseen noin 50 000 kappaletta vuonna 2030 ja 164 000
kappaletta vuonna 2045, kaasukéyttoisia vastaavasti 14 000 ja 41 000 kappaletta.

Jotta tavoite hiilettomasta lilkkenteesta voisi toteutua, kaikista fossiilisista polttoaineista
tie-, raide- ja kotimaan vesiliikenteessa on paastava kokonaan eroon vuoteen 2045
mennessé. Siksi tavoitteena on, ettd biopolttoaineiden osuus kaikista nestemai-
sista polttoaineista on 30 % vuonna 2030 ja 100 % vuonna 2045 kotimaisessa lii-
kenteessa. Koska biopolttoaineiden valmistamisen raaka-aineita on saatavilla vuosit-
tain vain rajallinen maarg, fossiilisen polttoaineen korvaaminen biopolttoaineilla 100-
prosenttisesti on mahdotonta ilman liikenteen energiankulutuksen merkittdvaa pienen-
tdmisté. Siksi tavoitteena on mygs se, ettd nestemaisten biopolttoaineiden abso-
luuttinen maara tielilkenteessa ei nouse enaa vuoden 2030 jalkeen, vaikka niiden
suhteellinen osuus kaytetysta (nestemaisestd) polttoaineesta kasvaa. TAma vaatii
merkittavia panostuksia seka liikennejarjestelméan etta ajoneuvojen energiatehokkuu-
den parantamiseen, kuten ylla on kuvattu.

Nestemaisten biopolttoaineiden lisaksi kasvatetaan voimakkaasti kotimaassa tuo-
tetun biokaasun kayttémaaria liikenteessa. Energiamaaralla mitattuna biokaasua
olisi likennekaytdssa lahes yhta paljon kuin nestemaisia biopolttoaineita vuonna
2045.

Taman tyon pohjana on kaytetty arvioita kestavasti tuotettujen biopolttoaineiden tuo-
tantopotentiaalista Suomessa vuosina 2030 ja 2045. Biokaasun tuotantopotentiaaliksi
ja saatavuudeksi liikennekayttéon on arvioitu noin 2,5 TWh vuonna 2030 ja 10 TWh
vuonna 2045. Nestemaisten biopolttoaineiden tuotantopotentiaaliksi on arvioitu noin
10 TWh vuonna 2030 ja siitd eteenpain. Nykytiedon mukaan p&&osa biokaasun
raaka-aineista tulisi Suomesta, nestemaisten biopolttoaineiden raaka-aineista taas iso
osa tuotaisiin Suomeen muualta. On kuitenkin huomattava, etta tulevaisuuden tekno-
logiakehitys voi kasvattaa kaytettédvien raaka-aineiden maaraa.

Tahan raporttiin liittyvien laskelmien tuloksena nayttaisi silta, etta tieliikenteen tarpei-
siin riittaisi noin 7 TWh biokaasua ja saman verran uusiutuvia nestemaisia polttoai-
neita vuonna 2045. Loput tuotantopotentiaalista olisi mahdollista hyddyntaé kansain-
vélisessa liikenteessa.
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Toimenpiteet

Ty6éryhman arvion mukaan kestavan lilkkumisen kokonaisuuden vaikuttavimpia
toimenpiteita lyhyella aikavalilla ovat tiemaksujen kayttédnotto kaupunkiseu-
duilla ja pitkalla aikavalilla investoinnit kestavaan liikennejarjestelmaan. Polttoai-
neveron korotus on suhteellinen tehokas toimenpide, joskin sen vaikutus on voimak-
kaampi ajoneuvon valintaan kuin liikennesuoritteen maaraan. Yksinaén kaytettyna
polttoaineveron ja tiemaksun kaltaiset taloudelliset ohjauskeinot voisivat rajoittaa liik-
kumismahdollisuuksia. Sen vuoksi niiden rinnalla tulee panostaa kestéavan liikkumisen
edellytyksiin. Lyhyella aikavalilla tulisi parantaa kestavien liikkkumispalvelujen tarjontaa
ja mahdollisuuksia kdvelyyn ja pyorailyyn joko itsenaisina kulkumuotoina tai osana
liikkumispalveluja. Vahapaastoisten liikkumispalvelujen tarjonnan parantamisella ja
laajentamisella luodaan houkutteleva ja kilpailukykyinen vaihtoehto yksityisautoilulle
erityisesti kaupunkiseuduilla ja niiden valisessa liikenteessa. Liséksi huolehditaan,
ettd muilla liikennevalineilla, kuten pyéralla tai autolla, voi liittya vaivattomasti joukko-
liikenneverkon palveluihin.

Merkittdvad on myos jarjestelmatason muutos eli siirtyminen autokeskeisesta jérjes-
telmasta kestavan liikkumisen jarjestelmaéan. Tassa vaikuttavia tekijoita lyhyella aika-
valilla ovat mm. pysékadinnin hinnoittelu, palveluverkon ja tydpaikkojen liikkumisen oh-
jaus, tydmatkakuluvahennykset ja uusien liikkumispalveluiden verotuskaytannét. Pi-
demmalla aikavalilla jarjestelmétason muutokseen vaikuttavat liikenteen infrastruk-
tuuri-investointien suuntautuminen, yhdyskuntarakenteen tiivistaminen seké pysékoin-
nin suunnittelu.

Tavaraliikenteessa ja logistiikassa vahennetdan paastéja tonnikilometria kohden eri-
tyisesti digitalisaatiota hyddyntamalla ja tieliikenteen energiatehokkuustoimilla. Ty6-
ryhméan arvion mukaan tehokkain yksittdinen toimenpide on polttoaineveron eli
tassa tapauksessa erityisesti fossiilisen dieselin verotason nosto, joka ohjaa
energiatehokkaisiin kuljetusratkaisuihin. Samansuuntainen vaikutus on raskaan liiken-
teen kilometripohjaisella tiemaksulla. Kuljetuskustannusten nousua tulisi jollain ta-
valla kompensoida raskaalle liikenteelle verotuksessa tai muilla keinoilla, mutta
tehokkaimmat kompensaatiokeinot voivat |6ytya lilkkenteen verotuksen ulkopuolelta
(esimerkiksi yhteisdverotuksesta) eika niita ole kasitelty tassa yhteydessa.

Tieliikenteen energiatehokkuutta voidaan lisdtd myos kasvattamalla mittoja ja mas-
soja seka letka-ajolla. Digitalisaatiota hyodyntamalla taas voidaan tehostaa koko lo-
gistista ketjua. Rautatie- ja vesikuljetusten edistaminen tukee kuljetusten siirtymisté
vahapaastoéisempiin kuljetusmuotoihin.
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Ajoneuvokannan uusiutumisen vauhdittamisella pyritdaan kasvattamaan erityi-
sesti nollap&éstdisten ajoneuvojen osuutta ajoneuvokannasta. Lyhyelld aikava-
lilla kannustetaan myds siirtymé&é véhapaastoisiin ajoneuvoihin, silla nollapaastoisia
ajoneuvoja on lahivuosina vain rajoitetusti saatavilla. Keskeisessa roolissa ovat saas-
tuttaja maksaa -periaate toisaalta ja lyhyella aikavalilla nolla- ja véah&paastoisten auto-
jen hankintojen tuet toisaalta.

Ty6ryhman arvion mukaan vaikuttavimmat toimenpiteet nolla- ja vahapaastoisten
lilkkennevalineiden osuuden kasvattamiseksi ovat polttoaineveron korotus ja
hankintatuet, koska ne ohjaavat etenkin uuden ajoneuvon hankintapaatésta.
Merkittdvaa on myos EU-tasolla vaikuttaminen uusien henkil®- ja pakettiautoja seké
raskasta kalustoa koskeviin sitoviin COz-raja-arvoihin, silld ne ohjaavat Euroopan ta-
solla myyntiin tulevien ajoneuvojen ominaisuuksia. Mita tiukemmat raja-arvot ovat,
sitd enemman myyntiin tulee nolla- ja vahapéaéastdisia ajoneuvoja. Sahko- ja kaasuau-
tojen osalta tarvitaan hankintapaattkseen vaikuttamisen liséksi jakeluinfran saamista
asiakastarpeisiin vastaavaan kuntoon. Sen vuoksi mygs jakeluinfran rakentamisen
tuet ovat ainakin alkuvaiheessa tarpeen.

Auto- ja ajoneuvoveron paastdporrastuksen vahvistamisella voidaan voimistaa
polttoaineveron ja hankintatukien vaikutusta. Liikenteen verotuksen tulisi johdon-
mukaisesti ja selkeasti ohjata nolla- ja vah&paastoisten liikennevalineiden hankintaan
ja kayttoon. Koska valtaosa ajoneuvon elinkaaren aikaisista paastoista syntyy ajoneu-
von kaytosta, tulisi siirtyd nykyistd vahvemmin hankinnan verottamisesta kéaytén verot-
tamiseen. Kaikkien toimenpiteiden vaikutusta voidaan vahvistaa viestinnallisin kei-
noin, etenkin panostamalla autohankintojen neuvontaan. Lisdksi uusien teknologioi-
den hankintoja voidaan merkittavasti nopeuttaa ohjaamalla julkisia hankintoja lainsaa-
danndlla kohti nolla- ja vahéapéaastoisia ratkaisuja.

Koska polttoaineveron korotukset nostavat erityisesti vanhoilla, suuripaastoisilla au-
toilla liikkumisen hintaa, ja koska vanhojen autojen omistajilla ei aina ole mahdolli-
suutta hankkia uutta, vahapaéastdista ajoneuvoa, on tarjottava valineita myés van-
hojen autojen muuntamiseen vahapaastdisemmiksi ja/tai vanhojen autojen ro-
muttamiseen ja ihmisten siirtymiseen kokonaan muihin liikkumismuotoihin.
Naita valineitd ovat esimerkiksi vanhojen autojen konversiotuet seka erilaiset romu-
tuspalkkiokampanijat. Vahavaraisten talouksien kohoavia polttoainekustannuksia olisi
mahdollista kompensoida myds muilla keinoin, esimerkiksi ansiotytn tuloverotusta
muuttamalla. Naité keinoja on jatkossa pohdittava osana laajempaa verouudistusta.

Keskeisin toimenpide uusiutuvissa polttoaineissa tyéryhman arvion mukaan on
fossiilisten lilkennepolttoaineiden kielto vuonna 2045, koska se ohjaa siirtymaan
uusiutuviin polttoaineisiin ja vaihtoehtoisin kayttdvoimiin, minké lisdksi se luo pitk&n
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aikavalin ndkyman muutoksesta. On myds huomattava, ettd koska tyéryhméan toimek-
siantona oli I6ytaéa keinot liikenteen kasvihuonekaasupéaéstdjen poistamiseksi koko-
naan, fossiilisten polttoaineiden myyntikielto on looginen osa tata kokonaisuutta. Nes-
temaisten biopolttoaineiden osalta jakeluvelvoite on keskeinen, kun taas biokaasun
osalta verovapauden jatkaminen on tarkedd. Kummassakin tarvitaan lisksi tuotanto-
kapasiteetin kasvattamista, ja tdhan kohdistettavia tukia. Etanolipolttoaineen mahdolli-
suudet tulisi hyédyntaa maksimaalisesti, mutta etanolin enimmaispitoisuutta ei voi li-
saté ilman muutoksia nykyiseen polttoaineiden laatuasetukseen ja eurooppalaisiin
polttoainestandardeihin.

Biopolttoaineet ja mahdollisesti muut uusiutuvat polttoaineet tulevat olemaan merkitta-
vassa roolissa lento- ja vesiliikenteen paéstdvahennyksissé. Naiden kayttéonottoa tu-
lisi edistdd. Koska biopolttoaineiden kysynnan ennakoidaan koko liikennesektorilla
kasvavan, tulisi suunnitella huolellisesti, miten tuotanto voidaan kestavalla tavalla jar-
jestaa ja mihin liikennemuotoihin biopolttoaineita erityisesti tulisi ohjata. Tata tukisi
muun muassa kansallinen suunnitelma uusiutuvien polttoaineiden kestavastéa tuotan-
nosta.

Vaikutusarviot ja ohjelman toteutettavuus

Ohjelman toimenpide-ehdotuksista on tehty vaikutusarvio olemassa olevan tiedon
pohjalta. Ohjelman valmistelun tueksi on teetetty laskelmia, joissa on arvioitu liiken-
teen energiantarve vuosina 2018-2045, biopolttoaineiden tuotantopotentiaali Suo-
messa, liikennesuoritteen kehittyminen, siirtymat eri likennemuotojen valilla, energia-
tehokkuuden paraneminen ja vaihtoehtoisten kayttévoimien yleistymisen mahdollisuu-
det nykyisella autokannan uusiutumisen vauhdilla. Tallaista kokonaisarviota ei aiem-
min ole tehty. Esitettyjen toimenpiteiden mahdollisia kustannusvaikutuksia on arvioitu
yhteenvetoluvussa 8. Luvussa on esimerkinomaisesti tarkasteltu mahdollisuuksia eri
toimenpiteiden tuomien uusien kustannusten rahoittamiseksi toisten toimien aikaan-
saamilla uusilla tuotoilla.

Edella mainittujen seikkojen liséksi tyon aikana tarkasteltiin ehdotetun toimenpideoh-
jelman hyvaksyttavyyttd kokonaisuutena. Tyoryhméassa on nahty tarkeéana, etta liiken-
teen paastoja ei lahdettaisi vahentamaan pelkastaan liikkenteen verotusta kiristamalla.
Tarvitaan myos erilaisia tukia ja kannusteita, joiden avulla siirtymaa hiilettomaan lii-
kenteeseen voidaan tukea ja nopeuttaa.
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1 Johdanto

1.1  Tyoryhman toimeksianto

Liikenne- ja viestintdéministerit asetti tyéryhmén ajalle 12.4.-12.12.2018 selvittdm&én
ja arvioimaan keinoja, joilla liikenteen kasvihuonekaasupéaéastot voidaan pidemmalla
aikavalilla poistaa. Tyéryhman tyo on jatkoa valtioneuvoston keskipitkan aikavalin il-
mastopolitiikan suunnitelmalle vuoteen 2030 (VNS 7/2017 vp) ja siin& esiin nostetulle
tavoitteelle, jonka mukaan Suomi on hiilineutraali vuoteen 2045 mennessé. EU-lain-
saadannon mukaan Suomen tulee vahentaa kasvihuonekaasupééastojaan 39 prosen-
tilla taakanjakosektorilla vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 tasoon verrattuna.
Kansallisella tasolla Suomi on sitoutunut vahentamaan liikenteen paastdja 50 prosen-
tilla vuoteen 2030 mennessa.!

Ty6ryhma julkaisi syyskuussa valiraportin, jossa kuvattiin kolme toisistaan selvasti
erottuvaa skenaariota tai muutospolkua.? Ne toivat esille eri tekijéiden vaikutuksen
paastdjen maaraan ja sen, millaisia keinoja tavoitteiden saavuttaminen vaatisi. Ske-
naariotarkastelujen kautta tuotiin esille mahdollisuuksia ja rajoitteita, joita eri toimenpi-
dekokonaisuuksiin liittyy. Valiraportin julkaisun jalkeen tydryhman tyo jatkui sidosryh-
mien ja kansalaisten ndkemysten kartoittamisella sek& aktiivisella vuoropuhelulla. Na-
kemyksia kartoitettiin sdhkoisella kyselylla ja vuoropuhelua kaytiin erikseen jarjeste-
tyissa keskustelutilaisuuksissa seké sosiaalisessa mediassa. Tyéryhman valiraportin
kolme skenaariota perustuivat siihen, ettéa paastoja voi vahentaa vaikuttamalla kol-
meen tekijaén: kaytdssa oleviin polttoaineisiin, kaytdsséa oleviin liikennevalineisiin ja
liikennesuoritteen maéaraan (esimerkiksi ajetut kilometrit). Samat elementit ovat lasna
loppuraportin toimenpideohjelmassa, joka yhdistad kolmesta muutospolusta vaikutta-
vimmat ja kustannustehokkaimmat toimenpiteet.

! Energia- ja ilmastostrategia 2016, Keskipitkan aikavalin iimastosuunnitelma 2017, EU:n taa-
kanjakopaatos 2018.

2 Hiileton liilkenne 2045 — polkuja paastéttdmaan tulevaisuuteen. Liikenteen ilmastopolitiikan tyo-
ryhman valiraportti. Liikenne- ja viestintaministerién julkaisuja 9/2018. http://julkaisut.valtioneu-
vosto.fi/handle/10024/161029
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Tama on tydryhman loppuraportti, jossa esitellaén toteuttamiskelpoinen toimenpide-
ohjelmaehdotus kotimaan liikenteen paastdjen poistamiseksi vuoteen 2045 men-
nessa. Euroopan komission nakemys on, etta likenteen paastot tulisi poistaa vuoteen
2050 mennessa.?

Toimenpideohjelmasta on tehty vaikutusarvio, minka liséksi on tarkasteltu liikenteen
paastovahennysten tuomaa taloudellista kasvupotentiaalia. Toimenpidelistauksessa
ei ole otettu kantaa toimenpiteiden tasoihin, vaan siina on kuvattu péaastovéhen-
nystavoitteiden kannalta olennainen suunta. Esimerkiksi paéstéjen védhentadmisen
kannalta on olennaista, etta liikenteen verotuksessa siirrytdan hankinnan verottami-
sesta kayton verottamiseen. Vaikutusarvio-osiossa on tehty joitakin esimerkkilas-
kelmia, joiden kautta on tarkasteltu toimenpiteiden toteutettavuutta ja mahdolli-
sia vaikutuksia. Tyéryhma on pyrkinyt tyénsa aikana arvioimaan muun muassa Sseu-
raavia tekijoita:

— Liikennevélineiden teknologinen kehitys

— Biopolttoaineiden rooli

— Kuluttajakayttaytymisen muutos (likkuminen)

— Yhdyskunta- ja aluerakenteen seka liikkennesuoritteen kehittyminen

— Liikenteen paastdokaupan piiriin ottamisen mahdollisuudet (erillinen muis-
tio)

— Keinot paastévahennysten aikaansaamiseksi kansainvalisesti

— Ehdotettujen toimien taloudelliset ja alueelliset vaikutukset seka vaiku-
tukset julkiseen talouteen, kasvupotentiaaliin ja eri vaestéryhmien ase-
maan.

Raportin paapaino on toimenpideohjelma 2045:n kuvauksessa ja vaikutusarvioin-
nissa. On kuitenkin mahdollista, etta kansainvalinen aikataulu paastdjen poistamiseksi
kiristyy. Sen vuoksi raportissa on paaasiallisen toimenpideohjelman liséaksi kuvailtu ly-
hyesti, millaisiin toimenpiteisiin pitaisi ryhtya, mikali likenteen paastot tulisi poistaa jo
vuoteen 2035 mennessd. Tama kuvaus on yleistasoinen eika siité ole tehty vaikutus-
arvioita.

Tarkoituksena ei ole ennustaa tulevaa, vaan keskittya lahivuosien muutostarpeisiin.
Suurin osa toimenpiteista on ajoitettu toteutettavaksi seuraavien kahden hallituskau-
den aikana. Pidemman aikavalin toimet on kuvattu suuntaa antavasti, mutta pidem-

3 EU publishes climate strategy to exit oil. Transport & Environment 28.11.2018.
https://www.transportenvironment.org/press/eu-publishes-climate-strategy-exit-oil ja COM(2018)
773. A Clean Planet for all. A European strategic long-term vision for a prosperous, modern,
competitive and climate neutral economy. https://ec.eu-
ropa.eu/clima/sites/clima/files/docs/pages/com_2018 733 _en.pdf
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man aikavalin ndkyman avaaminen on téarkeada, koska se luo ennustettavuutta ja en-
nakoitavuutta yhteiskunnan eri toimijoille. Pitkn aikavalin nakyma ohjaa nykyisté toi-
mintaa ja tekee mahdolliseksi pitkéikaisten investointien tekemisen.

Teknologian ja muiden raporttiin liittyvien linjausten kehitys voi olla toisenlaista, kuin
mitd tdssa nahdaan. Lahivuodet pystytddn nakemaan tarkemmin, mutta erityisesti tek-
nologian kehitys on niin nopeaa, etta joustavuutta tarvitaan toimista paétettaessa ja
niitd mitoitettaessa. Suomi ei pysty vaikuttamaan siihen, miten ajoneuvoteknologia ja
kaytannot maailmalla kehittyvat. Esimerkiksi vetyautoilla tai sahkdpolttoaineilla voi olla
tulevaisuudessa suurempi rooli kuin milta talla hetkella nayttaa.

Raportissa esitellyt paastévahennystoimet on aloitettava valittdomasti, mikali asetettui-
hin paastétavoitteisiin halutaan paasta. Tarve valittomille toimille johtuu siité, etté esi-
merkiksi muutokset autokannassa ovat hyvin hitaita eika nolla- tai vahapaastoisten
autojen suhteellista osuutta pystytd nostamaan nopeasti. Lisaksi kaikki ilmakehaan
joutuva hiilidioksidi poistuu sielta erittain hitaasti, joten paastojen leikkaamista ei voi
lykéata.

Liikenteen kasvihuonekaasupéaastojen vahentaminen ja lopulta poistaminen kokonaan
on merkittdvassa roolissa Suomen taakanjakosektorin paasttjen vahentamisessa,
silla liilkenteen osuus naista paastoista on noin 40 prosenttia. Tielikenne muodostaa
yli 90 prosenttia kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastoista, minka vuoksi tadssa
raportissa kasitellaan erityisesti tielikennetté. Tielilkkenteen kasvihuonekaasupéas-
toista taas noin 60 prosenttia syntyy henkildautoliikenteesta. Lentoliikenteen paastoét
muodostavat noin 2 prosenttia, vesilikenteen noin 4 prosenttia ja raideliikenteen noin
prosentin kotimaan lilkkenteen paastoista. Lentoliikenteen ja kansainvélisen meriliiken-
teen kasvihuonekaasupaastot eivat sisally taakanjakosektorin soveltamisalaan.

Tassa raportissa paastoilla tarkoitetaan ensisijaisesti kasvihuonekaasupaastoja, joiden
mittalukuna kaytetéén yleisen tavan mukaisesti hiilidioksidiekvivalenttitonnia (CO2
ekvt). Kun tarkoitetaan pelkastédan hiilidioksidia voidaan puhua hiilidioksiditonneista
(CO21).

Tata raporttia varten tilattiin VTT:It& laskelmat liikenteen ennakoidusta energiankulutuk-
sen ja kasvihuonekaasupaastdjen kehittymisesté vuodesta 2018 vuoteen 2045 asti.
Laskelmien laht6kohtana toimivat tydryhmassa arvioidut reunaehdot henkildautojen
ajoneuvokilometrien kehityksesta ja biopolttoaineiden saatavuudesta. Laskelmista sel-
viavat esimerkiksi oletukset autokannan uusiutumisvauhdista, eri kayttévoimien osuu-
desta uusmyynnissa ja tarvittavan energian kokonaismaarista eri likennemuodoissa.
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1.2 Liikenteen paastovahennykset
valttamattomia

Lokakuussa 2018 hallitustenvalinen ilmastonmuutospaneeli IPCC julkaisi paljon huo-
miota saaneen erikoisraportin, joka kokosi yhteen parhaan olemassa olevan tiedon
littyen globaalin lampenemisen rajoittamiseen alle 1,5 asteeseen esiteolliseen aikaan
verrattuna. Jotta lampdétila ei nousisi enemman kuin 1,5 astetta, tarvitaan nopeita ja
radikaaleja paastoleikkauksia kaikilla yhteiskunnan sektoreilla, silla globaalien hiilidi-
oksidipaastojen tulee puolittua vuoteen 2030 mennessé ja nettonollap&aéstét on saa-
vutettava vuosisadan puolivélin paikkeilla. Paastévahennysten lisaksi hiilidioksidia pi-
taa sitoa ilmakehastd mm. hiilinieluja voimistamalla. IPCC:n raportin mukaan nopeat
toimet vahentaisivat merkittavasti inhimillista karsimysta seké luontoon ja niiden ihmi-
sille tarjoamiin ekosysteemipalveluihin kohdistuvia riskeja.

Liikennesektorin osalta 1,5 asteen paéastdpolkuihin pddseminen vaatisi merkittavia va-
hennyksia niin hiilidioksidipaéstoissa kuin energian kulutuksessakin. Tama vaatisi
seka teknologisia ettéa rakenteellisia toimenpiteitd: Liikenteen pitdisi sahkdistyd nope-
asti, sen energiatehokkuuden tulisi parantua ja fossiilisia polttoaineita tulisi korvata
kestavilla biopolttoaineilla. Lisaksi henkilo- ja tavaraliikenteen tulisi siirtyd aiempaa te-
hokkaampiin kuljetusmuotoihin (esim. henkildautoista, rekoista ja lentokoneista bus-
seihin ja juniin) ja liikennesuoritetta pitaisi pyrkia pienentamaan. Liikennesuoritteen
pienentdmisessa tehokas kaupunkisuunnittelu on avainroolissa: sen on arvioitu voi-
van vahentaa kaupunkilikenteen paastoja jopa useilla kymmenilla prosenteilla.

IPCC:n raportin mukaan vabhittéiset teknologiset parannukset tieliikennevélineissa (ml.
moottoreissa) ovat tarkeita erityisesti lyhyella ja keskipitkalla aikavalilla. Ladattavat
hybridiautot ovat keskeisessa roolissa siirryttdessa polttomoottoriautoista sdhkdautoi-
hin. Sahkoistaminen on tehokas keino vahentaa henkildautoista, moottoripyérista ja
raideliikenteesta syntyvié paastoja. Tieliikenteen tavarakuljetuksissa keskeisessé roo-
lissa ovat rekkojen energiatehokkuuden parantaminen seka systeemiset parannukset
toimitusketjuissa, logistiikassa ja reittien valinnassa. Laiva- ja lentoliikenteen nopea
siirtyminen pois fossiilisista polttoaineista on selvésti haastavampaa ja liséksi ndiden
liikennemuotojen kasvun odotetaan olevan selvasti nopeampaa kuin tie- ja raideliiken-
teen. Kunnianhimoisten energiatehokkuutta parantavien toimenpiteiden lisdksi lento-
ja laivaliikenteessa tulisi pyrkia lyhyella ja keskipitkéalla aikavalilla siirtyméaén kestavien
biopolttoaineiden kayttoon. Pitkalla aikavalilla myds vetyteknologian hyddyntdminen
joko suoraan tai vdlillisesti voi tulla mahdolliseksi. Biopolttoaineiden osalta raportissa
korostetaan, etta niiden tuotannossa olisi tarkeaa huolehtia hiilinielujen ja globaalin
ruoantuotannon turvaamisesta.

19



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 13/2018

Kansainvalisesti liikenteen sahkdistyminen etenee vauhdilla. Monet valtiot ja kaupun-
git ovat asettaneet kunnianhimoisia sdhkautotavoitteita seuraavalle vuosikymme-
nelle. Jotkut maat, kuten Norja, Irlanti, Alankomaat, Slovenia ja Tanska, ovat ilmoitta-
neet kieltdvansa polttomoottoriautojen (etupaassa bensiini- ja diesel-henkildautot)
myynnin tai tavoittelevansa sen loppumista vuoteen 2030 mennessa. Lisaksi lukuisat
tahot, kuten Kiina, Intia ja EU, tavoittelevat sédhkoautoille vahintdén 30 % osuutta myy-
dyistd autoista 2030 mennessa. Kiina velvoittaa alueensa autoteollisuutta sahkdauto-
jen tuotantoon jo nyt, ja EU:llakin on tdh&n tehokkaat kannustimet.

1.3  Erilaisin keinoin paastovahennyksiin
koko maassa

Liikenteen paastdjen vahentamiseen tulee luoda yhtalaiset edellytykset koko maassa.
Kayttoonotettavat ratkaisut voivat kuitenkin vaihdella alueittain, koska toimintaympé-
ristbissé on eroavaisuuksia. Esimerkiksi liikkumispalvelujen kysyntéapotentiaali on eri-
lainen suurilla kaupunkiseuduilla kuin haja-asutusalueilla. Siksi paastdjen vahentami-
seen on oltava tarjolla erilaisia vaihtoehtoja. Paastévahennysten tavoittelussa ei pyrita
rajoittamaan lilkkumista ja kuljettamista, vaan ohjaamaan niita kestavampiin liikkumis-
ja kuljettamisratkaisuihin.

Koko maassa niin sanottujen kestavien liikkumismuotojen eli jalankulun, pyorailyn ja
bussi- ja raideliikenteen kulkutapaosuus matkoista oli 37 prosenttia vuonna 2016.
Tassa oli kuitenkin huomattavaa alueellista vaihtelua kaupunkiseutujenkin kesken.
Helsingin seudulla kestavien liikkkumismuotojen osuus oli puolet, kun taas esimerkiksi
Riihimaen seudulla ja Itdisella Uudellamaalla osuus oli vain kolmanneksen.* Kulkuta-
paosuudet kertovat osaltaan likkumismieltymyksista, mutta myés mahdollisuuksista
valita kestévia kulkumuotoja. Seutukohtainen tarkastelu on vain suuntaa antava,
mutta kertoo siita, etté nykyiselladn autoa tarvitaan likkumiseen viela kaupunkiseu-
duillakin. Harvaan asutulla maaseudulla liikkumisvaihtoehdot ovat kaikkein vahaisim-
mat ja omalla autolla liikkuminen on merkittavéassa roolissa. Liikkumistarvetta voidaan
vahentaa kaikilla alueilla parantamalla etatydmahdollisuuksia ja etédpalveluiden saata-
vuutta, mutta liikkkumismahdollisuuksien turvaaminen koko maassa on tarkeaa.

Yhdyskuntarakenteen eheyttdmisella eli asuntojen, palvelujen ja tydpaikkojen saami-
sella lahemmaksi toisiaan tehddan mahdolliseksi nykyista tehokkaammat ja paremmin
palvelevat joukkoliikennepalvelut, jaetut kyydit, kavely ja pyoraily. Lisaksi yksityisau-

4 Henkiloliikennetutkimus 2016. Suomalaisten likkkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf8/Iti_2018-01_henkiloliikennetutkimus_2016_web.pdf
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toilulle varatun tilan vahentaminen tekee mahdolliseksi muuntaa alueet asuin-, pal-
velu- ja tyopaikkakaytt6on. On odotettavissa, etta etenkin suurimpien kaupunkiseutu-
jen vaesto kasvaa, miké luo painetta asuntotuotannon lisddmiseen ja luo toisaalta
kasvavat markkinat vahapaastoisille liikkumispalveluille.

Erilaisten vahapaastoisten liikkkumispalvelujen tarjonta monipuolistuu lahivuosina ja
[&hivuosikymmenind. Suurimmat markkinat ovat todennékoéisimmin kaupunkiseuduilla
ja kaupunkiseutujen valisessa liikenteessa, koska potentiaaliset asiakasmaarat ovat
nailla alueilla ja reiteilla riittdvan suuret palvelujen tarjoamiseen. Kasvihuonekaasu-
paastdjen vahentamisen kannalta olennaista on, etta liikkumispalveluissa joukkois-
tettu liikenne, kuten joukkoliikenne ja jaetut kyydit ovat merkittdvéssa roolissa. Jouk-
koistetun lilkenteen palvelutason parantamisella seka liikkenteen hinnoittelulla saadaan
lisattya kestavien kulkumuotojen houkuttelevuutta suhteessa henkildautoon. Liiken-
teen automaation lisé&ntyminen vaiheittain tehostaa ja parantaa kestévien liikkumis-
palvelujen saatavuutta.

Erilaisten vahapaastdisten liikkkumispalveluiden kayton ja yhdistelyn tulee tulla aidosti
houkutteleva vaihtoehto yksityisautoilulle. Tama vaatii likkumispalveluiden tarjonnan
kehittymisen lisaksi merkittdvaa kayttaytymisen ja tapojen muutosta, mika luo kysyn-
taa palveluille. Tavoitteiden toteutuessa ihmiset voivat kayttdad palveluja, joissa koko
matkan suunnittelu on tehty asiakkaan puolesta ja laajasta liikkumispalvelujen tar-
joomasta voi valita itselleen sopivia vaihtoehtoja vaivattomasti. Suurten kaupunkiseu-
tujen valilla paaasialliset vahapaastoiset liikkumispalvelut ovat raide- ja linja-autolii-
kenteessa, mutta kaupunkiseuduilla palveluvalikoima on jo nyt laajempi. Raideliiken-
neinfrastruktuuri-investointien toteuttaminen, kuten yhdyskuntarakenteen muuttami-
nenkin, tuo tuloksia vasta pidemmalla aikavalilla.

Koska omalla autolla likkuminen on edelleen merkittdvassa roolissa useilla alueilla
Suomessa, on huolehdittava siita, ettéa henkildautoliikenteessa voidaan vahentéaéa
paastoja useilla keinoilla. Henkildautolla tulee voida liittya vaivattomasti joukkoliiken-
neverkkoon. Toisin sanoen matkaa on voitava jatkaa sujuvasti esimerkiksi junalla tai
linja-autolla. Sen liséksi on huolehdittava, etta uusiutuvien polttoaineiden mahdollisuu-
det voidaan hyddyntaa kestavasti. Erittdin keskeistd on myds autokannan uusiutumi-
sen vauhdittaminen, jotta nolla- ja vAhdpaastoisten autojen osuutta kannasta voidaan
kasvattaa ja sité kautta vahent&a tieliikenteen paastoja.

Myos tavarakuljetuksissa on alueellisia eroja. On ainakin tarkasteltava erikseen kau-
punkilogistiikkaa ja pitkdn matkan kuljetuksia. Kaupunkilogistiikassa sdhkoistymisen
mahdollisuudet ovat talla hetkella paremmat kuin pitkdn matkan kuljetuksissa.
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2 Liikenteen
kasvihuonekaasupaastojen
vahentamistavoitteet vuoteen 2045

2.1 Lahtokohdat

Liikenteen aiheuttamien kasvihuonekaasupéaastdjen maaraa voidaan karkeasti jaotel-
len vahentaa kolmella tavalla:

1. Vahentamalla paastoja tuottavan liikkenteen suoritetta (kilometrejd) ja paranta-
malla muilla tavoin liikennejarjestelmén energiatehokkuutta.

2. Siirtyméalla liikennevélineissa vahapaastaisiin tai paastottémiin teknologioihin
(esimerkiksi sdhkoautot).

3. Ottamalla kayttdon entisté vahapaastdisempid tai uusiutuvia polttoaineita.

Suorite Liikennevalineen Kaytetty
Kokonaispaisto = (km) x energiatehokkuus polttoaine
(MJ/km) (g C0z/MJ)
. Liikenteen Liikennevalineen Uusiutuvat
Vahennys- vahentaminen energiatehokkuuden polttoainest
toimenpide PALVELU parantaminen BIO
TEKNO

CO2-paastojen muodostuminen ja niiden vahentaminen liikenteessa

Tydryhman véliraportissa edelld kuvattujen kolmen tekijan ympaérille luotiin skenaariot
PALVELU (likennesuorite), TEKNO (teknologinen muutos) ja BIO (uusiutuvat polttoai-
neet). Tassa raportissa on luotu yksi yhdistelmaskenaario eli likenteen paastévahen-
nyspolku nédiden kolmen skenaarion pohjalta. Erona valiraporttiin on, etté toimenpiteet
on kuvattu tarkemmin ja niiden vaikutuksia on tarkasteltu syvallisemmin kuin vélira-
portissa.
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Tassa raportissa esitellyn toimenpideohjelman tavoitteet ja toimet kohdistuvat padosin
tielikenteeseen, jossa syntyy suurin osa Suomen liikenteen kasvihuonekaasupaas-
toistd. Suomen kotimaan lilkkenteen paastdihin lasketaan mukaan myods dieselkayttoi-
sen raideliikenteen paastot seka kotimaassa tapahtuvan vesiliikenteen paastot. Koti-
maan lentolilkkenne kuuluu EU:n paastkauppaan. Kansainvalinen lento- ja merilii-
kenne eivat kuulu YK:n ilmastosopimuksen soveltamisalaan. Niiden paastojen vahen-
tdmisestéd sovitaan p&dosin kansainvélisessa yhteistydssa IMO:ssa ja ICAO:ssa. Kan-
sainvalisen liikenteen kysymyksia ja niiden yhteyksia kotimaan liikenteen paastova-
hennyksiin on tarkasteltu enemman luvussa 7.

2.2 Liikennesuorite

Liikkumisen tai kuljettamisen rajoittaminen ei nyky-yhteiskunnassa ole mahdollista
eika edes toivottavaa. Liikkumista voidaan kuitenkin erityisesti kaupunkiseuduilla ja
kaupunkien vélisessa liikenteessa ohjata ympéariston kannalta kestavampiin liikenne-
muotoihin, kuten joukkoliikenteeseen, jaettuihin kyyteihin, kavelyyn ja pyoréilyyn.
Myds kuljetuksia voidaan tehostaa. Ajoneuvokilometrit vahenevat, kun liikkuminen
siirtyy kestavampiin liikennemuotoihin ja kuljettaminen tehostuu. Tavoitteena on, etta
henkildautojen suoritteen eli ajoneuvokilometrien kasvu taittuu ja kdantyy hie-
noiseen laskuun vuonna 2025 . Tama tarkoittaisi samalla sité, etta raideliikenteen,
linja-autoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn yhteenlaskettu matkustussuorite kaksinker-
taistuisi vuoteen 2045 mennessa.

Liikennesuoritteen kasvun taittuminen hillitsee liikenteen energiankulutuksen kasvua,
jolloin tarvitaan esimerkiksi vAhemman uusiutuvia polttoaineita paéstojen vahenta-
miseksi. Liséksi likennesuoritteen kasvun taittumisella on monia muita myonteisia vai-
kutuksia, kuten vaikutus liikenteen lahipaastoéihin, kaupunkitilan kayttéon, infrastruk-
tuuri-investointien tarpeeseen ja likenneturvallisuuteen.

Kun kestavien kulkumuotojen osuus suoritteesta kasvaa, myds raideliikenteen junaki-
lometrit ja linja-autojen ajoneuvokilometrit kasvavat. Tavaraliikenteessa paketti- ja
kuorma-autojen suorite eli ajoneuvokilometrit kasvaisivat vuoteen 2045 mennesséa
vain vahan. Kotimaan vesiliikenteen osalta tavoitteena on suoritteen pysyminen |a-
hella nykytasoa tai mahdollisesti lieva kasvu, mikali osa kuljetuksista siirtyisi vesiteille.
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Liikennekéytossé olevien autojen suorite: ennustes ja tavoite vuoteen 2045.

2.3 Liikennevalineet

Koska liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentaminen liikennesuoritetta pienen-
tamalla on arvioitu haastavaksi toteuttaa ja koska biopolttoaineiden raaka-aineita kes-
tédvaan tuotantoon on saatavilla vain rajallinen maara, padhuomio lilkkenteen kasvihuo-
nekaasupaastdjen vahentdmisessa keskipitkalla aikavalilla kohdentuu liikkennevélinei-
siin. Tavoitteena on, etta liikkennevalineiden uusiutuminen nopeutuu huomatta-
vasti ja ettd nolla- ja vah&paastoisten ajoneuvojen osuus ajoneuvokannasta
kasvaa nykyisesta muutamasta prosentista sataan.

Lukumaaraiset tavoitteet nolla- ja vahapaastdisille likennevélineille on arvioitu seu-
raavien oletusten pohjalta: henkiléautosuoritetta lukuun ottamatta liikennesuoritteet
kasvavat yhd, biokaasua otetaan kayttéon niin paljon kuin se Suomessa on teknis-ta-
loudellisesti mahdollista, ja nestemaisten biopolttoaineiden absoluuttista maaraa tielii-
kenteessa ei enda vuoden 2030 jalkeen kasvateta. Loput tarvittavasta paastévahen-
nyksesta katetaan liikennevalineisiin vaikuttamalla. Taman vuoksi tavoitteena on
noin 670 000 sahkdautoa ja noin 130 000 kaasuautoa vuonna 2030 ja noin 2 mil-
joonaa séhkdautoa ja noin 250 000 kaasuautoa vuonna 2045. Raskaassa kalus-
tossa vastaavat tavoitteet ovat noin 7 000 sahkd- ja noin 6 000 kaasuautoa vuonna

5 Liikenneviraston ennuste
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2030 ja noin 42 000 sahko- ja 22 000 kaasuautoa vuonna 2045. Sahkokayttdisia pa-
kettiautoja tarvittaisiin liikenteeseen noin 50 000 kappaletta vuonna 2030 ja 164 000
kappaletta vuonna 2045, kaasukayttoisia 14 000 ja 41 000 kappaletta.

Autojen kokonaismaéran arvioidaan hieman pienenevan pitkalla aikavalilla, kun liiken-
teen uudet palvelut vahentavat auton omistamisen tarvetta.
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Liikennekaytossa olevien henkildautojen méaara vuonna 2017 seka tavoitteet vuosille 2030 ja 2045.
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Liikennekéytossa olevien linja- ja kuorma-autojen méara vuonna 2017 seka tavoitteet vuosille 2030 ja 2045.
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Liikennekéytossa olevien pakettiautojen maara vuonna 2017 seka tavoitteet vuosille 2030 ja 2045.
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2.4 Polttoaineet

Jotta tavoite hiilettémésta lilkkenteesta voisi toteutua, kaikista fossiilisista polttoaineista
tie-, raide- ja kotimaan vesiliikenteessa on paastava kokonaan eroon vuoteen 2045
mennessé. Siksi tavoitteena on, ettd biopolttoaineiden osuus kaikista nestemai-
sista polttoaineista on 30 % vuonna 2030 ja 100 % vuonna 2045 kotimaisessa lii-
kenteessa®. Koska biopolttoaineiden valmistamisen raaka-aineita on saatavilla vuosit-
tain vain rajallinen maara, fossiilisen polttoaineen korvaaminen biopolttoaineilla 100-
prosenttisesti on mahdotonta ilman liikenteen energiankulutuksen merkittdvaa pienen-
tdmista. Siksi tavoitteena on myos se, ettéd nestemaisten biopolttoaineiden abso-
luuttinen maara tielilkenteessé ei nouse en&é vuoden 2030 jalkeen, vaikka nii-
den suhteellinen osuus kaytetysta (nestemaisestd) polttoaineesta kasvaa. Taméa
vaatii merkittavia panostuksia seka liikkennejarjestelman etta ajoneuvojen energiate-
hokkuuden parantamiseen, kuten ylla on kuvattu.

Nestemaisten biopolttoaineiden liséksi kasvatetaan voimakkaasti kotimaassa tuote-
tun biokaasun kayttomaaria lilkenteessa. Energiamaaralla mitattuna biokaasua olisi
likennekaytdssa lahes yhta paljon kuin nestemaisia biopolttoaineita vuonna 2045.

Taman tyon pohjana on kaytetty arvioita kestavasti tuotettujen biopolttoaineiden tuo-
tantopotentiaalista Suomessa vuosina 2030 ja 2045. Biokaasun tuotantopotentiaaliksi
ja saatavuudeksi liikennekayttéon on arvioitu noin 2,5 TWh vuonna 2030 ja 10 TWh
vuonna 20457. Nestemaisten biopolttoaineiden tuotantopotentiaaliksi on arvioitu noin
10 TWh vuonna 20308 ja siita eteenpain. Nykytiedon mukaan padosa biokaasun
raaka-aineista tulisi Suomesta, nestemaisten biopolttoaineiden raaka-aineista taas iso
osa tuotaisiin Suomeen muualta. On kuitenkin huomattava, etté tulevaisuuden tekno-
logiakehitys voi kasvattaa kaytettavien raaka-aineiden maaraa.

Tahan raporttiin liittyvien laskemien tuloksena nayttaisi silta, etta tieliikenteen tarpei-
siin riittaisi noin 7 TWh biokaasua ja saman verran nestemaisia biopolttoaineita
vuonna 2045. Loput tuotantopotentiaalista olisi mahdollista hyddyntaa kansainvéli-
sessé liikenteessa.

6 Biopolttoaineella tarkoitetaan tassa raportissa biomassasta tuotettua nestemaista tai kaasu-
maista liikenteessa kaytettdvaa polttoainetta. Rinnalla kaytetdan termid uusiutuva polttoaine, eri-
tyisesti kun tarkastellaan pidemman aikavalin kehitysta, jolloin raaka-aineena voi olla muukin
kuin biomassa, esimerkkina ns. séhkopolttoaineet.

7 Ks. esim. Biokaasusta kasvua — Biokaasuliiketoiminnan ekosysteemien mahdollisuudet. Sitran
selvityksia 111/2016.

8 Ks. esim. Sipila ym. 2018. Biopolttoaineiden kustannustehokkaat toteutuspolut vuoteen 2030.
Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 63/2018. https://tietokayttoon.fi/jul-
kaisut/raportti?pubid=URN:ISBN:978-952-287-614-0
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Liikenteen energiankéytto eri liikennemuodoissa vuonna 2017 seka tavoitteet vuosille 2030 ja 2045.
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Liikennekaytossa olevien autojen energiankaytté vuonna 2017 seka tavoitteet vuosille 2030 ja 2045.
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3 Toimenpiteet lilkkenteen
kasvihuonekaasupaastojen
poistamiseksi

3.1 Toimenpiteiden valinta

Ty6ryhma on arvioinut valiraportissa esitettyja toimenpiteitd ja nostanut tassa esitet-
tyyn ohjelmaan vaikuttavimmat ja kustannustehokkaimmat toimenpiteet, jotka toteut-
tamalla on mahdollista saavuttaa tavoite paastottomasta liikkenteesta vuoteen 2045
mennessa. Lisaksi on kuvattu muita toimenpiteita, joilla voidaan edistaa liikkkumisen ja
kuljetusten vahéapéaastoisyytta. Keskeisista toimenpiteista kuvataan niiden paastova-
hennyspotentiaali ja muut vaikutukset. Muiden toimenpiteiden osalta tarkastelu on
pinnallisempi. Ohjelmassa ei oteta kantaa toimenpiteiden, kuten esimerkiksi veromuu-
tosten, toteutettaviin tasoihin. Useiden toimenpiteiden vaikuttavuuden tarkastelu jaa
kuitenkin hyvin pinnalliseksi, jos minkaanlaisia lukuja ei kaytetd. Sen vuoksi vaikutta-
vuusosiossa on tehty joitakin esimerkkilaskelmia.

Toimenpideohjelma on tyéryhméan ehdotus. Toimenpiteiden mahdollista toteuttamista
ja rahoitustarpeita koskevat asiat kasitelladn normaalien hallinnollisten ja poliittisten
prosessien mukaisesti. Valtion rahoitustarpeita koskevat asiat kasitellaén ja niista
paatetaan valtiontalouden menokehyksen puitteissa valtion talousarviossa ja julkisen
talouden suunnitelmassa sovittaen ne yhteen muiden julkisen talouden menotarpei-
den kanssa. Kuntien rahoitus kasitellaan niin ikd&n omissa paatoksentekoprosesseis-
saan.

Toimenpiteet on koottu seuraavien periaatteiden pohjalta:

1. Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastot poistetaan kokonaan vuoteen
2045 mennessa.
2. Liikenteen ja liikennejarjestelméan energiatehokkuutta parannetaan huomatta-
vasti, jotta liikenteen energiankulutus pienenee. Tassa keskeisté on:
a. henkildautojen ajoneuvokilometrien kasvun taittaminen
b. ajoneuvokannan uusiutumisen vauhdittaminen (nolla- ja vah&paastoi-
set ajoneuvot)
3. Toimenpiteet ovat kustannustehokkaita, vaikuttavia ja toteutettavia tavoitteiden
edellyttamalla tavalla.
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4. Taloudellisten ohjauskeinojen osalta keskeista on, ettéa kaikkia toimijoita ohja-
taan ennakoitavasti ja pitkdjanteisesti kasvihuonekaasupaastdjen vahentami-
seen. Julkisen sektorin toimin tulisi pyrkia siihen, ettd paastévahennyksia edis-
tava liilketoiminta tulisi aina kannattavammaksi kuin paastéja aiheuttava.

5. Ensisijaisena periaatteena on niin sanottu saastuttaja maksaa —periaate. Lii-
kenteen paéastoja vahentavat toimenpiteet kustannettaisiin nostamalla eniten
paéstoja tuottavien toimintojen verotusta ja maksuja. Paéstéttomiin teknologi-
oihin ja kestaviin liikkumistapoihin siirtymista kuitenkin tuettaisiin. Liikenteen
verorasitus ei kokonaisuutena kasvaisi, mutta verorasitus kohdentuisi jatkossa
eri tavalla eri toimijoihin.

3.2 Kestava liikkkuminen

3.2.1 Kestavien liikkumispalvelujen tarjonnan
kehittaminen

Joukkoliikenteen runkolinjastoa, palvelutasoa, hinnoittelua ja kaytettavyytta ke-
hitetdadn voimakkaasti, milla edistetddan myds matkaketjujen ja uusien liikkumispalve-

luiden (Mobility as a Service, MaaS) kehittymisté. Joukkoliikenteen kehittyva palvelu-

taso edellyttaa lisarahoitusta. Joukkoliikenteen ja muiden liikkumispalvelujen tulee toi-
mia matkustajalle yhtendisena palvelukokonaisuutena huolimatta siitd, onko kyseesséa
sopimusliikenne vai kaupallisesti tuotetut palvelut.

Varmistetaan liikkumisen uusien palvelujen (MaaS) kehittyminen muun muassa
mahdollistamalla joustavat ja tehokkaat matkaketjut tietoa paremmin hyddyntamalla.
Luodaan edellytyksia liikenteen digitalisaatiolle ja tiedon paremmalle hyédyntamiselle
ymparistoystavallisten liikkkumispalveluiden kehittymiseksi ja liikkumisen optimoi-
miseksi. Varmistetaan yksityisen ja julkisen datan avoimuus ja yhteentoimivuus seké
luodaan ratkaisuja datan kayttdoikeuksien méaarittelemiseksi. Varmistetaan julkisen lii-
kenteen ja markkinaehtoisten liikkkumispalvelujen yhteentoimivuus datan ja rajapinto-
jen esteettémalla ja syrjimattémalla avoimuudella.

Luodaan liikkumispaketeille tasapuoliset verotuskaytannot autoedun ja tyésuh-
deauton rinnalle. Uudistetaan tydmatkakuluvahennysta siten, etté se edistaa va-
hapaastoista likkumista ja on hallinnollisesti tehokas.

Kavelya ja pyodrailya edistetdan seka itsenaisina kulkumuotoina ettd osana matkaket-
juja. Toteutetaan kavelyn ja pyordailyn edistamisohjelma kokonaisuudessaan ja
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edistdmisohjelman toimeenpanoon osoitetaan merkittéavasti nykyistd enemman re-
sursseja.® Huolehditaan kiireellisimpana edistamisohjelman investointiohjelman toi-
meenpanosta.

Siirtymaa kestéavien liikkumispalvelujen kayttdon tuetaan myds useilla muilla toimilla.
Edistetdan ovelta-ovelle liikkumispalvelujen kehittymista tutkimus-, kehittdmis- ja inno-
vaatiorahoituksella. Raideliikenteen palvelutarjontaa lisataéan investointien liséksi jat-
kamalla rautateiden henkildliikenteen kilpailun avaamista. Liikenteen ohjaus suunnitel-
laan priorisoiden vahapaastoista ja paéstotonta liikennettd. Sujuvoitetaan kaupunki-
seutujen joukkoliikennettéa esimerkiksi joukkoliikenteen ja jaettujen kyytien kaista-
etuuksilla. Kannustetaan julkisissa hankinnoissa uusien, paastoja vahentéavien liiken-
teen palveluratkaisujen hankintaa.

3.2.2 Kestavat liikenneinfrainvestoinnit

Edistetaan liikenteen paastoja vahentavia investointeja liikkenneverkkoon. Pa-
nostetaan erityisesti joukkoliikennettéd palvelevaan raide- ja tieliikenteen infrastruktuu-
riin sek& pyoréaliikenteen infrastruktuuriin.

Valtakunnallisessa lilkennejarjestelméasuunnitelmassa painotetaan ilmastopoliitti-
Sia tavoitteita siten, etta likennejarjestelméan kokonaispaastot pitkalla aikavalilla vahe-
nevat. Liikenteen paastbvahennystavoitteesta tehddan maaraava tavoite suunnitel-
malle. Liikenteen péastoja lisdavia uusinvestointeja vayla- ja muuhun liikenteen infra-
struktuuriin tehdaan vain poikkeustapauksissa. Jos paéastoja lisdavia investointeja jou-
dutaan tekemaan, samanaikaisesti tehdaan vastaavasti paastoja vahentavia inves-
tointeja. Lisaksi huolehditaan, ettd ei tehda liikenteen paastoja lisdéavid muita toimen-
piteita.l? Kehitetaan liikenneinvestointien paastovaikutusten arviointia ja tehdaan se
entista nakyvammaksi osaksi paatdksentekoa.

Toteutetaan kavelyn ja pyo6railyn investointiohjelma.
Raideliikenteen vaikutusalueella tehostetaan asemanseutujen potentiaalin hyddynta-

mista asumisen, tydpaikkojen ja palvelujen sijoittumisessa seka liityntaliikenteen ke-
hittdmisessa erityisesti suurten kaupunkiseutujen tydssakayntialueella. Tunnistetaan

9 Kéavelyn ja pyoréilyn edistamisohjelma. Liikenne- ja viestintdministerion julkaisuja 5/2018.
http://urn.filURN:ISBN:978-952-243-549-1

10 Esimerkiksi nopeusrajoitusten nostot voivat joissakin tapauksissa lisata liikenteen paastoja.
Ks. Veli-Pekka Kallberg, Juha Luoma, Kari Mékel&, Harri Peltola & Riikka Rajamaki (2014). Ajo-
nopeuden liikenneturvallisuus- ja ymparistovaikutukset. VTT Technology 197.
https://www.vtt.fi/inf/pdf/technology/2014/T197 .pdf.
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olemassa olevien raideyhteyksien potentiaali kaupunkiseuduille suuntautuvan ty6-
matka- ja asiointilikenteen siirtAmisessa henkildautoilusta raiteille ja suunnataan ke-
hittamistoimia sen hyddyntamiseksi.

Kestavan liikennejarjestelmén kehittymista tuetaan myds panostamalla automaattiaja-
misen edellytysten parantamiseen valtion, kuntien ja yksityissektorin yhteistyéna var-
mistaen erityisesti paastottéman, jaetun automaattiliikenteen mahdollisuuksien
hyddyntaminen.

3.2.3 Tiemaksut kaupunkiseuduilla

Mahdollistetaan lainsdadanndlla veroluonteisten tiemaksujen kayttdénotto kaupun-
kiseuduilla, joilla voidaan ohjata liikkumista joukkoliikenteeseen, jaettuihin kyyteihin
ja muihin kestaviin likkumismuotoihin. Aloitetaan valmistelu mahdollisimman pian ja
otetaan kayttoon lainsdadannén ja teknis-toiminnallisen ratkaisun valmistuttua.

Kohdistetaan lisdrahoitusta kestéavén liikkumisen ja kuljetusten kehittdmiseen niilla
kaupunkiseuduilla, jotka ottavat tiemaksut kayttdédnsa. Lisarahoituksen kohdentumi-
nen maaritellaén kuntien ja valtion valisissa sopimuksissa.

3.24 Polttoaineveron nosto

Fossiilisten liikennepolttoaineiden verotusta kiristetdan vuosittain vuosina 2020-
2044. Selvitetdén liikenteen polttoaineiden verotukseen siséltyvien verotukien ja niita
kompensoivien kayttdvoimaverojen vaiheittaista poistamista.

Fossiilisten liikennepolttoaineiden polttoaineveron nostaminen on keskeinen osa lii-
kenteen paastévahennysohjelmaa, jonka tavoitteena on tehda fossiilisilla polttoaineilla
ajaminen kannattamattomaksi ja houkutella ihmisié ja yrityksia siirtymaéan muihin,
vaihtoehtoisiin kayttévoimiin ja/tai likennemuotoihin. Veronkorotusten vastapainoksi
tuetaan nolla- ja vah&paastoisten autojen hankintoja ja konversioita seka siirtymaa ny-
kyista kestavampiin likennemuotoihin. Selvitetaan tarve ja mahdollisuudet veronkoro-
tuksen vaikutusten kompensoimiseksi vahavaraisemmille talouksille esimerkiksi muun
verotuksen kautta.

3.2.5 Pysakointipolitiikalla vaikuttaminen

Pysakdintipolitiikalla ohjataan ihmisia kestaviin liikkumismuotoihin mm. vahvis-
tamalla pysékodinnissa hinnoittelun lapindkyvyytta ja kayttdja maksaa -periaa-
tetta. Selvitetdan tilanteet, joissa tydnantajan kustantamasta pysakdinnista voidaan
tehd& verotettava luontoisetu. Kaavoituksessa ja muussa maankaytén suunnittelussa
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autopaikkavaatimuksia tarkastellaan myds ilmastonakdkulmasta. Kaupungeissa kes-
tava lilkkkuminen priorisoidaan suunnittelussa ja pysékdintia ohjataan vyéhykkeellisesti
ja paaosin keskitettyihin yksikoihin ja liityntapyséakaintialueille. Liityntéapysakaintia kehi-
tetddn yhteistydssa valtion kanssa. Yhteiskayttdautoille ja muille jaetuille likennevali-
neille annetaan mm. pysakointietuisuuksia.

3.2.6 Yhdyskuntarakenteen tiivistaminen

Valtio ja kunnat tekevéat yhteistydssa ilmastopainotteista maankayton ja liikenne-
jarjestelméan suunnittelua tavoitteena tiivistyva ja ehea yhdyskuntarakenne. Val-
tion ja kuntien yhteisissa MAL- ja muissa sopimuspohjaisissa menettelyissé painote-
taan ilmastopoliittisia tavoitteita. Suunnittelun ja maapolitiikan keinoin ohjataan asumi-
nen, tydpaikat ja palvelut etenkin kaupunkiseuduilla keskuksiin, alakeskuksiin ja hyvan
joukkoliikenteen solmukohtiin. Raideyhteyden vaikutusalueella sijaitsevilla kaupunki-
seutujen reuna- ja ulkopuolisilla alueilla parannetaan raideyhteyden saavutettavuutta ja
houkuttelevuutta osana matkaketjuja. Valtion maanomistusta asemanseuduilla ja
muissa liikenteellisesti hyvissa sijainneissa tarkastellaan jatkossa erityisesti kestavan
yhdyskuntarakenteen tarpeiden nakdkulmasta.

Liséksi valtio tukee ilmastotavoitteisiin tdhtddvaa maankayton suunnittelua kunnissa ja
maakunnissa valmistelemalla maankaytto- ja rakennuslain (MRL) uudistusta ottaen
huomioon ilmastonmuutoksen torjunnan vaatimukset alueidenkaytolle. lImastonako-
kulma on keskeinen maariteltdessa alueidenkaytdn suunnittelun tehtavia, sisaltéa seka
alueiden kayttéon kohdistuvia valtakunnallisia tavoitteita.

Valtion ymparisto- ja likennehallinnot jatkavat myds tietopohjan laajentamista kesté-
vaan yhdyskuntarakenteeseen ja likennejarjestelmaan liittyen seka analyysi- ja suun-
nittelutydkalujen tuottamista maankayton ja liikenteen suunnittelun kayttdon yhdessa
kuntatoimijoiden kanssa. Kokeiluja ja pilotointeja hyddynnetéén toimivien suunnittelu-
ratkaisujen ja hyvien kaytantdjen edistamiseksi.

3.2.7 Kannustaminen kestaviin liikkumisvalintoihin

Yhteiskunnan eri toimijat kannustavat omalta osaltaan liikkumisvalintojen muu-
tokseen. Julkisen sektorin toimijat nayttavat tietd omalla esimerkillaan. Toimen-
piteité voivat olla esimerkiksi aktiivinen viestinta, markkinointi, kokeilut tai erilaiset
suunnitelmat kestavan liikkkumisen edistamiseksi. Liikkkumistapojen muutokseen tulee
kannustaa riittavan varhaisessa vaiheessa ja erityisesti liikkumistarvetta synnyttavien
tahojen toimesta. Kestaviin liikkumistapoihin tulee etsia ratkaisuja erityisesti tydpai-
koilla, kouluissa, kaupoissa seka vapaa-ajan kohteissa. Tydnantajilla on tarkea rooli
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likkumiskayttaytymisen muutoksessa ja tata voidaan tukea esimerkiksi k&ynnista-
malla yhteistydssa tydonantajien kanssa kestavan liikkumisen green dealit. !

3.2.8 Yhteenveto kestavan liikkumisen
toimenpiteista

Ty6ryhman arvion mukaan kestavan liikkkumisen kokonaisuuden vaikuttavimpia toi-
menpiteité lyhyelld aikavélilla ovat tiemaksujen kayttéonotto kaupunkiseuduilla ja pit-
kalla aikavalilla investoinnit kestavaan lilkennejarjestelméan. Polttoaineveron korotus
on suhteellinen tehokas toimenpide, joskin sen vaikutus on voimakkaampi ajoneuvon
valintaan kuin liikennesuoritteen maaraéan. Yksinaan kaytettyna polttoaineveron ja tie-
maksun Kkaltaiset taloudelliset ohjauskeinot voisivat rajoittaa liikkumismahdollisuuksia.
Sen vuoksi niiden rinnalla tulee panostaa kestavan liikkkumisen edellytyksiin. Lyhyella
aikavalilla tulisi parantaa kestavien liikkumispalvelujen tarjontaa ja mahdollisuuksia
kavelyyn ja pyorailyyn joko itsenaisina kulkumuotoina tai osana liikkkumispalveluja. Va-
hapaastoisten liikkumispalvelujen tarjonnan parantamisella ja laajentamisella luodaan
houkutteleva ja kilpailukykyinen vaihtoehto yksityisautoilulle erityisesti kaupunkiseu-
duilla ja niiden valisessa liikenteessa. Liséksi huolehditaan, ettd muilla liikennevali-
neilld, kuten pyoralla tai autolla, voi liittyd vaivattomasti joukkoliikenneverkon palvelui-
hin.

Merkittdvaa on myos jarjestelmatason muutos eli siirtyminen autokeskeisesta jarjes-
telmasta kestavan liikkumisen jarjestelméaén. Tassa vaikuttavia tekijoita lyhyella aika-
valilla ovat mm. pysakdinnin hinnoittelu, palveluverkon ja tydpaikkojen liikkumisen oh-
jaus, tydmatkakuluvdhennykset ja uusien liikkumispalveluiden verotuskaytannot. Pi-
demmalla aikavalilla jarjestelmatason muutokseen vaikuttavat liikenteen infrastruk-
tuuri-investointien suuntautuminen, yhdyskuntarakenteen tiivistdminen seka pysakoin-
nin suunnittelu.

1yritykset esimerkiksi sitoutuvat vahentamaan tarjoamiensa autopysakointipaikkojen maaraa ja
edistamaan pyorailya ja kavelya mm. parantamalla sosiaalitiloja ja pyorapysakaintia seka palkit-
semalla tyontekijoita tydmatkapyorailysta ja kyytien jakamisesta.

34



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 13/2018

Polttoaineveron

Tiemaksut Ceratns

kaupunkiseuduilla

\4 / Yhdyskunta-

Pys_al_(_éinti- rakenteen
polltukal_la tiivistaminen
vaikuttaminen —_— Kestévé —
liikkuminen

Liikkumis-

valintoihin

vaikuttaminen

Kestavien liikkkumis-

palvelujen tarjonnan
kehittaminen

Kestavat

liikenneinfra-
investoinnit

Keskeiset toimenpiteet kestévan lilkkkumisen edistamiseksi. Pallon koko kuvastaa toimenpiteen arvioitua
vaikuttavuutta. Tummimmalla varilla on merkitty keskeisimmiksi arvioidut toimet.

3.3 Tehokkaat tavarakuljetukset

3.31 Polttoaineveron nosto

Tavaraliikenteen kuljetuksia koskevat samat fossiilisen liikennepolttoaineen vai-
heittaiset verokorotukset kuin yksityisautoiluakin. Etenkin tavaraliikenteen osalta on
kuitenkin huomioitava myos biopolttoaineiden jakeluvelvoitelain aiheuttama vaikutus
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polttoaineen hintaan. Selvitetdan liikenteen fossiilisten polttoaineiden verotukseen si-
saltyvien verotukien ja niitd kompensoivien kayttdvoimaverojen vaiheittaista poista-
mista. Liséksi selvitetaédn tarve ja mahdollisuudet veronkorotuksen vaikutusten kom-
pensoimiseksi yrityksille esimerkiksi muun verotuksen kautta.

Fossiilisten polttoaineiden polttoaineveron nostaminen on keskeinen osa liikenteen
paastévahennysohjelmaa, jonka tavoitteena on tehda fossiilisilla polttoaineilla ajami-
nen kannattamattomaksi ja houkutella ihmisia ja yrityksia siirtymaan muihin, vaihtoeh-
toisiin kayttévoimiin ja/tai likennemuotoihin.

3.3.2 Logistiikan tehostaminen

Digitalisaatiota hydodyntamalla tehostetaan logistisia ketjuja ja kuljetuskapasiteetin
kayttéa. Siirrytddn suljetuista kuljetusverkoista avoimiin, milla voidaan tehostaa kuljet-
tamista. Tuetaan tiedonjakamisen kulttuurin edistymistd muun muassa parhaiden kay-
tantdjen jakamisen avulla ja tarvittaessa esimerkiksi velvoittamalla hyvaksymaan kai-
kissa liikkennemuodoissa digitaalisen kuljetustiedon kayttd. Kehitetadan asutus- ja mui-
den kuljetuskeskittymien lahistdlle hubeja, joihin tulevat ja lahtevat kuljetusvirrat kes-
kistetaan.

Kaupunkikeskustojen logistiikan koordinointia ja energiatehokkuutta paranne-
taan huomioiden myds esteetdn kavely- ja pyoraily-ymparist6 (viihtyvyys).

Mahdollistetaan yksittaisten kuljetusten mittojen ja massojen kasvattaminen
(HCT-kuljetukset). Huolehditaan kuitenkin siitd, ettd kuljetuksia ei siirry raideliiken-
teesta tieliikenteeseen. Massojen korottamisen hyodyt ovat rajalliset, koska pdéosa
kuljetuksista ei ole massarajoitteisia vaan tilavuusrajoitteisia. Mahdollistetaan sahko-
kuorma-autojen kayttdonotto korottamalla séhkdkuorma-autojen suurinta sallittua
massaa 5 % vastaaviin polttomoottorikuorma-autoihin verrattuna akkujen painosta ai-
heutuvan hyétykuorman pienenemisen kompensoimiseksi.

Mahdollistetaan letka-ajon lisdéédntyminen automaatiota hyédyntaen.

3.3.3 Raskaan liikenteen kilometripohjainen
tiemaksu

Otetaan kayttdon raskaassa liikenteessa kilometripohjainen tiemaksu aikapohjaisen
tiemaksun sijaan. Selvitetddn ennen kayttdon ottoa erilaisten mallien mahdollisuuksia
ja rajoitteita.
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3.3.4 Rautatie- ja vesikuljetusten edistaminen

Selvitetdaan mahdollisia esteitd kuljetusten siirtdmisessa tieliikenteesta rautateille
ja vesiliikenteeseen. Selvitetdan myds, miten helpotetaan tiekuljetusten yhdistamisté
rautatie ja vesikuljetuksiin. Ryhdytdan selvitysten perusteella tarvittaviin toimenpiteisiin.

3.3.5 Kuljetustuen kehittaminen

Selvitetdan, voidaanko kasvihuonekaasupaastoét ottaa huomioon alueellisten kulje-
tustukien myoéntamisessa, mikali kuljetustukea myodnnetaéan.

3.3.6 Yhteenveto tehokkaiden tavarakuljetusten
toimenpiteista

Tavaraliikenteessa ja logistiikassa vahennetdaan paastoja tonnikilometria kohden eri-
tyisesti digitalisaatiota hyddyntamalla ja tieliikenteen energiatehokkuustoimilla. Naill&a
saadaan vahennettya paastoja likennejarjestelmatasolla. Tavaraliikenteen paastoja

voidaan vahentda myos kalustoon vaikuttamalla, mutta naita kasitellaan erikseen va-
hapaastoisten liikennevalineiden yhteydessa.

Verkostoyhteistyt ja kokeilut ovat keskeisessa roolissa toimenpiteiden edistamisessa.
Liséksi vAhapaastoisten kuljetusten lisdantymisté voidaan edistaa tutkimus-, kehittéa-
mis- ja innovaatiorahoituksella.

Ty6ryhman arvion mukaan tehokkain yksittdinen toimenpide on polttoaineveron el
téssa tapauksessa erityisesti fossiilisen dieselin verotason nosto, joka ohjaa energia-
tehokkaisiin kuljetusratkaisuihin. Samansuuntainen vaikutus on raskaan liikenteen ki-
lometripohjaisella tiemaksulla. Tieliikenteen energiatehokkuutta voidaan lisatd myos
kasvattamalla mittoja ja massoja seka letka-ajolla. Digitalisaatiota hyddyntamalla taas
voidaan tehostaa koko logistista ketjua. Rautatie- ja vesikuljetusten edistdminen tukee
kuljetusten siirtymista vah&paastdisempiin kuljetusmuotoihin.

Erityisesti polttoaineveron nostoa tulisi jollain tavalla kompensoida raskaalle liiken-
teelle verotuksessa tai muilla keinoilla, mutta tehokkaimmat kompensaatiokeinot voi-
vat I6ytya liikenteen verotuksen ulkopuolelta (esimerkiksi yhteiséverotuksesta) eika
niité ole kasitelty tasséa yhteydessa.
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Keskeiset toimenpiteet tehokkaiden tavarakuljetusten edistamiseksi. Pallon koko kuvastaa toimenpiteen
arvioitua vaikuttavuutta. Tummimmalla vérilla on merkitty keskeisimmiksi arvioidut toimet.

3.4 Nolla- ja vahapaastoiset liikennevalineet

3.41 Sitovien CO2-raja-arvojen tiukentaminen

EU:n autovalmistajia koskevaan lainsdadantdon vaikutetaan niin, etta uusia hen-
kilo- ja pakettiautoja koskevat COz-raja-arvot olisivat mahdollisimman tiukat jo vuonna
2025 ja 2030 ja etta niiden tiukentamista jatkettaisiin myos vuoden 2030 jalkeen.

Vaikutetaan myds raskaan kaluston vastaaviin raja-arvoihin.
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3.4.2 Hankintatuet uusille vahapaastoisille
liikennevalineille

Uusien nollapdastoisten henkildautojen hankinnan tukemista jatketaan mydnta-
malla naiden autojen ostajille hankintatukea vuoteen 2025 saakka. Hankintatuen ha-
keminen tehdadan mahdolliseksi myds yrityksille ja kunnille. Liséksi selvitetdéan nolla-

ja vahapaéstoisten pakettiautojen hankintatuen kayttdonottoa ja yritysten nollapaas-

toisten autojen hankintojen tukemista tydsuhdeautojen verotusta kehittamalla.

Puhtaan raskaan kaluston maaraaikaisilla hankintatuilla nopeutetaan siirtymaa
pois fossiilisesta dieselista.

Selvitetd&n mahdollisuudet tukea jatkossa myds sahkdpydrien hankintoja.

3.4.3 Jakeluinfratuet vaihtoehtoisille kayttovoimille

Vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluinfran rakentamisen tukemista jatketaan
vuosina 2020-2030. Kiireellisimp&néa kohdennetaan tukea sahkdautojen kotilatausinf-
rastruktuurin rakentamiseksi taloyhtidissa. Lisaksi selvitetaan tarvetta tuen laajenta-
miseen raskaan kaluston jakeluinfraan.

3.44  Auto- ja ajoneuvoveron paastoporrastuksen
vahvistaminen

Auto- ja ajoneuvoveron COz-perusteista paastdporrastusta jyrkennetaan edel-
leen. Auto- ja ajoneuvoveroja kehitetddn siihen suuntaan, ettéd ne entista voimak-
kaammin ohjaavat ajoneuvokannan uudistumiseen vahapéaéastdisemmaksi — kuitenkin
niin, etté ajoneuvokannan koko ei ohjauksen seurauksena kasvaisi.

Nolla- ja vah&paastoisten autojen autoveroa kevennetdan vaiheittain autokan-
nan uusiutumisen nopeuttamiseksi. Autoveron kehittdmisen rinnalla selvitetaan
my®ds mahdollisuutta siirtyd autoverosta kokonaan pois ns. Bonus-malus-malliin, jossa
nolla- ja vAhapaastoisten autojen hankintoja tuettaisiin suuripaastoisten autojen kay-
tosta perittavilla maksuilla

Ajoneuvoveron perusveron porrastusta jyrkennetaan siten, etta suuripaastoisten
verotusta nostetaan vaiheittain. Siirrytddn ajoneuvoverotuksessa jalkikateiseen vero-
tukseen. Kayttévoimaveron poistamisen vaikutuksia autohankintoihin ja verojarjestel-
maan selvitetddn osana laajempaa lilkkenteen energiaverojarjestelman tarkastelua.
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Selvitetdan kilometripohjaisen veron hallittua kayttdénottamista ajoneuvoveron
sijaan pidemmalla aikavalilla. Kaynnistetdan asiasta kokeilu.

3.45 Polttoaineveron nosto

Fossiilisten liikennepolttoaineiden verotusta kiristetaan vuosittain vuosina 2020-
2044. Selvitetaan liikenteen polttoaineiden verotukseen sisaltyvien verotukien ja niita
kompensoivien kayttdvoimaverojen vaiheittaista poistamista.

Fossiilisten polttoaineiden polttoaineveron nostaminen on keskeinen osa liikenteen
paastovahennysohjelmaa, jonka tavoitteena on tehda fossiilisilla polttoaineilla ajami-
nen kannattamattomaksi ja houkutella ihmisié ja yrityksia siirtymééan muihin, vaihtoeh-
toisiin kayttévoimiin ja/tai likennemuotoihin. Veronkorotusten vastapainoksi tuetaan
nolla- ja vahapaastoisten autojen hankintoja ja konversioita seka siirtymaa nykyista
kestavampiin likkennemuotoihin.

3.4.6 Julkiset ajoneuvo- ja kuljetushankinnat

Julkisissa ajoneuvo- ja kuljetuspalveluhankinnoissa edellytetaén vuodesta 2025
eteenpadin tietty minimiosuus sdhkbautoja. Raskaassa kalustossa edellytetdan
tietty minimiosuus ns. puhtaita ajoneuvoja.

3.4.7 Romutuspalkkiot ja konversiotuet

Toteutetaan aika ajoin vanhojen henkiléautojen romutuspalkkiokampanjoita, joilla
nopeutetaan romutusikaisten henkildautojen poistumista autokannasta. Kehitetdén
palkkioita niin, etté niiden hakeminen ei valttimatta vaadi uuden vahapaastdisen au-
ton ostamista. Palkkion voisi auton hankinnan sijaan hyédyntaa esimerkiksi sahko-
pyoran ostoon tai joukkoliikenteen kausilippuun.

Jatketaan henkildautojen kaasu- tai etanolikayttéiseksi muuntamisen tukea
maaraaikaisesti. Selvitetadn mahdollisuudet laajentaa kevennettya etanolikonversio-
kaytant6a myos vuotta 2006 uudempiin autoihin.

3.4.8 Ajoneuvohankintojen neuvonta

Nolla- ja vahapaastdisten ajoneuvojen hankintoja tuetaan tukien ja verokevennysten
lisksi kehittamalla autovalintoihin liittyvaa neuvontaa yksityisille ihmisille, yri-

tyksille ja julkiselle sektorille. Neuvonnan kehittdmisesséa hyddynnetaan liikkenne-

sektorin virastojen lisdksi my6s valtion ja autoalan valistd Green deal -sopimusta.
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3.4.9 Bensiini- ja dieselkayttoisten uusien
henkiloautojen myynti paattyy 2035

Huolehditaan siitd, ettd bensiini- ja dieselkdyttdisten uusien henkil6autojen
myynti paattyy Suomessa viimeistdan vuonna 2035. Talla vauhditetaan autokan-
nan muuttumista nollapaastodiseksi ja ennakoidaan fossiilisen liikennepolttoaineen
myyntikieltoa, joka tulee voimaan vuonna 2045.

3.4.10 Yhteenveto nolla- ja vahapaastoisten
liikennevalineiden toimenpiteista

Ajoneuvokannan uusiutumisen vauhdittamisella pyritddn kasvattamaan erityisesti nol-
lapdastoisten ajoneuvojen osuutta ajoneuvokannasta. Lyhyella aikavalilla kannuste-
taan myos siirtymaa vahapaastoisiin ajoneuvoihin, silla nollapaastoisia ajoneuvoja on
l[&hivuosina vain rajoitetusti saatavilla. Silti sAhkodautojen edistdmiskeinoissa ja
muussa kasittelyssa tulee tehda nykyista selvempi ero tayssahkdauton ja ladattavien
hybridien valilla. Keskeisessa roolissa ovat saastuttaja maksaa -periaate toisaalta ja
lyhyella aikavélilla nolla- ja vah&paastdisten autojen hankintojen tuet toisaalta. Liiken-
teen verotuksen kokonaisuudistuksella tuodaan etenkin liikenteen kasvihuonekaasu-
paastojen kustannukset yhteiskunnalle nakyviksi. Pidemmalla aikavalilla pyritdan enti-
sestaan yksinkertaistamaan ja selkeyttdmaan liikenteen verotusta, jotta taustalla ole-
vat periaatteet tulevat kuluttajille ja yrityksille nakyviksi.

Tydryhman arvion mukaan vaikuttavimmat toimenpiteet nolla- ja vahapaastoisten lii-
kennevélineiden osuuden kasvattamiseksi ovat polttoaineveron korotus ja hankinta-
tuet, koska ne ohjaavat etenkin uuden ajoneuvon hankintapaéatosta. Merkittdvaa on
myds EU-tasolla vaikuttaminen uusien henkil6- ja pakettiautoja seka raskasta kalus-
toa koskeviin sitoviin COz-raja-arvoihin, silla ne ohjaavat Euroopan tasolla myyntiin tu-
levien ajoneuvojen ominaisuuksia. Mita tiukemmat raja-arvot ovat, sitd enemman
myyntiin tulee nolla- ja vahapéaastdisia ajoneuvoja. Sahko- ja kaasuautojen osalta tar-
vitaan hankintapaatokseen vaikuttamisen liséksi jakeluinfran saamista asiakastarpei-
siin vastaavaan kuntoon. Sen vuoksi myos jakeluinfran rakentamisen tuet ovat ainakin
alkuvaiheessa tarpeen.

Auto- ja ajoneuvoveron paastéporrastuksen vahvistamisella voidaan voimistaa poltto-
aineveron ja hankintatukien vaikutusta. Liikenteen verotuksen tulisi johdonmukaisesti
ja selkeasti ohjata vahapaastdisten liikkennevalineiden hankintaan ja kayttéén. Koska
valtaosa ajoneuvon elinkaaren aikaisista paastoista syntyy ajoneuvon kaytosta, tulisi
siirtya nykyistd vahvemmin hankinnan verottamisesta kayton verottamiseen. Kaikkien
toimenpiteiden vaikutusta voidaan vahvistaa viestinnallisin keinoin, etenkin panosta-
malla autohankintojen neuvontaan. Liséksi uusien teknologioiden hankintoja voidaan
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merkittévéasti nopeuttaa ohjaamalla julkisia hankintoja lainsdadannélla kohti nolla- ja
vahapaastoisia ratkaisuja.

Koska polttoaineveron korotukset nostavat erityisesti vanhoilla, suuripaastoisilla au-
toilla liikkumisen hintaa, ja koska vanhojen autojen omistajilla ei aina ole mahdolli-
suutta hankkia uutta, vahapaastdista ajoneuvoa, on tarjottava valineitd myés vanho-
jen autojen muuntamiseen vahapaéastdisemmiksi ja/tai vanhojen autojen romuttami-
seen ja siirtymiseen kokonaan muihin liikkumismuotoihin. Naita vélineita ovat esimer-
kiksi vanhojen autojen konversiotuet seka erilaiset romutuspalkkiokampanjat. Vahava-
raisten talouksien kohoavia polttoainekustannuksia olisi mahdollista kompensoida
myds muilla keinoin, esimerkiksi ansiotyon tuloverotusta muuttamalla. Naita keinoja
on jatkossa pohdittava osana laajempaa verouudistusta.
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Keskeiset toimenpiteet nolla- ja vahédpaastoisten liikennevilineiden edistamiseksi. Pallon koko kuvastaa
toimenpiteen arvioitua vaikuttavuutta. Tummimmalla varilla on merkitty kes keisimmiksi arvioidut toimet.
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3.5 Uusiutuvat polttoaineet

3.5.1 Jakeluvelvoitteen jatkaminen

Kansallista liikenteen nestemaisten biopolttoaineiden jakeluvelvoitetta korote-
taan portaittain. Velvoitetta jatketaan siten, ettd biopolttoaineiden osuus liikkennepolt-
toaineista on 30 prosenttia vuonna 2030 ja 100 prosenttia vuonna 2045. Varmistetaan
kansallisen lainsdadannon yhteensopivuus RED llI-direktiivin kanssa.

3.5.2 Investointituet tuotannolle

Investointituilla edistetdan uusiutuvien nestemaisten polttoaineiden ja kaasun
tuotantoa maaraaikaisesti. Lisaksi pyritddn hydédyntamaan tulevaa EU:n Innovaa-
tiorahastoa uusiutuvan energian demonstraatioiden rahoittamisessa.?

3.5.3 Biokaasun verovapauden jatko

Biokaasun verovapautta jatketaan madaraaikaisesti. Selvitetdan liséksi muita mahdol-
lisuuksia biokaasun kaytdn edistamiseksi.

3.54 Bensiinia korvaavien uusiutuvien
polttoaineiden edistaminen

Vaikutetaan EU-tasolla siihen, etté polttoainestandardeissa sallitun etanolipitoi-
suuden raja nostetaan 20 prosenttiin 2020-luvulla ja mahdollisuuksien mukaan 30
prosenttiin 2030-luvulla.

Kehitetdan ja tuodaan markkinoille uusiutuva bensiini, jota voidaan kayttéaa tavan-
omaisissa bensiiniautoissa ilman sekoiterajaa.

12 Sipila ym. 2018. Biopolttoaineiden kustannustehokkaat toteutuspolut vuoteen 2030. Valtio-
neuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 63/2018.
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3.5.5 Lento- ja vesiliikenteen paastottomyyden
edistaminen

Selvitetdédn ja otetaan kayttdon kustannustehokas malli uusiutuvien polttoainei-
den kaytdn edistamiseksi Helsinki-Vantaan lentoasemalla. Tarkastellaan muun mu-
assa jakeluvelvoitteen soveltumista tahan.

Vaikutetaan kansainvalisesti, EU:ssa, kansainvalisessa siviili-ilmailujarjestosséa ICA-
Ossa ja kansainvalisessa merenkulkujarjestossa IMOssa mahdollisimman tehokkaiden
globaalien paastdévahennyskeinojen kehittdmiseen ja kayttdédnottoon.

3.5.6 Kansallinen suunnitelma uusiutuvien
polttoaineiden kestavasta tuotannosta

Laaditaan kansallinen suunnitelma uusiutuvien polttoaineiden, erityisesti neste-
maisten biopolttoaineiden ja biokaasun, kestavalle tuotannolle. Varmistetaan yhteen-
sopivuus RED lI-direktiivin kanssa.

3.5.7 Fossiilisten lilkennepolttoaineiden myyntikielto
2045

Fossiilisten lilkennepolttoaineiden myynti kielletdaan kotimaan liikenteessa koko-
naan vuonna 2045. Raportissa esitettyjen muiden toimenpiteiden arvioidaan kaytan-
ndssé johtavan fossiilisten liikennepolttoaineiden kaytdn marginalisoitumiseen jo tata
aiemmin.

3.5.8 Yhteenveto uusiutuvien polttoaineiden
toimenpiteista

Uusiutuvien polttoaineiden edistamistoimenpiteilla pyritdén siihen, etta biopolttoainei-
den paastbvahennyspotentiaali saadaan kestavasti ja kustannustehokkaasti kayttoon.
Biopolttoaineilla on tarkoitettu tdssé sekéa nestemadisia biopolttoaineita seké biokaa-
sua. Tavoitteena on, etta biopolttoaineiden osuus kaikista nestemaisista polttoai-
neista on 30 % vuonna 2030 ja 100 % vuonna 2045 kotimaisessa liikenteessé. Neste-
maisten biopolttoaineiden absoluuttinen maara tieliikenteessa ei kuitenkaan saisi
nousta vuoden 2030 jalkeen. Nestemaisten biopolttoaineiden liséksi kasvatetaan voi-
makkaasti kotimaassa tuotetun biokaasun kayttoa liikenteessa. Lahtokohtana on, etta
energiamaaralld mitattuna biokaasulla korvataan lahes yhta paljon fossiilisia liikenne-
polttoaineita kuin nestemaisilla biopolttoaineilla.
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Nestemaisiin biopolttoaineisiin siirtymisen etuna on, etta toimenpiteet eivat vaadi radi-
kaaleja muutoksia ihmisten tai yritysten toimintatavoissa. Ne sopivat nykyiseen kalus-
toon, logistiikkaan ja kaikkiin likennemuotoihin, mutta fossiilisten polttoaineiden kor-
vaaminen kokonaan biopolttoaineilla vaatisi nykyisilla energiankulutusmaarilla niin
suuria raaka-ainemaaria, etta sellaisia ei taman hetken tiedon valossa ole saatavilla.
Liséksi biopolttoaineiden kayttd korkeampina pitoisuuksina bensiiniautoissa vaatisi
huomattavaa tuote- ja markkinakehitysta tai teknisia muutoksia autoihin, silla tavan-
omaisissa bensiiniautoissa ei voida kayttada 100-prosenttista etanolia. Myos biokaasun
kaytté vaatii joko uuden liikennevalineen hankkimisen tai nykyisen muuntamisen kaa-
sukayttdiseksi. Taman lisaksi tarvitaan uutta biokaasun jakeluinfraa.

Keskeisin toimenpide uusiutuvissa polttoaineissa on fossiilisten liikennepolttoaineiden
kielto vuonna 2045, koska se ohjaa siirtymaan uusiutuviin polttoaineisiin ja vaihtoeh-
toisin kayttdvoimiin, minka liséksi se luo pitké&n aikavéalin nakyman muutoksesta. On
myds huomattava, ettd koska tydryhman toimeksiantona oli 16ytaa keinot liikkenteen
kasvihuonekaasupaastdjen poistamiseksi kokonaan, fossiilisten polttoaineiden myyn-
tikielto on looginen osa tata kokonaisuutta. Nestemaisten biopolttoaineiden osalta ja-
keluvelvoite on keskeinen, kun taas biokaasun osalta verovapauden jatkaminen on
tarkedd. Kummassakin tarvitaan liséksi tuotantokapasiteetin kasvattamista, ja tahan
kohdistettavia tukia. Etanolipolttoaineen mahdollisuudet tulisi hyddyntaa maksimaali-
sesti, mutta etanolin enimmaispitoisuutta ei voi lista ilman muutoksia nykyiseen polt-
toaineiden laatuasetukseen ja eurooppalaisiin polttoainestandardeihin.

Biopolttoaineet ja mahdollisesti muut uusiutuvat polttoaineet tulevat olemaan merkitta-
vassa roolissa lento- ja vesiliikenteen paastovahennyksissé. Naiden kayttdonottoa tu-
lisi edistad. Koska biopolttoaineiden kysynnén ennakoidaan koko liikennesektorilla
kasvavan, tulisi suunnitella huolellisesti, miten tuotanto voidaan kestavalla tavalla jar-
jestaa ja mihin likennemuotoihin biopolttoaineita erityisesti tulisi ohjata. Taméan vuoksi
tarvitaan kansallinen suunnitelma uusiutuvien polttoaineiden kestavasta tuotannosta.
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Keskeiset toimenpiteet uusiutuvien polttoaineiden edistdémiseksi. Pallon koko kuvastaa toimenpiteen arvioi-
tua vaikuttavuutta. Tummimmalla varilld on merkitty keskeisimmiksi arvioidut toimet.
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4 Toimenpideohjelman vaikutusten
arviointi

41 Kestava liikkuminen

4.1.1 Kestaviin liikkumismuotoihin siirtymisen
mahdollisuudet ja haasteet

Tassa raportissa on asetettu tavoite, ettéd henkildautojen suoritteen eli ajoneuvokilo-
metrien kasvu taittuu vuonna 2025, minka jalkeen henkiléautojen suorite ei enda
kasva. Myds keskipitkén aikavalin ilmastosuunnitelman mukaan liikennejarjestelmaén
liittyvien toimenpiteiden paastévahennyspotentiaalin saavuttaminen edellyttaa henki-
I6autoliikenteen suoritteen kasvun pysymisté lahella nollaa. Jotta tadssa raportissa
asetettu tavoite siirtymasta kestaviin kulkumuotoihin saavutettaisiin, raidelii-
kenteen, linja-autoliikenteen, pyorailyn ja kévelyn yhteenlasketun matkustus-
suoritteen tulisi kaksinkertaistua vuoden 2017 tasosta vuoteen 2050 men-
nessa.’®

Jos tdma jaetaan kulkutapojen kesken samassa suhteessa kuin Liikenneviraston laati-
massa valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa, tulisi raideliikenteen matkustussuorit-
teen kasvaa 143 %, linja-autoliikenteen 84 %, pyorailyn 87 % ja kavelyn 75 % vuo-
teen 2050 mennessa. Henkilbliikenteen paastot perusennusteeseen, eli ilman uusia
politikkatoimia tapahtuvaan kehitykseen, verrattuna vahenisivat 11 % (n. 0,5 Mt vuo-
dessa) vuonna 2050. Mikali kaupunkien linja-autoliikenne séhkdistetaan vuoteen 2050
mennessé, olisi paastdovahennys noin 15 % (n. 0,7 Mt).

Matkamaarina raideliikenteen matkat kasvaisivat vuoden 2016 noin 114 miljoonasta
284 miljoonaan vuonna 2050, linja-autoliikenteen matkat puolestaan 241 miljoonasta
534 miljoonaan, pyorailyn 400 miljoonasta 624 miljoonaan ja kdvelyn 1,1 miljardista
1,6 miljardiin. Raideliikenteen matkoista vuonna 2050 olisi 245 miljoonaa (102 milj.
2016) paakaupunkiseudun sisaisia matkoja ja 33 miljoonaa (9 milj. 2016) seutukun-

13 Tasaisen kasvun oletuksella henkilbautoliikenteen suorite on vuonna 2025 noin 66 461 milj.
hkm ja liikennesuorite 49 568 milj. km. Jos oletetaan, ettd kokonaissuorite kuitenkin kasvaa vuo-
teen 2050 ennusteen mukaisesti, kestavien kulkutapojen suoritteen tulisi olla vuonna 2050 jopa
23 024 milj. hkm, joka on 9 801 milj. hkm enemman kuin ennustettu vuoden 2050 matkustussuo-
rite ja 11667 milj. hkm suurempi kuin vuoden 2017 matkustussuorite.
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tien valisia matkoja. Tama ei ole mahdollista ilman mittavia infrastruktuuri-investoin-
teja (ml. kaupunkiseutujen raitiotieinvestoinnit). My6s linja-autoliikenteen kulkutapa-
osuuden kasvattaminen vaatii joukkoliikennekatujen ja kaistojen rakentamista, joiden
kustannukset riippuvat siita, otetaanko kaistoja pois henkildautoliikenteesta vai raken-
netaanko lisdkaistoja joukkoliikenteelle.

Jos siirtyma kestavaan liikenteeseen halutaan ratkaista pitkalti raideliikenteelld, bud-
jettineutraalin ratkaisun l6ytdminen on erittdin haastavaa. Raideliikenteen ulkopuoliset
ratkaisut olisivat nopeammin ja edullisemmin toteutettavissa, mutta niiden houkuttele-
vuus ei ole kaikilta osin samaa luokkaa kuin raideliikenteen. Kaupunkiseuduilla haas-
teita voi syntyd myos tieliikenteen kapasiteetin riittavyydesta.

Liikkumispalvelujen tarjontaa on valttimatonta kehittad voimakkaasti, jotta kapasiteetti
riittdé palvelemaan muilla keinoin henkildautoilusta saatavaa siirtymaa. Tielilkkenteen
hinnoittelulla, pysakéintipolitiikalla ja polttoaineverotuksella pystytaan tehokkaasti oh-
jaamaan matkoja kestaviin liikkumispalveluihin. Yksinomaan liikkumispalvelujen tarjon-
taa tai hinnoittelua kehittdmalla saadaan aikaan pienida muutoksia kulkutapaosuuk-
sissa. Johdonmukaisella Informaatio-ohjauksella on my6s tarkeé rooli liikkumistottu-
musten muutosten tukemisessa.

4.1.2 Kestavien liikkumispalvelujen tarjonnan
kehittaminen

Uudet liikkumispalvelut

Liikkumispalvelujen tarjonta on monipuolistumassa ja kasvamassa erityisesti jakamis-
palveluiden, niin sanottujen liikkumispakettien ja naihin liittyvien palveluiden osalta.
Jakamispalveluissa kyseessa on liikennevalineiden, kuten autojen, pyorien tai muiden
liikkumisvalineiden jaettu kayttd. Liikkumispaketeissa taas kuluttajalle tai yritykselle
tarjotaan useista liikkumispalveluista koottu paketti, josta asiakas maksaa joko kiin-
tedéd kuukausihintaa ja/tai kiinteaa hintaa tietysta palvelusta (esimerkiksi taksimatka
tietylla alueella tai reitilld). Erilaisten likkumispalveluiden tarjonnan monipuolistuminen
ja laajentuminen on tarkeaa, jotta yksityisautoilulle on tarjolla kilpailukykyisia vaihtoeh-
toja. Liikkumispalvelut ovat kilpailukykyisempia yksityisautoilun kanssa kuin pelkka
joukkoliikenne, koska ne tarjoavat enemman vaihtoehtoja kayttajalle seka niin sanot-
tuja first and last mile -ratkaisuja, jolloin matka taittuu vaivattomasti ovelta ovelle.

Mahdollisuuksia erilaisiin asiakkaille ra&taloityihin liikkumisratkaisuihin jakamispalve-
luissa, liikkumispaketeissa ja muissa liikkumisen palveluissa on laajasti, eika palvelui-
den koko kirjoa ja niiden vaikutuksia voida kuvata tassa. Liikennepalvelulain
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(320/2017) perustelujen ja lain nojalla annettujen asetusten kasitteistdssa liikenteen
palvelut ovat liikkumispalveluita tai yhdistamispalveluita, jotka voivat olla seka henkilo-
liikenteen etta tavaraliikenteen palveluita.'* Liikkumispalveluja voidaan yhdistaa mat-
kaketjuiksi ja palvelupaketeiksi yhdistamalla julkisen liikenteen palveluihin jaetun liik-
kumisen palveluita. Tallaisia palveluita ovat esimerkiksi kaupunkipyérat, ajoneuvojen
yhteiskaytto- ja vuokrauspalvelut ja kutsuliikenne. Liikenteen uusien palveluiden mark-
kina on vasta kehittymassa, mink& vuoksi vaikutuksista on kaytettavissa vain vahan
tutkittua tietoa.®

On huomattu, ettd omasta autosta luopumisella voi olla merkittavaa paastovahen-
nyspotentiaalia, silld se muuttaa elaméntapaa ja vahentaa paastoja muillakin sekto-
reilla kuin liikenteesséa esimerkiksi asumisvalintojen kautta. Autottomuus voi vahentaa
henkilén kasvihuonekaasupaastdja enemman kuin pelkastaan esimerkiksi sdhkéauton
kayttoon siirtyminen, jopa 2,4 COz-tonnia vuodessa, mutta osa paastdvahennyksisté
kohdentuu muille sektoreille kuin liikennesektorille.*® Helsinkiin sovitetussa Internati-
onal Transport Forumin simuloinnissa todettiin, ettd mikali Helsingissé siirryttaisiin tay-
sin jaettuun liilkkumiseen, voisivat liikenteen paastot vahentya 28 %.17 Jos verotuksen
tydmatkakuluvahennyksesta luovuttaisiin kokonaan, jaetut kyydit, joukkoliikenne tai
lahella tydpaikkaa asuminen muuttuisivat nykyista houkuttelevimmiksi. Lievemmassé
muodossa tydmatkakuluvahennys voitaisiin muuttaa joko kiintedsummaiseksi tai kilo-
metriperusteiseksi.

Mikéali jakamispalveluiden kayttdonotto korvaa ja vahentaa yksityisauton kayttoa, vai-
kutukset ovat todennéakdisesti likennejarjestelmén ja ympariston kannalta positiivisia.
Kimppakyydeilla, joiden yleistymista voidaan edistdd mm. likkumisen ohjauksella ja
uusien teknologioiden kayttéonotolla, saadaan nostettua henkildautomatkojen keski-
kuormitusta ja siten vahennettya henkildautosuoritetta ja liikenteen kasvihuonekaasu-
paastoja. Esimerkiksi Helsingin seudulla henkilautojen keskikuormitus on vain noin
1,3 henkiléa. Jakamispalvelut voivat kuitenkin saada aikaan uutta likkumista ja kuljet-
tamista tai siirtymia kestéavista kulkutavoista, kuten joukkoliikkenteestéa esimerkiksi yh-
teiskayttdautojen kayttéon. Ratkaistavia kysymyksia tulevaisuudessa jakamistalouden

14 Liikenneviraston oppaita 1/2018. Henkiltliikenteen palveluiden sanasto

15 Anu Tuominen, Heidi Auvinen, Elina Aittoniemi (2016). Esiselvitys liikenteen uusien palvelui-
den ymparistévaikutuksista ja niiden arvioinnista. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia
28/2016. https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/123454/lts_2016-28_978-952-317-275-
3.pdf?sequence=4

16 Seth Wynes and Kimberly A Nicholas (2017). Environ. Res. Lett. 12 074024. The climate miti-
gation gap: education and government recommendations miss the most effective individual ac-
tions. http://iopscience.iop.org/article/10.1088/1748-9326/aa7541

17 International Transport Forum (2017). Shared Mobility Simulations for Helsinki. Case-Specific
Policy Analysis Reports. [online] OECD/ITF, pp.57-58. Saatavilla: https://www.itf-
oecd.org/sites/default/files/docs/shared-mobility-simulations-helsinki.pdf [Accessed 2 Aug. 2018]
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saantelyn osalta ovat esimerkiksi ammatillisen ja ei-ammatillisen toiminnan rajanveto,
verotus, kannusteet seka tyontekijan ja yrittajyyden maarittely.

On arveltu, etté sellaisen palvelun kayttdonotto, jossa kaikki liikkumispalvelut hanki-
taan yksittéaisen sovelluksen kautta, mahdollistaa siirtymé&éa henkildautosta kestaviin
kulkutapoihin. Erdassa tutkimuksessa arvioitiin, etté edella kuvatun kaltaisen sovelluk-
sen kéayton yleistymiselld voitaisiin saavuttaa 1,4 % vuosittainen vahennys CO2-paas-
toissa. 18 Eraassa kyselytutkimuksessa taas huomattiin, etta ihmiset suosivat sellaisia
liikkumispaketteja, jotka sisaltavat paljon joukkoliikennetta. Ihmiset suhtautuvat avoi-
mesti uudenlaisten liikkumistapojen kokeiluun, mikali heidan liikkumispakettinsa siséal-
taa niita. 1° Liilkkumispakettien sisall6lla voi siten olla suuri merkitys siihen, milla ta-
valla ja miten paljon pakettien ostajat liikkuvat. TAméan vuoksi on oltava kayttssa kei-
noja, jotka tekevat kestavia likkumismuotoja suosivista likkumispaketeista houkutte-
levia seka palveluntarjoajan etté kayttdjan nadkdkulmasta. Liikkumispakettien ja mui-
den liikkumispalveluiden verotuskaytantdjen tulee myos olla kuluttajille selkeita, jotta
he voivat ostaa niitd ilman riskié lisékustannuksista.

Yleisesti ottaen nykyiset toimintamallit ja tekniset ratkaisut eivat tue taysimaaraisesti
digitalisaation edistymista eivatka tiedon hyddyntamisen laajentumista yhteiskun-
nassa. Tiedon laajemmalla hyddyntamisella paastaan tehokkaampaan ja samalla ym-
paristoystavallisempaén seka turvallisempaan liikkumiseen ja tavaralogistiikkaan. Jos
liikenteen ja liikkumisen tieto on avoimesti saatavilla ja myos yksityisen sektorin tiedon
kayttdoikeuksiin on ldydetty ratkaisu, tietoa voidaan kayttaa yha tehokkaammin liiken-
teen uusien ymparistoystavallisten palveluiden luomiseen seka henkild- etta tavaralii-
kenteessa. Usein joukkoliikenne muodostaa olennaisen osan talla hetkella saatavilla
tai kehitteilla olevista likkumispaketeista. Jotta kestavat kulkumuodot, kuten joukkolii-
kenne, ovat houkuttelevia myds osana uusia liikkumispalveluja, palveluiden yhteentoi-
mivuudesta tulee huolehtia (esimerkiksi avoimet ohjelmistorajapinnat, yhteiset matka-
ketjujen kaytanteet).

Joukkoliikenne

Kehitettdessa vahapaastoisten liikkumispalveluiden kokonaisuutta tarvitaan vahva ja
houkutteleva runkoliikenne, johon muilla erilaisilla palveluilla voidaan liittya. Joukkolii-
kenteen kehittdminen on taman vuoksi valttaméatonta. Joukkoliikenne on itsendisesti-

18 Wilson, C., Pettifor, H., Cassar, E., Kerr, L. ja Wilson, M. (2018). The potential contri-bution of
disruptive low-carbon innovations to 1.5 °C climate mitigation. Energy Effi-ciency.
https://link.springer.com/article/10.1007/s12053-018-9679-8.

19 Matyas, M. & Kamargianni, M. (2018). The potential of mobility as a service bundles as a mo-
bility management tool. Transportation. https://doi.org/10.1007/s11116-018-9913-4.
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kin merkittavassa roolissa kestavassa liikkkumisessa, joskaan joukkoliikennetoimenpi-
teet eivat yksittaisina ja erilladn muusta kokonaisuudesta toteutettuina riité liikkenteen
paastdjen vahentamisessa. Niitd tukemaan tarvitaan esimerkiksi taloudellisia ohjaus-
keinoja, joilla edistetdan siirtymaa yksityisautoilusta kestaviin liikkumismuotoihin.
Joukkoliikenteen edistamistoimet tulisi liséksi kytkeé liikennejarjestelmatason muihin
toimenpiteisiin, kuten maankayttoon, kavelyn ja pyorailyn edistamiseen, palveluverk-
kotarkasteluihin sek& pysakointipolitikkaan. On myds hyva muistaa, etté liikenteen
paastéjen vaheneminen on vain yksi monista joukkoliikkenteen hyodyista.2°

Joukkoliikenteen palvelutason parantaminen kasittaen seka investoinnit joukkoliiken-
nepalveluihin etté niitd palveleviin tie- ja raideliikenteen infrainvestointeihin ovat olen-
naisia, jotta joukkoliikenne on houkutteleva lilkkumisvaihtoehto. TAssé& yhteydessé tar-
kastellaan pelkastaan investointeja joukkoliikennepalveluihin. Pitkan aikavalin infra-
struktuuri-investointeja tarkastellaan erillisessa luvussa. Toimenpiteiden kirjo joukkolii-
kennepalveluihin panostamisessa on laaja. Kyse voi pienimmillaén olla esimerkiksi
yksittaisten lisdvuorojen hankinnasta joillakin tuhansilla euroilla tai toisaalta hintojen
alentamisesta tai palveluiden parantamisesta panostamalla informaatio- ja maksujar-
jestelmiin, markkinointiin tai vuorotarjonnan lisaamiseen. Lisaksi erilaiset joukkolii-
kenne-etuudet liikenteen ja sujuvien vaihtojen tarjoaminen ohjauksessa ovat keskeisia
toimenpiteita.

Joukkoliikenteen palvelutason parantamisessa korostuvat tehokkaimpina toimenpi-
teet, joilla edistetédén joukkoliikenteen nopeutta ja tasmallisyyttéa suhteessa henkildau-
toon. Naita ovat erityisesti saumattomia matkaketjuja tukevat toimet sekéa reaaliaikai-
nen matkustajainformaatio. Yksittaisten joukkoliikennetoimenpiteiden vaikuttavuu-
desta on véahan tietoa, mutta HSL:n selvityksen mukaan esimerkiksi yksistaan joukko-
liikenteen lippujen alentamisella ei ole erityisen suurta vaikutusta kasvihuonekaasu-
paastoihin.?! Tampereen kaupunki ja Suomen ymparistokeskus aloittavat laskennan,
jossa raitiotien ja sita taydentavan joukkoliikennevydhykkeen paastévahennyspotenti-
aali arvioidaan Suomen ymparistokeskuksen YKR-DEMO hankkeessa vuonna 2019.

Joukkoliikenteen investoinnit kohdentuvat erityisesti kaupunkien ja kuntien vastuulle
palvelutason parantamisen osalta. Lyhyen aikavalin toimenpiteitd ovat palvelutason

20 Anu Tuominen, Heidi Auvinen, Elina Aittoniemi (2016). Esiselvitys likenteen uusien palvelui-
den ymparistdvaikutuksista ja niiden arvioinnista. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia
28/2016. https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/123454/lts_2016-28_978-952-317-275-
3.pdf?sequence=4

21 HSL (2017). MAL 2019 Liikennejarjestelméan tehokkaimmat keinot ilmastotavoitteiden saavut-
tamiseksi Helsingin seudulla, 4.9.2017 luonnos. https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/luon-
nos.pdf
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parantamiseen, maksu- ja informaatiojarjestelmiin seka joukkoliikenne-etuuksiin liitty-
vat toimet. Julkisen liikenteen subventioaste oli 13 % vuonna 2015 kasittaen kaikki lii-
kennemuodot paitsi lentoliikenteen. Linja-autoalan kokonaissubventioaste oli 29 % ja
rautatieliikenteen 13 % vuonna 2015. Subvention maara vaihtelee likennemuodon ja -
tyypin seka alueen mukaan huomattavasti.??

Yhteiskunnan panostus joukkoliikenteeseen oli 526 miljoonaa euroa vuonna 2015.
Tama luku kasittaa liikkennepalveluiden hankintakustannusten lisédksi matkakustannus-
ten korvaukset ja se kattaa kuntien rahoituksen liséksi valtion rahoituksen. Joukkolii-
kenteen jarjestamistavan muutos vuodesta 2014 alkaen vaikutti merkittavasti monien
seutujen joukkoliikenteen jarjestdmiseen. Joukkoliikennelain voimaantultua vuonna
2009 perustettiin toimivaltaiset viranomaiset, jotka ovat ottaneet liilkenteet kilpailutta-
malla haltuunsa tarpeelliseksi katsomassaan maarin. Etenkin kaupunkiseuduilla muu-
tos on onnistunut erinomaisesti ja se on parantanut liikenteen tarjontaa ja kasvattanut
merkittavasti matkustajamaaria, mika puoltaa investointien kohdentamista julkisen
henkildliikenteen palveluiden ostoon jatkossakin. Keskisuurissa kaupungeissa linja-
autoliikenteen matkustajamaarat nousivat noin 25 miljoonasta 33 miljoonaan vuosina
2014-2017.

Toisaalta jarjestamistavan muutos on edellyttanyt etenkin keskisuurilta kaupunkiseu-
duilta kaupungin oman rahoitusosuuden merkittdvaa kasvattamista. Valtion rahoitus-
osuus keskisuurilla kaupunkiseuduilla on noin 15—-25 % ja se on edelleen laskussa.
Kokonaisrahoitus joukkoliikenteeseen keskisuurilla kaupunkiseuduilla oli 62 miljoonaa
euroa vuonna 2015 ja vastaavasti suurilla kaupunkiseuduilla 214 miljoonaa euroa.??
HSL-kuntayhtyman jasenkunnat kayttivat seudun joukkoliikenteeseen vuonna 2017
yhteensa 282 miljoonaa euroa, sisaltden niin joukkoliikenteen operoinnin, kehittami-
sen kuin joukkoliikenteen infrakorvauksetkin. Kestavan liikkumisen osuudet matkoista
ovat suurimpia niilla kaupunkiseuduilla, joissa joukkoliikenteen subventio-osuus on ol-
lut suurin (vrt. esimerkiksi Henkildliikennetutkimus 2016:n tulokset liikkumismuotojen
osuuksista).

22 | jikenteen hankinnan hinta vaihtelee n. 0,5 - 5 €/linjakm, esim. Tampereen seutu keskimaarin
0,8 €/linjakm. Yksittaiset hankinnat vaihtelevat yleensd kymmenista tuhansista miljooniin koko-
naisuuksista riippuen.

23 Julkisen liikenteen suoritetilasto, https://www.liikennevirasto.fi/tilastot/julkinen-liikenne
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Kulkutapaosuuksien jakautuminen (%) suurimmilla kaupunkiseuduilla ja muilla valituilla alueilla vuonna
2016 (Henkiloliikennetutkimus 2016).24

ELY-keskukset ovat kayttdneet viime vuosina runsaat 30 miljoonaa euroa joukkolii-
kenteen palvelujen hankintaan. Liikenteen jarjestamistavan muutoksen myotéa liséan-
tynyt tarjonta on vaikuttanut matkustajamaaériin positiivisesti. Matkustajamaaréat nousi-
vat 40 miljoonasta noin 46 miljoonaan vuosina 2013-2016. Naissa luvuissa on ELY-
likenteen lisdksi myds pienten toimivaltakaupunkien tiedot. ELY-keskusten joukkolii-
kennerahoituksen paatarkoituksena on turvata maaseudun peruspalveluyhteyksien
(opiskelu, koulussa- ja tydssakaynti, asiointi) olemassaolo.

Liikenteen ohjaus

Liikenteen ohjauksella, kuten kaistaohjauksella, vaihtuvilla nopeusrajoituksilla, liitynta-
pysékdintiopastuksilla, valo-ohjauksella, likennevaloetuuksilla ja vastaavilla tieliiken-
teen ohjauksen keinolla on saavutettavissa muutamien prosenttien paastévahennyk-

24 Henkiloliikennetutkimus 2016. Suomalaisten likkkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
https://julkaisut.likennevirasto.fi/pdf8/Iti_2018-01_henkiloliikennetutkimus_2016_web.pdf
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sid. Infran kéytdn ohjaamisen keinojen vaikutuksista ei ole tehty kattavaa vaikutussel-
vitysta (esimerkiksi sdhkbdautokaistat). Rautatieliikenteessa rataverkon kaytén ohjauk-
sella voidaan vaikuttaa rataverkon liikenteeseen ja liikenteenhallintajarjestelmia sekéa
automaatiota kehittamalla voidaan junaliikennettd optimoida reaaliaikaisesti ja vahen-
tdd nain turhista pyséahtymisista johtuvia paastoja. Merilikenteen ohjauksessa keskei-
sin paéastoja vahentava keino on reittien optimointi. Kaikissa liikennemuodoissa kes-
keistd myds paastdjen vahentamisen ndkodkulmasta on tehokas hairigtilanteiden hal-
linta.?®

Kavely ja pyoraily

Kavelylla ja pyoraliikenteella on suurin potentiaali lyhyilla, alle viiden kilometrin mat-
koilla, mink& vuoksi niiden edistaminen on olennaista etenkin kaupunki- ja taajama-
alueilla. Yhdyskuntarakenteen tiivistaminen parantaa tata potentiaalia. Kavelyn erotta-
minen muusta liikkumisesta parantaa eri-ikaisten liikkujien turvallisuutta ja viihtyi-
syytta. Kavelyyn, pyordilyyn ja joukkoliikenteeseen siirtymista kannustavia toimia pi-
detdan yleisesti hyvin kustannustehokkaina ratkaisuna seka ihmisille itselleen etta val-
tiontaloudelle.?%?” Yksittaiset toimet eivat kuitenkaan valttamatta yksinaan ole riittavia
tai kustannustehokkaita. Esimerkiksi jaettujen pydrien lisaksi tarvitaan hyva pyorai-
lyinfrastruktuuri, jotta pyorailyn suosio kasvaa.?® Pyorailyn kulkutapaosuutta pystytaan
tehokkaimmin kasvattamaan investoimalla pyorailyvayliin seka turvalliseen ja edulli-
seen, oikeilla sijainneilla sijaitsevaan pyorapysakasintin muun muassa asemilla. 2°

Suomessa kunnat panostavat py6railyn niin kutsuttuihin laatukaytaviin, jolloin pyorai-
lysade keskustasta kasvaa yli 8 kilometriin (yli 10 km matkat). Nailla matkoilla vaikut-
tavin liikkumisvaline olisi sahkdavusteinen pyora, jonka yleistymistd Suomessa hidas-
taa kallis hankintahinta.

25 Schirokoff, A., Silla, A., Hanninen, S., Kallberg, V. & Askola, H. (2013). VTT Technology 111.
https://www.vtt.fi/inf/pdf/technology/2013/T111.pdf

26 Reducing UK emissions. 2018 Progress Report to Parliament. Committee on Climate Change.
https://www.theccc.org.uk/wp-content/uploads/2018/06/CCC-2018-Progress-Report-to-Parlia-
ment.pdf

27 Pyorailyn hyodyt ja kustannukset Helsingissa. Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston liikenne-
suunnitteluosaston selvityksia 2014:5. https://www.hel.fi/hel2/ksv/julkaisut/los_2014-5.pdf

28 Wuppertal Institute (2018) Living. Moving. Breathing. Ranking of European Cities in Sustaina-
ble Transport.

29 Santos, G., Maoh, H., Potoglou, D. and and T. von Brunn (2013), ‘Factors influencing modal
split of commuting journeys in medium-size European cities’. Journal of Transport Geography,
Vol. 30, pp. 127-137. https://www.researchgate.net/publication/279999818 Santos_et_al 2013
[accessed Nov 26 2018]
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Kéavely- ja pyorailymatkojen maéaraa voidaan kasvattaa myds ohjaamalla ja kannusta-
malla ihmisia kestaviin likkumistottumuksiin eri tahojen jakaman tiedon ja tété tuke-
vien palvelujen kehittdmisen avulla. Koulujen, oppilaitosten ja tydpaikkojen liikkumisen
ohjauksen toimet ovat myds osa kestavan liikkumisen tukea. Esimerkiksi tydpaikoilla
autopaikkojen osoittaminen pyérapaikoiksi (noin 7-10 pyoraa yhtéa autopaikkaa kohti)
on vaikuttava ohjauksellinen toimi.

Autoilun kustannusten on arvioitu olevan noin kuusinkertaiset pyorailyyn verrattuna,
kun ulkoisvaikutukset otetaan huomioon.° Pyorailylla on laajoja yhteiskuntataloudelli-
sesti merkittavia positiivisia vaikutuksia, kuten kansanterveyden parantuminen seka
liikenneruuhkia, liikenneympaéristdn turvattomuutta, p&éstoja ja melua vahentavat vai-
kutukset. Liséksi pydrailyn mahdollisuuksien lisé&dminen parantaa autottomien véesto-
ryhmien yhdenvertaisuutta liikkumisessa ja palvelujen saatavuudessa autoilijoihin ver-
rattuna.

Kaupunkialueilla kéavelymatkat ovat lyhyitd, jolloin autoliikenteen suoritteen ja paasto-
jen vdhenemat ovat matkaa kohden pienia. Paastovahenemat ovat kuitenkin merkitta-
Vi, jos kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuutta pystytddn merkittavasti kasvattamaan
henkildautoilun kustannuksella. Esimerkiksi Helsingin seudulla kéavely- ja pyorailymat-
kojen kasvattaminen 10 prosenttiyksikolla vahentaa liikkenteen paastoja noin 80 000
tonnia vuodessa. Valtakunnallisen kévely- ja pyorailyohjelman toimenpiteet vaativat
puolestaan noin 25-30 miljoonan euron investoinnit. Lisdksi on hyva tunnistaa vaiku-
tusmekanismi, jossa kéavely tai pyoraily toimivat liityntéayhteytena joukkoliikenteeseen,
jolloin talla kestéavan liikenteen matkaketjulla voidaan korvata pidempidkin henkildau-
tomatkoja.

41.3 Kestavat liikenneinfrainvestoinnit

Tieliikenne

Keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelman mukaan liikennejérjestelmaan liittyvien toi-
menpiteiden paastdévahennyspotentiaalin saavuttaminen edellyttda henkildautoliiken-
teen suoritteen kasvun pysymisté lahella nollaa. Tieinvestoinneissa saavutettava pal-
velutason parannus lisaa tieliikenteen suoritetta ja siten paastoja. Investointien vaiku-
tus tieliikenteen suoritteeseen on suora ja voimakas, kuten useissa tutkimuksissa on

30 Science for Environment Policy (2015). Individual and social costs of car travel more than six
times those of cycling. Issue 418. http://ec.europa.eu/environment/integration/re-
search/newsalert/pdf/transport_transitions_in_copenhagen_418nal_en.pdf
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todettu.3! Tieliikkenteen osalta joukkoliikennetta palvelevan infrastruktuurin parannus-
toimenpiteet kasittavat esimerkiksi joukkoliikennekaistojen ja -katujen seka solmu-
pyséakkiratkaisujen toteuttamista tai esimerkiksi liityntapysékointiratkaisuja.

Automaattiajamisella on arvioitu olevan positiivisia vaikutuksia kasvihuonekaasu- ja
iimapéaastdihin seka turvallisuuteen. Erilaiset asteittain tulevat automaattiset ajoavusti-
met, kuten kaistanvaihdot tai ajoetaisyystutkat, optimoivat liikkumista ja tasoittavat in-
himillista ja polttoainetta kuluttavaa ajotapaa. Merkittavan paastdvahennyspotentiaalin
saavuttaminen edellyttdd nykyistd suurempia kuormitusasteita ja riittdvaé penetraatio-
astetta. Automaation kehittyminen on merkittéava tekija myos liikkumispalvelujen kehi-
tyksen kannalta, silla automaatio tulee tekemaan mahdolliseksi tdysin uudenlaiset pal-
veluratkaisut. Automaation vaikutuksia on kuitenkin lahes mahdotonta arvioida luotet-
tavasti, silla sdantely tulee pitkalti maarittamaan, millaista likennejarjestelmaa ja mil-
laisia liikenteen palveluita automaatio tulee edistdmaan. Toisaalta ajoneuvojen luku-
maara seka kokonaissuorite saattavat myos kasvaa.

Raideliikenne

Sahkovetoinen raideliikenne (juna-, metro- ja raitiotieliikenne) ei aiheuta hiilidioksidi-
paastoja lainkaan.? Raideliikenteen kehittamisen avulla voidaan siten vahentaa lii-
kenteen paastoja silloin, kun raideliikenteen kasvu tulee fossiilisia polttoaineita kaytta-
vasta tielilkenteesta.

Raideliikenteen markkinaosuus henkiltliikenteesté on nykyisin noin 6 %, josta junalii-
kenteen osuus on 5 %.%2 Junaliikenteen markkinaosuuden lisdaminen yhdella pro-
senttiyksikolla edellyttaisi, etta junamatkojen henkil6kilometrit lisdantyisivat noin 21 %.
Jos tdman suuruinen lisdys junaliikenteessa olisi kokonaan siirtymaa henkildautolii-
kenteestd, vahenisivat henkildautoliikenteen CO2-p&astdt noin 1,3 % eli noin 80 000
tonnia vuoden 2018 autokannalla.34

Kasvupotentiaalia on eniten suurten kaupunkien valisessa henkildjunaliikenteessa
seka alueellisessa raideliikenteessa paakaupunkiseudulla, Tampereella ja Turussa.
Junien matka-aikojen merkittdva lyhentdminen ja junatarjonnan parantaminen liséavat

31 Ks esimerkiksi Susan Handy ja Marlon G. Boarnet (2014). Impact of Highway Capacity and
Induced Travel on Passenger Vehicle Use and Greenhouse Gas Emissions. Policy Brief. Califor-
nia Environmental Protection Agency. Air Resources Board.
https://www.arb.ca.gov/cc/sh375/policies/hwycapacity/highway_capacity_brief.pdf

32 Sahkon tuottamisesta aiheutuvat paastot sisaltyvat energiasektorin paastsihin.

33 Osuus henkilokilometreista

34 Sahkon tuottamisesta aiheutuvat paastot sisaltyvat energiasektorin paastaihin.
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junamatkustajien maaraa. Matkustajamaaran kehitys riippuu kuitenkin myoés paljon ju-
namatkan hinnasta suhteessa henkildautomatkan kustannuksiin sek& matkaketjujen
toimivuudesta lahtd- ja maarapaédssa.

Jos siirtyma tieliikenteesta on suuri, ei nykyisella rataverkolla pystyta takaamaan riitta-
vaa palvelutasoa. Taman takia rautateiden valityskykya ja kapasiteettia lisaavat inves-
toinnit ovat tarpeellisia. Keskeisimpien yhteysvélien kehittdmisen kustannukset nouse-
vat arviolta 15 miljardiin euroon vuoteen 2045 mennessa, jos laskelmassa huomioi-
daan muun muassa peruskorjaukset, ratapihojen parantamiset, lisaraiteet, ratojen oi-
kaisut ja uudet ratayhteydet.

Alueellisen junaliikenteen kehittdmis- ja k&ynnistdmissuunnitelmia on eri puolella Suo-
mea. Alueellisen junaliikenteen kehittdminen voi ensi vaiheessa olla yksittaisia joiden-
kin miljoonien eurojen suuruisia toimia, kuten asemien ja seisakkeiden kehittdmista,
turvalaitteita tai sdhkoistysta. Toisaalta tulevaisuudessa se voi vaatia satojen miljoo-
nien eurojen hankkeita (esimerkiksi kehittyneen jarjestelman vaatimat lisaraiteet).

Rataverkon valityskyvyn lisddmisessé on huomioitava myos teknologinen kehitys. Kiin-
tedan infrastruktuuriin kohdistettavien investointien rinnalla voidaan hyédyntaa tietoon
ja automaatioon perustuvia uutta teknologiaa hyddyntavia ratkaisuja.

Rataverkon kehittamishankkeiden yhteiskuntataloudelliset hyddyt koostuvat p&&osin
muista tekijoista kuin CO2-paastdjen vahentamisesta (esim. vaikutukset tydmarkkinoi-
hin ja maankayttdon). Jos siirtyma tielilkenteesté olisi esimerkiksi miljoona matkaa
vuodessa, vahentaisi tama CO»-paastsja noin 9 600 tonnia vuodessa.®® Lisaksi rata-
hankkeet tiivistaisivat maankaytttad ja vahentaisivat myos tata kautta liikenteen CO:-
paastoja.

Paitsi rataverkon investoinneilla, myds raideliikenteen kilpailun avaamisella tahdatééan
rautatieliikenteen markkinaosuuden kasvuun. Henkildjunaliikenteen avaaminen kilpai-
lulle on lisAnnyt rautatieliikenteen matkustajaméaérid useissa maissa. Suomessa rau-
tateiden henkiléliikenteen kilpailulle avaamisen yhteydessa on paastévahennystavoit-
teisiin yhdistyen maaritelty tavoite, jonka mukaan henkil6liikenteen markkinaosuuden
tulisi kasvaa nykyisesta 5 prosentista 8 prosenttiin 2030-luvun kuluessa. Rataverkon
matkamaaria tarkastellen tama tarkoittaisi suuntaa antavasti matkaméaarien kaksinker-
taistumista siella, missd matkoja tehdaan jo nyt eniten. Kilpailun avaaminen ei yksin
riitd taman markkinaosuustavoitteen saavuttamiseen, vaan tarvitaan myds muita oh-
jaustoimia.

35 Keskimatkaksi oletettu 150 km ja henkildautojen keskimaaraiseksi CO2-paastoksi 40 g/hkm
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Kilpailun avaaminen aloitetaan Eteld-Suomen taajamaliikenteesta ja sen uuden sopi-
muksen mukainen liikenne alkaisi tavoitteen mukaan kesalla 2022. Tavoitteena on
avata kaukoliikenne kokonaan kilpailulle vaiheittain vuoteen 2026 mennessa.

Henkildautosuoritteen kasvun pysayttaminen vuoden 2025 tasolle tarkoittaisi viela
suurempia rautatieliikenteen matkamaaria mita tavoitteellinen 8 prosentin kulkumuoto-
osuus tarkoittaisi. Tama voi nostaa investointitarpeita 15 miljardista eurosta viel& mil-
jardeilla. Edelleen on kuitenkin huomioitava, etta tavoitteiden saavuttaminen vaatii
monia erilaisia toimia kuin vain infrastruktuurin kehittdmista.

4.1.4 Tiemaksut kaupunkiseuduilla

Tiemaksu on tehokas taloudellinen ohjauskeino, joka on jo kdyt6ssd muun muassa
Tukholmassa ja Goteborgissa. Sen avulla pystytdan tuomaan ajoneuvoliikenteesta ai-
heutuvat ulkoisvaikutukset yksittéisen kayttajan paatdksenteon piiriin ja siten vaikutta-
maan liikkkumisvalintoihin, mika on lilkkenteen kasvihuonekaasupaasttjen vahentami-
sen kannalta olennaista. Teknisesti tiemaksujen kerays voidaan jarjestaa nykyisin
kustannustehokkaasti. Selvitysten mukaan tiemaksuilla voidaan kasvihuonekaasu-
paastdjen vahentamisen liséksi kasvattaa joukkoliikenteen kayttda, parantaa liikenne-
turvallisuutta, véhentaa lilkenteen aiheuttamia terveyshaittoja, lieventaa ruuhkia, ly-
hentda matka-aikoja ja edistaa tiiviin yhdyskuntarakenteen kehittymista. Tiemaksujen
kayttéonotolla voidaan saavuttaa siten laajahkoja yhteiskunnallisia hydtyja, mutta vai-
kutuksen suuruus kuhunkin tekijaan riippuu siitd, mita maksuilla ensisijaisesti tavoitel-
laan. Ensisijainen tavoite, tdssa tapauksessa paasttjen vahentaminen, maarittaa sita,
miten jarjestelma rakennetaan. Tiemaksujen vaikutusten alueellisessa jakautumisessa

voi olla eroja, mikéa on myds otettava huomioon tiemaksujarjestelmaa suunniteltaessa.
36 37 38

Helsingin seudun maankayton, asumisen ja liikenteen MAL 2019 —suunnitelmaluon-
noksen vaikutusarvioinnin mukaan tiemaksuilla on merkittavia vaikutuksia.3® Tiemak-
sut nopeuttavat paakaupunkiseudun aamuliikennetta yli 10 % vertailuvaihtoehtoon

nahden. Kriittisesti kuormittuvan verkon (kapasiteetin kayttdaste yli 90 %) pituus pie-

36 Congestion Pricing, Air Pollution and Children’s Health. NBER Working Paper No. 24410,
March 2018. http://www.nber.org/papers/w24410.pdf

37 HLJ 2015 Jatkoselvitys; Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun teknistoiminnallinen selvitys.
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/hs|_julkaisu_4 2016 _ajoneuvoliikenteen_hinnoit-
teluselvitys_teknistoiminnallinen.pdf

38 Oikeudenmukaista ja alykasta liikennetta. Tydryhman loppuraportti. Liikkenne- ja viestintami-
nisterion julkaisuja 37/2013. http://urn.filURN:ISBN:978-952-243-372-5

39 HSL (2018). Helsingin seudun maankéaytt, asuminen ja likenne MAL 2019 arviointiselostus-
luonnos, 30.10.2018. https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/18-10-30_vaikutusten_arviointi-
selostusluonnos_liitteineen.pdf
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nenee noin kolmanneksella. Tieliikenteen ruuhkaviiveiden kokonaismaara laskee |a-
hes 30 %. Ruuhkien aiheuttamat kokonaisviivytykset jaavat nykyista pienemmiksi.
Matka-ajat henkildautolla Helsingin keskustaan lyhenevéat aamuisin padkaupunkiseu-
dun ulkopuolelta paikoin noin 7 minuuttia ja paakaupunkiseudun sisalta paikoin noin 4
minuuttia.

Tiemaksut véhentéavét henkildautomatkojen maaraa noin 6 % ja vastaavasti kestéavien
likkumismuotojen matkamaarat kasvavat noin 5 %. Moottoriajoneuvoliikenteen kilo-
metrisuorite Helsingin seudulla laskee 6 % verrattuna vertailuvaihtoehtoon. Eniten lii-
kenteen suorite ja maarat laskevat Keha I-1l —vydhykkeella (n. 12 %). Helsingin kanta-
kaupungissa autoliikennesuorite véahenee noin 9 %. Henkilomatkojen keskipituus lyhe-
nee 2 %. Tieliikenteen henkildvahinko-onnettomuuksien maara vahenee noin 5 %
luonnoksessa. Vuositasolla tiemaksut vahentavat liikkenteen CO2-paastoja Helsingin
seudulla 60 000 tonnia.

Yleisesti ottaen tiemaksujen vaikutus yksittaisiin kotitalouksiin tai yrityksiin on havaittu
suhteellisen pieneksi. Vaikutukset voivat kuitenkin olla keskimaaraista voimakkaampia
joihinkin yksildihin tai yrityksiin tietyilla alueilla, mink& vuoksi jarjestelman kayttdonotto
tulee suunnitella huolellisesti. Tiemaksuihin suhtaudutaan usein varauksella ennen nii-
den kayttoonottoa. Kuitenkin niilla alueilla, joilla tiemaksut on otettu kaytt6on, enem-
misto on alkanut suhtautua niihin positiivisesti.*

41.5 Polttoaineveron nosto

Suomen veromalli on lahtékohdiltaan paastdohjaava, koska mukana on myds CO:2
komponentti. Taman vuoksi myds nykyisen jarjestelmén sisélla on mahdollista lisata
paastbohjaavuutta verojen tasoa saatamalla painottaen CO2-komponenttia.

Polttoaineen kulutus on suorassa yhteydessa CO2-paastoihin. Polttoaineveron vaiku-
tus polttoaineen kulutukseen taas riippuu olennaisesti polttoaineen kysynnan hinta-
joustosta. Yksinkertaistaen ilmaistuna hintajousto kuvaa sitd, kuinka paljon kysynta
muuttuu, kun hinta muuttuu.** Jos kysynta muuttuisi tdysin samassa suhteessa kuin
hinta, jousto olisi tasan yksi. Miinusmerkkinen hintajousto merkitsee téssa sita, etta
polttoaineen kysynta laskee, kun sen hinta nousee. Aiemmassa tutkimuskirjallisuu-
dessa arviot polttoaineen kysynnan lyhyen aikavalin hintajoustoista olivat valilla -0,20

40 International Transport Forum (2018). The Social Impacts of Road Pricing Summary and Con-
clusions. ITF Roundtable 170. https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/social-impacts-
road-pricing.pdf

41 Kysynnan hintajoustolla mitataan tuotteen kysynnan joustoa eli suhteellista muutosta sen suh-
teellisen hinnan muuttuessa.

60


file:///C:/Users/03082047/Desktop/.%20https:/www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/social-impacts-road-pricing.pdf
file:///C:/Users/03082047/Desktop/.%20https:/www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/social-impacts-road-pricing.pdf

LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 13/2018

ja -0,35, kun taas tuoreemmassa tutkimuskirjallisuudessa lyhyen aikavalin hintajous-
tojen on arvioitu olevan valilla -0,03 ja -0,08*?. Uusimmassa tutkimuskirjallisuudessa
on puolestaan arvioitu, etté bensiinin kysynnan lyhyen aikavalin hintajousto olisi puo-
lestaan kokoluokkaa suurempi, luokkaa -0,27 ja -0,35.43

Joissain tutkimuksissa polttoaineveron korotuksen on arvioitu vaikuttavan huomatta-
vasti voimakkaammin polttoaineen kysynt&dan kuin polttoaineen hinnan nousun, minké
on arvioitu johtuvan siitd, etta polttoaineveron korotukset nahtaisiin pysyvampina
muutoksina, niista ollaan tietoisempia ja veronkorotuksiin suhtauduttaisiin vastahakoi-
semmin.** Joidenkin tutkimusten mukaan ero selittyisi pikemminkin tutkimuksessa
kaytetyilla menetelmilla.*®

Paasttjen kannalta olennaisinta on pitkan aikavélin hintajousto, jonka voi olettaa ly-
hyen aikavalin hintajoustoa suuremmaksi, silla pidemmalla aikavalilla talouden toimi-
joilla (kotitaloudet, yritykset jne.) on enemman mahdollisuuksia vaikuttaa polttoaineen
kulutukseen, esimerkiksi hankkimalla energiatehokkaampi auto tai muuttamalla 1&a-
hemmaksi tydpaikkaa ja palveluita. Pidemman aikavalin kayttaytymisvaikutusten suu-
ruutta on kuitenkin vaikea arvioida ja pidemman aikavalin hintajoustoista uskottavaa
empiirista tutkimuskirjallisuutta on varsin vahan. Pitkalla aikavalilla polttoaineen ky-
synnan hintajouston on arvioitu vaihtelevan -0,25 ja -0,8 valilla.*® Pidemman aikavalin
hintajoustot ovat todennakéisesti kuitenkin kasvamassa, silla perinteisille bensiini- ja
dieselkayttdisille henkildautoille on jo tullut ja on tulossa entistd enemman varteen-
otettavia vaihtoehtoja (esimerkiksi sdhkoautot, uudet liikkumisen palvelut).

Polttoaineveron on todettu olevan tehokas keino myds auton hankinnan ohjauksessa.
Toisaalta on huomattu, etté ihmiset eivét valttdmatta osaa ottaa huomioon taysimaa-
raisesti polttoaineen hinnan vaikutusta tehdessdan auton hankintapéaéatosta. Sen

42 Harju Jarkko, Topi Hokkanen, Marita Laukkanen, Kimmo Ollikka, Saara Tamminen, Vuoden
2011 energiaverouudistuksen arviointia, Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisu-
sarja 61/2016

43 Levin Laurence, Matthew S. Lewis, and Frank A. Wolak, High Frequency Evidence on the De-
mand for Gasoline, American Economic Journal, Economic Policy 2017, 9(3): 314-347

44 Tamminen, S. Haanper&, O. & Hietaniemi T. (2018). Harnessing economic instruments to
tackle the climate crisis — Finland’s experiences with economic instruments applied in climate
policy. Sitra Memorandum. https://media.sitra.fi/2018/10/04163645/harnessing-economic-instru-
ments-to-tackle-the-climate-crisis1.pdf

45 Harju Jarkko, Topi Hokkanen, Marita Laukkanen, Kimmo Ollikka, Saara Tamminen, Vuoden
2011 energiaverouudistuksen arviointia, Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisus-
arja 61/2016 ja Coglianese John, Lucas W. Davis, Lutz Kilian, James H. Stock, Anticipation, Tax
Avoidance, and the Price Elasticity of Gasoline Demand, Journal of Applied Econometrics 2017,
32(1): 1-15

46 Grigolon Laura, Reynaert Mathias, and Verboven Frank: "Consumer Valuation of Fuel Costs
and Tax Policy: Evidence from the European Car Market”, American Economic Journal: Eco-
nomic Policy 2018, 10(3): 193-225
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vuoksi voidaan tarvita muitakin ohjauskeinoja, kuten paasttraja-arvojen asettamista ja
muiden paastoperusteisten verojen kayttamista.*’ Yksittaisten veromuutosten vaiku-
tusta autojen hankintaan on usein kuitenkin haastavaa empiirisesti tutkia, silla sa-
maan aikaan vaikuttaa myds monia muita tekijoita.

Polttoaineen hinnan vaikutus liikennesuoritteen maaraan on vahaisempi kuin polttoai-
neen kysyntaan, koska polttoaineen kysyntaéan vaikuttaa liikennesuoritteen liséksi
mm. ajoneuvojen energiatehokkuuden muutokset. Yleisesti ottaen polttoaineen hin-
nannousun aiheuttaman liikennesuoritteen vihenemisen taustalla vaikuttavia kayttay-
tymismuutoksia on tutkittu véahan. Eréissa tutkimuksissa on todettu, etté polttoaineen
hinnan korotukset lisdavat joukkoliikenteen matkustajamé&arid. On myods huomattu,
ettd liikennesuoritteen muutos nakyy enemman vapaa-ajan matkoissa kuin tydmat-
koissa. *® Suomessa tydmatkojen osuus henkiléliikennesuoritteesta oli noin 16 % ja
tydasiaan liittyvien matkojen osuus noin 9 % vuonna 2016.4°

Liséksi on syyta huomata, etté polttoaineverojen ohjausvaikutus ajan myoté heikke-
nee, jos nimelliset verotasot pysyvat samana. Esimerkiksi Sitran tarkastelussa esite-
tdén, ettd ansiotasoindeksin kehityksen suhteutettuna dieselin verotus ei ole Suo-
messa juurikaan reaalisesti noussut vuosina 2005-2017.%°

Mikéali polttoaineveron korotuksen hintajoustona kaytetaan -0,3, kahden prosentin ko-
rotus polttoaineen hintaan vahentaisi henkildautojen liikennesuoritetta ja polttoaineen
kulutusta noin 0,6 %. Tama tarkoittaisi nykytasossa keskimaarin 2,5 sentin korotusta
polttoaineiden valmisteverotasoihin. Arviossa ei ole otettu huomioon polttoaineveron

korotusten pidemmalla aikavalilla realisoituvia vaikutuksia, kuten vaikutuksia ajoneu-

vokantaan ja yhdyskuntarakenteeseen.

Polttoaineverotuksen etuna on, etta se on hallinnollisesti yksinkertainen toteuttaa ja
sen vaikutus polttoaineen hintaan ja siten kustannuksiin kuluttajalle tai yritykselle on

47 Anderson, S., T. ja Sallee, J.,M. (2016). Designing Policies to Make Cars Greener: A Review
of the Litera-ture. Annual Review of Resource Economics vol. 8

48 Giovanni Circella and Susan Handy, University of California, Davis Marlon G. Boarnet (2014).
Impacts of Gas Price on Passenger Vehicle Use and Greenhouse Gas Emissions. Policy Brief.
https://www.arb.ca.gov/cc/sb375/policies/gasprice/gasprice_brief.pdf

49 Henkiloliikennetutkimus 2016. Suomalaisten likkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
https://julkaisut.likennevirasto.fi/pdf8/Iti_2018-01_henkiloliikennetutkimus_2016_web.pdf

50 Tamminen, S. Haanper&, O. & Hietaniemi T. (2018). Harnessing economic instruments to
tackle the climate crisis — Finland’s experiences with economic instruments applied in climate
policy. Sitra Memorandum. https://media.sitra.fi/2018/10/04163645/harnessing-economic-instru-
ments-to-tackle-the-climate-crisis1.pdf
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helppo ymmartad. Veromuutosten vaikuttavuutta voidaan lisata viestinnalla ja muutos-
ten ennakoitavuudella.

Polttoaineveron muutosten vaikutusta liikennesuoritteeseen ja CO2-pééstdjen maa-
raan on tarkasteltu liikenneverkon rahoitusta arvioivan tyéryhman tyén yhteydessa.5!
Strafica arvioi, ettd vuoden 2030 tilanteessa liikenteen kasvihuonekaasupaastojen
maaéra olisi 3 snt/l korotuksen mukaisessa skenaariossa 9,1 milj.t/v ja 10 snt/l korotuk-
sen mukaisessa skenaariossa 8,7 milj.t/v. Vertailukohtana kaytetyn perusennusteen
mukainen paastomaara olisi 9,5 milj.t/v vuonna 2030. Liikennesuorite véhenee vuo-
den 2030 tilanteessa lievemmalla polttoaineveron korotuksella noin 1,3 % ja voimak-
kaammalla noin 4,9 % verrattuna perusskenaarioon. Kasvihuonekaasupaastot laske-
vat 4,3 % ja 8,7 % suoritteiden laskun ja ajoneuvokannan muutoksen myota.

Strafican tarkastelut on tehty kayttaen pitkan aikavalin laajoja vaikutuksia kuvaavaa
liikkumisvalintojen yksildmallia. Ammatti- ja tavaraliikenteen vaikutusta ei ole arvioitu.
Polttoaineveron korotusta on arvioitu osana energia- ja ilmastostrategian politiikkatoi-
miskenaariota. Ainoat muuttuvat tekijat suhteessa vertailukohtana kaytettavaan pe-
russkenaarioon olivat ajoneuvokannan rakenne ja polttoaineveron maara. Oletuksena
oli, etta polttoainevero ei aiheuta muutoksia ajoneuvokannassa. Tama on puute tar-
kastelussa, silla polttoaineveron korotuksilla on pidemmalla aikavalilla todenndkoisesti
vaikutusta juuri ajoneuvokantaan. Korotuksen euromaaraisen vaikutuksen oletettiin
olevan kaupunkiseuduilla asuville selvasti pienempi kuin maaseudulla asuville, kun
tarkastelun kohteena olivat pelkat autoilun kustannukset.

Yleisesti ottaen polttoaineveron korotuksen vaikutukset eivat jakaudu tasaisesti eri toi-
mijoiden kesken. Eri yhteydessé on alueellisen vaihtelun liséksi tuotu esimerkiksi
esille, etté polttoaineveron korotuksen vaikutukset eivét jakaudu tasaisesti elinkeinon-
harjoittajien kesken. Toimija- ja aluekohtaisia vaikutuksia tulisi selvittda tarkemmin
polttoaineveron korotusten tasosta paatettaessa.

4.1.6 Pysakointipolitiikalla vaikuttaminen

Pysakaintipolitiikka on osa yhdyskuntarakenteen ja likennejarjestelméan suunnittelua
ja kehittamista. Pysékdintipolitiikan ratkaisuissa haetaan tasapainoa kaupungin tavoit-
teiden, kayttajien tarpeiden ja tasapuolisuuden, kulkutapojen ja likkumispalveluiden
tarjonnan, kayttajien maksuhalukkuuden ja pysékoéinnin kustannusten hallinnan valilla.

51 Strafica (2017). Liikenneverkon rahoitusta arvioivan tyéryhman tyohon liittyva vaikutustarkas-
telu polttoaineverotuksen osalta. https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/7f574872-8fb8-4ab0-9a2f-
235453593d73/3f59c791-4dca-45fb-b5ch-9d5fc0c9b99d/MUISTIO_20180301142000.pdf
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Suuri osa olemassa olevista pysékdintipaikoista sijaitsee tonteilla ja kiinteistdissa, joi-
den pyséakdinnin jarjestamisesta vastaavat muut tahot kuin kunta.

Nykyiselld&n pysakoinnisté perittdvat maksut eivat useinkaan kata pysékdintipaikan
kunnossapidon kustannuksia tai rakentamiskustannuksia. Pysakointipaikka on siis
Kiinteistdon tai katu- ja tiealueeseen liittyva saavutettu etu, jonka useimmiten maksaa
muu kuin kayttdja. Kaupunkien ydinrakenteessa autottomien talouksien maarén kas-
vaa, jolloin autopaikkojen kustannusten jyvitys tuottaa ylimaaraista maksutaakkaa au-
tottomille kotitalouksille. Kiinteistdalan ndkemyksen mukaan merkittavasti kevennetyt
normit johtavat jonkin ajan kuluessa markkinaehtoisuuteen, esimerkiksi erillisten pysa-
kointilaitosten muodossa.

Pyséakadintipaikkojen rakentamista edellyttavat autopaikkanormit nostavat nykyisellaan
kaupunkialueilla ja erityisesti olemassa olevassa rakenteessa asunto-, toimisto- ja pal-
velurakentamisen kustannuksia. Maankaytén suunnittelussa ja kaavoituksessa pysa-
kdintinormien tulee olla selvilla mahdollisimman aikaisessa vaiheessa suhteessa alu-
een liikennejarjestelméaéan. Alueittain optimaalinen pysakoéintinormi tukee monipuolista
asuntotuotantoa ja kestdvamman liikkumisen edellytyksi&. Kaupunki- ja joukkoliiken-
nevythykkeilla myds pysakointitarve on hyva arvioida vydhykkeellisesti ja aluekohtai-
sesti ja edeta tarvittaessa rajoitusalueisiin. Kaikkiaan ratkaisujen tulee turvata esimer-
kiksi keskisuurissa kaupungeissa keskustojen vetovoima ja saavutettavuus.

Palveluistunut kaupunkiliikenne vahentéé kuntien ja isojen institutionaalisten toimijoi-
den autopaikkavarauksia ja siten vapauttaa kaupunkitilaa muun muassa kestéaville liik-
kumismuodoille. HSL:n ja MAL-verkoston vuonna 2017 julkaistun selvityksen mukaan
jaetuilla liikkumisen palveluilla ja tehostetulla joukkoliikenteella on mahdollista saavut-
taa 70 prosentin vahennys autopaikkoihin nykytilaan verrattuna. Liikennepalvelutar-
jonnan monipuolistuminen, tehostuminen ja tasa-arvoistuminen pienemmalla kalusto-
maaralla tekee tdman mahdolliseksi (yhden yhteiskayttbauton arvioidaan korvaavan
laskennallisesti 8—25 omistusautoa). Useat kaupungit ovat jo tarjonneet pysakain-
tietuuksia yhteiskaytté- seka sahko- ja kaasuautoille muun muassa uusissa pysakéin-
tilaitoksissa. Pysakointipolitikan ohella korostuu myés hyvien kavely- ja pyoraily-yh-
teyksien seka joukkoliikennetarjonnan ja jaettujen liikkumispalveluiden merkitys. Kaa-
vamitoituksen autopaikkamdaarat on tarke& mutta hidas keino paéstojen vahentami-
seen.

Pyséakoéinnin hinnoittelulla voidaan vaikuttaa likennesuoritteeseen. Esimerkiksi kau-
punkialueilla tydpaikkojen ilmaisesta autopysakéinnisté luopumisen ja maltillisen hin-
noittelun on huomattu véahentdvan muutamalla prosentilla henkildautosuoritetta ja sita
kautta liikenteen CO2-paastdja. Hinnoittelua nostamalla likkennesuoritetta voidaan va-
hentda viela enemman. On arvioitu, ettéd jokainen kymmenen prosentin hinnankorotus
vahentaa parkkipaikkojen kysyntaa noin kolmella prosentilla. Muutos on ollut kuitenkin
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hidasta ja asiointi ja pysakdinti on lahinn& hakeutunut uusille alueille, kaupungin tai
kaupunkiseudun toiselle puolelle. Ty6paikkojen autopysékadinnin liséksi alykkaalla py-
sakoinnin ohjauksella ja hinnoittelulla voidaan saavuttaa jonkin verran paastdvahen-
nyksia, silla se vahentéaa parkkipaikan etsintaa ja siten liikkennesuoritetta etenkin kau-
punkien keskusta-alueilla. Liséksi sen avulla voidaan vahentaa ruuhkia. 52

Odotettavissa on, etta kysynta uusille likkumisen palveluille vauhdittuu lahitulevaisuu-
dessa. Silloin nykyisten parkkialueiden ja pysakaéintilaitosten muuntautumiskyky ra-
kenteellisesti tai rahoituksellisesti herattdd kysymyksid. Kaupunkialueiden tdydennys-
ja kehittdmishankkeissa pysakointiin tulee suhtautua muuntojoustavasti ja edellyttaa
pyséakaintiyksikdiden rakentajilta ja haltijoilta kykya osoittaa paikat muuhun kayttéon,
kuten tyotiloiksi, asunoiksi tai uusiksi kaupallisten palveluiden alueiksi. Tallaisia suun-
nitelmia on jo edellytetty muun muassa kaupunkien arkkitehtuurikilpailuissa. Tata var-
ten kaavamaarayksia pysékainnin suhteen tulisi pystya arvioimaan maaréajoin tai no-
peasti uudelleen. Useat kaupungit, kuten Helsinki, Tampere ja Jyvaskyla ovat uusi-
neet pysékaintipolitikkansa askettain vastaamaan uusia vaatimuksia tai ovat sisallyt-
taneet kaavoihinsa erilaisia poikkeusmaarayksia esimerkiksi intensiivisen joukkoliiken-
teen solmukohdista.

Tiemaksut ja pysakoéinnin kustannuksia vastaava hinnoittelu yhdessé toimivat tehok-
kaina vaikutuskeinoina. Helsingin seudun maankéyton, asumisen ja liikenteen MAL
2019 —suunnitelmaluonnoksessa pysakointiin liittyvid toimenpiteita ovat tytpaikka-
pysakaintiin ja tydmatkaliikkumiseen vaikuttaminen, pysakaointivyohykkeiden laajenta-
minen (maksullinen pysékointi laajemmalla alueella ja nykyisté korkeammat pysakoin-
nin hinnat) seka liityntapysakoinnin lisd&dminen. Naiden toimien vaikutus liikenteen
CO2-paastodjen vahentamiseen on vuositasolla 36 000 tonnia.>® Muiden suurten kau-
punkiseutujen MAL-sopimuksessa on nostettu esiin tarve liityntapysakéinnin kehitta-
miseksi raideliikenteen solmukohtiin.

4.1.7 Yhdyskuntarakenteen tiivistaminen

Noin 85 % suomalaisista asuu kaupunkiseuduilla ja maaseudun taajamissa. Suurim-
milla kaupunkiseuduilla asuu noin puolet suomalaista. Vaestdnkasvu kohdistunee tu-

52 Steven Spears, Marlon G. Boarnet, Susan Handy (2014). Impacts of Parking Pricing and Park-
ing Management on Passenger Vehicle Use and Greenhouse Gas Emissions. Policy Brief. Cali-
fornia Environmental Protection Agency. https://www.arb.ca.gov/cc/sb375/policies/pricing/park-
ing_pricing_brief.pdf

53 HSL (2018). Helsingin seudun maankayttd, asuminen ja likenne MAL 2019 arviointiselostus-
luonnos, 30.10.2018. https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/18-10-30_vaikutusten_arvioin-
tiselostusluonnos_liitteineen.pdf
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levaisuudessa paaosin muutamalle kaupunkiseudulle ja niissa tapahtuvat merkittavim-
mat yhdyskuntarakenteen muutokset. Vaikuttamalla yhdyskuntarakenteeseen kasva-
villa kaupunkiseuduilla vaikutetaan myos merkittévéaén osaan lilkkumisesta.

Yhdyskuntarakenteella on vaikutusta seka liikkkumisen suoritteisiin, kestavien kulkuta-
pojen kayttdmahdollisuuksiin ettéd autonomistukseen. Viimeisimman henkiléliikenne-
tutkimuksen (HLT 2016) mukaan tiiviissa yhdyskuntarakenteessa kotimaan matkasuo-
rite oli noin 15 % keskimaaraista alhaisempi, kun taas valjassa rakenteessa se oli 10—
20 % keskimaaraista korkeampi. Tiiviissa yhdyskuntarakenteessa henkildautoilun
suorite on Henkil6liikennetutkimuksen mukaan noin kolmanneksen keskimaaraista al-
haisempi, kun taas valjassa yhdyskuntarakenteessa se on 25-40 % keskimaaraista
suurempi. Tosin on huomattava, etta tiiveimmillakin alueilla kokonaissuoritteesta 60 %
on perdisin henkildauton kaytosta.

Auton omistavien asuntokuntien osuuden tarkastelu suhteessa tiheyteen kertoo, mi-
ten yhdyskuntarakenne vaikuttaa liikkumismahdollisuuksiin. Suomen ymparistokes-
kuksen BEMINE-tutkimushankkeessa tuottaman analyysin mukaan tiheyden kasva-
essa kahden auton asuntokuntien osuus laskee ja autottomien osuus nousee kunnes
tiheys on 50-60 astp/ha. Kahden tai useamman auton kotitaloudet ovat viela enem-
mistond, kun aluetiheys on alle 8 asukasta ja tytpaikkaa hehtaarilla. Yhden auton
asuntokuntien osuus on korkeimmillaan tiheysmuuttujan ollessa noin 25 astp/ha.
Tassa tiheydessa puolet asuntokunnista omistaa yhden auton ja autottomien seka
kahden auton asuntokuntien osuus on 25%. Suurempi tiheys kasvattaa autottomien
osuutta vain vahan.%

Yhdyskuntarakenne muuttuu hitaasti. Vaikka esimerkiksi ripeasti kasvavalla Helsingin
seudulla tuotetaan noin 15 000 asuntoa vuodessa, se on vain 2 % nykyisesté raken-
nuskannasta. Vaikka melkein kaikki uudesta rakentamisesta vuoteen 2050 mennesséa
sijoittuisi saavutettavuudeltaan hyville alueille, kaupunkiseutujen nyt olemassa olevat
rakenteet vaikuttavat vield pitkaan liikkumiseen ja paastéihin. Yhdyskuntarakenne on
kansainvalisestikin arvioituna Suomessa hajaantunut ja hajaantumiskehitys on jatku-
nut aivan viime vuosiin asti.>® Taman vuoksi yhdyskuntarakenteeseen vaikuttavien toi-
menpiteiden toteuttamisessa ei tulisi viivytella.

54 Ville Helminen, Suomen ympéristokeskus, STN BEMINE hanke (Beyond MALPE-Coordi-
nation: Integrative Envisioning, 2016-2019): Analyysi Helsingin seudun 14 kunnan[1] alueelta.
[Tiheys on maaritelty asukkaiden ja tydpaikkojen yhteenlaskettuna tiheytena hehtaaria kohti
(astp/ha).]

55 Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet analyysit. SYKE: Ristimaki, M., Tiitu, M., Helminen, V., Nie-
minen, H., Rosengren, K., Vihanninjoki, V., Rehunen, A., Strandell, A., Kotilainen, A., Kosonen,
L., Kalenoja, H., Nieminen, J., Niskanen, S., S6derstrém, P. 2017. Yhdyskuntarakenteen tulevai-
suus kaupunkiseuduilla, kaupunkikudokset ja vyéhykkeet. Suomen ymparistékeskuksen raport-
teja 4/2017. https://helda.helsinki.fi/lhandle/10138/176782.
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Yhdyskuntarakenteeseen vaikuttavien toimenpiteiden paastdvahennysten arvioiminen
tarkasti on haastavaa, koska vaikutukset tulevat useaa kautta (liikkuminen, rakentami-
nen, infrarakentaminen, purkaminen, lammitys, palveluverkon tuottamat paastoét jne).
Liilkkumisen paastdjen osalta yhdyskuntarakenteen vaikutus on helposti selitettavissa,
silla tiivis rakenne mahdollistaa joukkoliikenteen jarjestamisen, ja lyhyemmat etaisyy-
det tekevat mahdolliseksi useamman matkan tekemisen kavellen tai pyoraillen. lhmis-
ten asumisvalintoihin, palvelutarpeisiin ja elamantapoihin liittyvéat p&éstoihin vaikutta-
vat tekijat sekoittuvat kuitenkin helposti yhdyskuntarakenteen vaikutusten kanssa (esi-
merkiksi terveytta edistavaan liikkkumiseen kannustaminen). Suuntaa antavia vaikutus-
arvioita on silti mahdollista esitt&aa.

Helsingin seudun MAL-suunnittelun yhteydessé on arvoitu, ettd yhdyskuntaraken-
teesta (likennehankkeet ja maankayton tiivistaminen keskeisille paikoille) vuoteen
2030 mennessé saatavat kasvihuonepéastdovahennykset ovat 23 000 tonnia vuo-
dessa. On arvioitu, ettd yhdyskuntarakenteen toimenpiteiden vaikutus kotimaan hen-
kiloliikenteen paéstdihin voisi olla 3-4 %, eli noin 0,2 Mt vuodessa, jos yhdyskuntara-
kenteen kehittamiselld pystytdan pitamaan henkilbautosuoritteen kasvu nollassa va-
estonkasvusta huolimatta.>® Keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelman (KAISU) yh-
teydessé on arvioitu, etta likennejarjestelmén energiatehokkuuden parantaminen
voisi tuottaa vuoteen 2030 mennessa 1 Mt CO» —paastovahennyksen, mista yhdys-
kuntarakennetoimien osuus olisi 0,3-0,4 Mt. Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne ja
kasvihuonekaasupaéastot -raportissa arvioitiin vaihtoehtoisia yhdyskuntarakenteellisia
kehityskulkuja 34 suurimmalla kaupunkiseudulla.®” Siina erot kasvihuonekaasupaas-
toihin eri yhdyskuntarakenteellisten kehityskulkujen vélilla arvioitiin enimmillaén ole-
van noin 4%.

Tiivistyva yhdyskuntarakenne mahdollistaa elaméantavan, jossa nykyistakin suurempi
osa liikkumissuoritteesta tehtéisiin kestavin kulkumuodoin. Se edellyttaa méaaratie-
toista yhdyskuntarakenteen tiivistdmista ja hyvia kestavien liikennemuotojen palveluja.
Merkittdva henkilbautosuoritteen vahentaminen vaatii myds ihmisten elaméantapojen ja
palvelujen kaytdon muuttamista, jota ei ehkd saavuteta ilman muita toimia. Tallaisia oli-
sivat liikkumisen hinnoittelussa tehtavat muutokset, kuten tienkayttdmaksu ja kaytto-

56 Tuominen, Anu; Tervonen, Juha; Jarvi, Tuuli; Makel&, Kari; Liimatainen, Heikki; Nykanen,
Lasse; Rehunen, Antti (2015). Liikenteen energiatehokkuustoimenpiteet osana EU:n 2030 il-
masto- ja energiatavoitteiden saavuttamista: vaikutukset, kustannukset ja tyénjako. Valtioneu-
voston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 14/2015. http://urn.filURN:ISBN:978-952-287-
193-0

57 Lahti, Pekka; Moilanen, Paavo (2010). Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne ja kasvihuone-
kaasupaastot. Kehitysvertailuja 2005-2050. Suomen ymparisté 12/2010. https://helda.hel-
sinki.filhandle/10138/37964
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voiman hinta, mutta myds henkildautoilun rajoitukset kuten pysakdintimaaraykset, asi-
ointi- ja palvelupisteiden saavutettavuuden rajoittaminen henkildautolla ja liikenteen
ohjaus.

41.8 Kannustaminen kestaviin liikkumisvalintoihin

Kestavampien liikennemuotojen valintaan viestinnén, markkinoinnin ja muiden keinojen
avulla on saatu hyvia tuloksia erityisesti tydpaikoilla. Toimenpiteilld on saavutettu jopa
38 prosenttiyksikon siirtymid henkildautoilusta kestavampiin kulkutapoihin. Tulokset on
saatu yhdistamalla laajasti erilaisia keinoja. Tydpaikkojen kestavén liikkumisen edista-
misen toimet kuten joukkoliikenteen kayttdon kannustaminen, paikoitus, sosiaalitilat,
joukkoliikennetuki, palkkaan tai verotukseen liittyvat kannustimet ovat tarkeita, silla
reilu neljannes suomalaisten matkoista liittyy tyéhon, koulunkayntiin tai opiskeluun.
Matkasuoritteesta vastaava osuus on kolmannes. Matkasuoritteessa laskettuna henki-
I6autoilun osuus kuljettajana on suurin juuri tyématkoilla. 58

Oleellista on tunnistaa, mik& motivoi ihmisid muuttamaan tottumuksia kestavia kulkuta-
poja suosivaksi. Syité siirtyé henkildautoilusta kestavien kulkutapojen kayttajaksi ovat
ainakin tarveperusteisuus (ei muuta vaihtoehtoa), taloudelliset ja/tai ymparistélliset syyt
seka sosiaalinen hyvaksyttavyys (yksittdisen palvelun kaupallinen [&pimurto). Julkisella
vallalla on keskeinen rooli asenteisiin ja liikkumistottumuksiin vaikuttamisessa. Julkinen
valta voi kannustaa tai edellyttdd muun muassa kouluja, oppilaitoksia, ty6paikkoja ja
muita suuria paivittéisen asioinnin keskittymia kestavan likkumisen edistamiseen.
Useissa Euroopan maissa on kayttssa joko tydnantajakohtaisia (suuret tydantajat) tai
alueellisia sopimuksia ja ohjelmia likkumisen ohjaamiseksi kestavampiin kulkumuotoi-
hin. Kaupungit ja yhteisot voivat jarjestaa viimeisen kilometrin tempauksia ja huomioida
suunnittelussaan joukkoliikenteen pyséakit ja -vyohykkeet sek& solmut, samoin kuin
yleisemmin turvalliset ja houkuttelevat liikkumisymparistot.

4.2 Tehokkaat tavarakuljetukset

4.2.1 Polttoaineveron nosto

Dieselin polttoaineveroon esitetdan tassa raportissa tehtdvan samalla tavalla vuosit-
taiset korotukset kuin muihin fossiilisiin polttoaineisiin. Talla hetkelld kéytossa on alen-
nettu dieselin verokanta, jonka kustannukset ovat valtiolle noin 100 miljoona euroa

58 Pohjalainen, E. (2016). Liikkumisen ohjauksen keinojen vaikutukset kulkutapaan. Liikennevi-
rasto, Opinnaytetyd 9/2016. http://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/123600/opin_2016-
09_978-952-317-282-1.pdf?sequence=2&isAllowed=y
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vuodessa. Talla tuetaan kuljetusten ja elinkeinoelaman kilpailukykya. Tuki on kuiten-
kin liikenteen paastévahennysnakodkulmasta vaardén suuntaan ohjaava. Liikenteen
fossiilisten polttoaineiden verotukseen siséltyvien verotukien ja niitd kompensoivien
kayttévoimaverojen vaiheittaista poistamista tulisikin selvittaa.

Laskelmien mukaan vuosittaiset 3, 6 tai jopa 9 sentin korotukset dieselveroon ovat
pienid suhteessa kuljetetun tavaran arvoon, etenkin jos vuosittainen tasokorotus pide-
tdan nimellisesti samansuuruisena. Esimerkiksi Uudenmaan kuntiin saapuvien elintar-
vikkeiden kuljetusten polttoaineen kustannukset kohoaisivat yhteensa noin 9 miljoo-
naa euroa vuodesta 2020 vuoteen 2029, jos 6 sentin vuosittaiset polttoaineveron ko-
rotukset otettaisiin kayttdon vuodesta 2020 alkaen. TAma kustannusten nousu olisi
noin promille vuonna 2017 Uudenmaan kuntiin kuljetettujen elintarvikkeiden arvosta.
Laskelma on tehty ottamatta huomioon inflaatiota tai tavarakuljetusten mahdollista uu-
delleen suuntautumista. 5°

Liséksi melko suuri osuus tavaroista kuljetetaan suhteellisen lyhyitd matkoja (kuva),
mink& vuoksi polttoaineveron korotukset matkaa kohden eivat kohoa kovin korkeiksi.
Joissakin tietyissé tavararyhmissa, kuten yhdyskuntien rakentamisen kategoriassa
suuri osa matkoista on erittain lyhyita (alle 100 kilometria).

59 Laskelmat Weoptit (2018)
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Esimerkki kuljetusmatkoista kolmessa tavararyhméssa vuonna 2017 (elintarvikkeet, teknologia ja kauppa).8

Polttoaineveron nostamisesta aiheutuvassa kustannusten nousussa olisi jonkin verran
alueellista vaihtelua. Kustannukset nousisivat suhteessa enemman Pohjois- ja Ita-
Suomessa kuin muualla Suomessa. Kuljetusten kokonaisarvoon suhteutettuna erot
eivéat kuitenkaan ole kovin suuria.

4.2.2 Logistiikan tehostaminen

Tavaralogistiikan digitalisaatiolla voidaan EU:n tasolla arvioiden saada aikaan 15—

30 %:n hiilidioksidipaastojen vahennys.5! Kaupunkien yhteisjakelun ja lastauspaikko-
jen kehittdmisella taas voidaan merkittavasti vahentaa liikkennesuoritetta, poistaa hait-
toja jalankululle ja pyorailylle ja kehittdd séhkdkuorma-autojen latausinfrastruktuuria.
Kaupunkien yhteisjakelua kehittdmalla on saavutettu noin 20 % vahenemié kuorma-
autojen liikennesuoritteessa kaupunkikeskustojen alueella. Jos oletetaan, etta vastaa-
vat vdhenemat saataisiin aikaan jakelukuljetuksissa Suomen suurimmissa yli 100 000
asukkaan kaupungeissa, voisi likennesuoritteen vahenema olla noin 60 milj. km ja

60 Weoptit (2018)
61 valtioneuvoston periaatepaatds kehittdmissuunnitelmaksi logistiikan ja kuljetussektorin seka
satamien digitalisaation vahvistamisesta (2018) https://valtioneuvosto.fi/delegate/file/38827
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paastévahenema noin 0,04 Mt. Asutus- ja muiden kuljetuskeskittymien I&histolle sijoi-
tettaviin hubeihin voitaisiin keskittaa tulevat ja l&ahtevat kuljetusvirrat. Tama mahdollis-
taisi korkeamman tayttdasteen, paremman reittien optimoinnin seka kuljetusten hoita-
misen suurelta osin paastottéomilla (sahkaoisilla) kulkuvalineilld, koska kuljetusmatkat
olisivat lyhyempia. Tama véhentaisi lahipaastoja etenkin kaupungeissa ja parantaisi
muun muassa pyordilijdiden ja kavelijoiden liikenneturvallisuutta. Hubit olisivat yksi
osa tehokasta, avointa kuljetusverkkoa.

Kuorma-autojen mittojen ja massojen kasvattamisella voidaan puolestaan vahentaa
pitkAmatkaisten kuljetusten liikennesuoritetta. Sdhkdkuorma-autojen edistamisessa
niiden maksimimassan korotus 5% diesel-kuorma-autoihin verrattuna olisi tarkeaa,
jotta voidaan kompensoida akkujen painon vahentava vaikutus hydtykuormaan.
Lapp&likkanen (2017) arvioivat liikennesuoritteen vahenemaksi jopa 9 % ja paastéva-
henemaksi 0,08 Mt vuodessa. Laskelmassa kaytettiin kuitenkin tielikenteen tavaran-
kuljetustilaston suoritteita, jotka ovat noin puolet pienemmaét kuin tietilastossa rapor-
toidut ja VTT:n LIPASTO-paastolaskentajarjestelmassa kaytetyt likennesuoritteet. 52
Paastovahenema voisi olla suuremmilla suoritteilla laskettuna noin 0,15 Mt vuodessa.
Massojen kasvattaminen enintddn 76 tonniin vuonna 2013 vahensi vuonna 2016
kuorma-autojen liikkennesuoritetta noin 3,5 % ja p&astdja noin 0,07 Mt verrattuna tilan-
teeseen, jossa enimmaismassa olisi pidetty 60 tonnissa.®3

Kuorma-autojen mittojen ja massojen nostamisen hyétyihin liittyy kuitenkin epavar-
muuksia ja mahdollisia haittoja. Raskaan liikkenteen ajosuoritteen vdheneminen edel-
Iyttaa korkeita kaluston tayttdasteita. Liikkenneturvallisuuden kannalta haasteellista on,
ettd taajamissa risteysten laajentaminen nykyistd suuremmille ajoneuvoille voisi nos-
taa ajonopeuksia turvallisuuden kannalta kriittisissa paikoissa.

Tavaraliikenteessa letka-ajon yleistyminen voi vahentéaa jopa kymmeneksella kasvi-
huonekaasupéaastoja ja se vahentaa merkittavasti myos tavaraliikenteen kustannuk-

Sia.64 65

62 | app, Tuomo ja likkanen, Pekka (2017). HCT-ajoneuvojen liikennejarjestelmavaikutukset. Lii-
kenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 57/2017. http://www.doria.fi/handle/10024/147575

63 Liimatainen, H., Nykanen, L., Pollanen, M. 2018. Impacts of increasing maximum truck weight
- Case Finland. Case Studies in Transport Policy (under review).

64 2025 AD The Automated Driving Community. Infographic: How Truck Platooning Works — and
What the Benefits Are. https://www.2025ad.com/latest/truck-platooning-infographic/

65Alonso Raposo M., Grosso, M., Després, J., Ferndndez Macias, E., Galassi, C., Krasenbrink,
A., Krause, J., Levati, L., Mourtzouchou, A., Saveyn, B., Thiel, C. and Ciuffo, B (2018). An analy-
sis of possible socio-economic effects of a Cooperative, Connected and Automated Mobility
(CCAM) in Europe. Effects of automated driving on the economy, employment and skills. JRC
Science for Policy Report. http://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/bit-
stream/JRC111477/kjna29226enn.pdf [Viitattu 4.12.2018]
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4.2.3 Raskaan liikenteen kilometripohjainen
tiemaksu

Liikenteen ulkoisvaikutusten hallinnassa yhtena vaikuttavimmaksi havaittuna keinona
on pidetty liikenteen hinnoittelua. Raskaan liikenteen kilometripohjainen tiemaksu
mahdollistaisi tehokkaan ymparistdperusteisen hinnoittelujarjestelman rakentamisen.
Kilometriperusteisen maksujarjestelman luomisessa olisi kiinnitettava erityista huo-
miota ymparistdvaikutuksiin ja sen tulisi kannustaa raskaan liikenteen kayttajia valitse-
maan vahapaastdisempid ajoneuvoja ja paastoja vahentavia teknologioita sekéa kulje-
tusten tehostamiseen.

EU-saantelyssa on tunnistettu raskaan lilkkenteen aikaperusteiset maksujarjestelmat
(ns. vinjetti), mutta niiden vaikutukset suhteessa paastttavoitteiden saavuttamiseen
ovat rajallisemmat kuin kilometripohjaisissa jarjestelmissa. llmastovaikutusten néko-
kulmasta on tarkeaa luoda sellaisia kannustimia, jotka vaikuttavat monipuolisesti lii-
kennejarjestelméan kayttajiin. Aikaperusteisten maksujarjestelmien heikkoutena ovat
heikko vaikuttavuus suoritteen kokonaismaaraan seka logistiikan tehostumiseen, silla
ne eivat vaikuta suoraan kayttajien kohtaamaan rajakustannukseen.

4.2.4 Rautatie- ja vesikuljetusten edistaminen

Kuljetusten siirtymisessa tieliikenteesta rautateille ja vesilikenteeseen voi olla esimer-
kiksi hallinnollisia, yleisiin kaytanteisiin tai infrastruktuuriin liittyvia pullonkauloja. My6s
saadosympariston kehittdmisella voitaisiin mahdollistaa nykyistd paremmin ymparis-
tén kannalta vahemman kuormittavien teknologioiden kayttéénotto. Viranomaisen kei-
noja rautatieliikenteen tavarakuljetusten osuuden kasvattamiseen ovat muun muassa
sahkdoistyksen lisddminen ja akselipainojen nostamisen mahdollistaminen seka verkon
kayton ja rautatieliikenteen ohjauspalveluiden kehittAminen monitoimijaymparistélle
suotuisaksi.

Tavaraliikenteessa junaliikenteella on Suomessa noin 27 %:n markkinaosuus®®, joka
on eurooppalaisittain korkea. Junaliikenteen markkinaosuuden lisdantyminen yhdella
prosenttiyksikolla edellyttaisi, etta junaliikenteen tonnikilometrit lisdantyisivat noin 4 %.
Jos tdman suuruinen lisays junaliikenteessa olisi kokonaan siirtymaéa kuorma-autolii-
kenteestd, vahenisivat kuorma-autoliikenteen CO2z-p&éstét noin 0,4 % (noin 13 000
tonnia) vuoden 2018 autokannalla®”’.

66 Osuus tonnikilometreista
67 Kuorma-auton CO2-paastot 30 g/tkm (LIPASTO)
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Junaliikenteen suuren markkinaosuuden sailyttdminen tavaraliikenteessa edellyttaa
junaliikenteen kilpailukyvyn varmistamista. Keinovalikoimassa infraan tehtavilla inves-
toinneilla voidaan varmistaa ratojen valityskyky ja kapasiteetti ja sen lisddminen seka
tarvittavat rataosien séhkdistamiset ja akselipainojen korotukset. Rautateiden tavara-
likenteeseen ja logistiikkaketjuihin voi synty& uusien toimijoiden my6ta uudenlaisia
palvelukonsepteja ja integroitua palvelutarjontaa myds uusille markkinasegmenteille.
Vuonna 2016 vapautui lisdksi Suomen ja Venajan valinen suora kansainvalinen rauta-
tieliikenne, jossa kulkee kolmasosa Suomen rautateiden tavaraliikenteesta. Tilanne
on potentiaalinen kysynnan kasvun suhteen®,

Sisavesiliikenteessa merkittavia parannuksia voidaan saavuttaa kehittamalla infra-
struktuuria seka digitaalista tiedonhallintaa. Vesikuljetukset tulisi integroida paremmin
osaksi multimodaalisia toimitusketjuja. Vesikuljetuksissa sisavesiliikenteen osuuden
kasvattamispotentiaalia on l&hinn& Saimaan alueella, jossa keinoja olisivat Saimaan
kanavan sulkujen pidentadminen ja vaylan ymparivuotisen kaytén mahdollistaminen
seka laivakaluston uusiutuminen. Sisdvesiverkosto on tarkea osa Euroopan kuljetus-
jarjestelmaa. Suomen sisavesivaylat ovat osa tata kokonaisuutta. Suomen sisavesilta
paasee nykyisellaan vesiteitse Ruotsin suurille jarville, Keski-Euroopan sisavesiver-
kostoon seka Mustallemerelle.® Sisavesiliikenteen energiankulutus kuljetettua tonnia
kohden on arviolta alle viidennes tieliikenteen energiankulutuksesta, ja sen kaytto va-
hentaa tieverkon kuormitusta seka tieliikenteen paastoja ja onnettomuuksia.”

4.2.5 Kuljetustuen kehittaminen

Tyo- ja elinkeinoministerion tydryhma selvittdd alueellisen kuljetustuen kehittamista.
Jatkovalmistelussa selvitetdan, voitaisiinko kuljetustuen myontadmisessa ottaa huomi-
oon myods kasvihuonekaasupdaastot. Alueellista kuljetustukea mydnnetdan harvaan
asuttujen alueiden pk-yrityksille tuotteiden pitkista kuljetusmatkoista aiheutuvien kus-
tannusten kompensoimiseksi. Nykyisin tuen suuruus on 9-20 % tuotteiden kuljetus-
laskusta ja tukea mydnnetddn vuosittain noin 6 miljoonaa euroa noin 250 pk-yrityk-
selle.

68 Rataverkon kokonaiskuva, lahtokohtia ja nakokulmia. Liikkenneviraston tutkimuksia ja selvityk-
sia 37/2018.

69 Liikenneviraston selvitys sisavesilikenteesta.

70 European Commission. Inland Waterways. https://ec.europa.eu/transport/modes/inland_en
[Viitattu 4.12.2018]
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4.3 Nolla- ja vahapaastoiset liikennevalineet

4.3.1 Nolla- ja vahapaastaisiin lilkennevalineisiin
siirtymisen mahdollisuudet ja haasteet

Liikenteen sahkoistyessa fossiilisten polttoaineiden kulutus korvataan sahkélla. Siirty-
minen sahkodautoihin véhentaa merkittavasti liikenteen energiankulutusta, koska séh-
kbautot ovat polttomoottoriautoja energiatehokkaampia. Liséksi kasvihuonekaasu-
paastot vahenevat radikaalisti, silla sdhkdauton kaytdsta johtuvat paastét ovat Suo-
messa keskimaarin 15 g CO2/km ja sahkdntuotannon paastot alenevat edelleen tule-
vaisuudessa. Liikenteen kayttdma sdhko on paéstokaupan piirissé. Kaasuautojen
maéran kasvattamista puoltaa taas se, etté jo nyt likenteen kayttamésté kaasusta yli
puolet on biokaasua, biokaasun tuotantoa voidaan kasvattaa nykyisesta kestavasti ja
biokaasu voi olla etenkin paikallisesti tarkea kayttévoima.

Vaikka lilkenteen séhkoistyminen kasvattaa sen sahkonkulutusta, ei séhkdntuotannon
tarve valttdmatta nouse merkittavasti. Kaytetyilla oletuksilla tavoitellun kokoinen séh-
kbautokanta liséa sahkonkulutusta noin yhden terawattitunnin (TWh) verran vuo-
dessa. Vaikka kaikki Suomen noin 2,6 miljoonaa henkildautoa olisivat s&dhkokayttoisia,
sahkonkulutus ei tyypillisend vuotena nousisi huomattavasti yli huippuvuoden 2007 ta-
son, jolloin séhkoa kulutettiin yhteensa yli 90 TWh™™.

Sahkodautojen aiheuttama séahkodnkulutuksen kasvu ajoittuu sen mukaan, miten ihmi-
set liikkuvat ja lataavat autojaan. Koska sdhkéautojen maéara on Suomessa viela
pieni, lataustottumuksista ei ole laajasti tietoa. Sdhkoautojen latauksen ajoittuminen
samoille huippuhetkille muun séahkdnkulutuksen kanssa voi lisata tarvetta sahkover-
kon uusille investoinneille ja aiheuttaa lisdkustannuksia. Toisaalta niiden alykas kaytto
saattaa tulevaisuudessa auttaa tasaamaan kulutuspiikkeja. Talla hetkelld autonval-
mistajien ndkdkulmasta ei ole kiinnostavaa tarjota tallaista mahdollisuutta, jos sen kat-
sotaan vaikuttavan akun toimintakykyyn tai kayttdikaéan. Latauksen huono ajoitus voi
lisata kallimpien ja saastuttavampien laitosten kayttéa sahkdntuotannossa ja nain
kasvattaa tuotannon paéastoja. Kun sahkdautojen maara kasvaa, on niiden alykkaa-
seen eli kontrolloituun lataamiseen kiinnitettava huomiota.”

Akkumetallien saatavuuden ei nykyisellaan ennusteta olevan ongelma sahkéautojen
tuotannolle. Talla hetkelld tiedossa olevat litiumvarat riittdisivat korvaamaan maailman

7 Sahkoautoilun sahkomarkkina-ajurit ja hajautettu varastointi, Suomen ilmastopaneeli Raportti
1/2018
72 Sahkoautoilun sahkomarkkina-ajurit ja hajautettu varastointi, Suomen ilmastopaneeli Raportti
1/2018
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kaikki 1,2 miljardia polttomoottorikéayttdista autoa séhkoautoilla. Sen sijaan tuotannon
nopea kasvattaminen seka muiden akuissa tarvittavien metallien tuotanto voi aiheut-
taa pullonkauloja.

4.3.2 Sitovien COz-raja-arvojen tiukentaminen

EU:n asetus uusien henkil6- ja pakettiautojen sitovista COz-raja-arvoista (715/2007)
ohjaa autoteollisuutta EU:ssa valmistamaan ja myymé&an vuosi vuodelta vah&paastoi-
sempid autoja. Henkil6- ja pakettiautojen vuoden 2025 COz-paastdjen raja-arvoksi on
ehdotettu -15 prosenttia eli autoalan on laskettava hiilidioksidipaéastoja 15 prosenttia
vuoden 2020 tasosta. Vuoden 2030 vastaavat raja-arvot ovat henkildautoille -35 pro-
senttia ja pakettiautoille -30 prosenttia. Asetusehdotuksen kasittely EU:ssa on viela
kesken.

Kun kunkin autovalmistajan autokannan COz-p&éaston keski-arvo lasketaan myydyista,
ei valmistetuista autoista, asetus tulee jatkossa vaikuttamaan myds myytéavien ajoneu-
vojen hintoihin. Kun liséksi akkujen hinnat laskevat, on esitetty, ettéd keskikokoisen
séhkbdauton tehdashinta tulisi samalle tasolle polttomoottoriautojen kanssa noin
vuonna 202572, Verotuksella ja hankintatuilla séhkéauto voidaan saada hinnaltaan Kil-
pailukykyiseksi jo aikaisemminkin, kuten Norjassa ja Tanskassa on tehty.

Koska sahkoautojen kayttdé on huomattavasti edullisempaa kuin polttomoottoriautojen,
on todennakdista, etta valtaosa uusista autoista hankitaan vuoden 2025 jalkeen séh-
kokayttdisind. On arvioitu, etta paljon ajavilla sahkdautot ovat jo nyt hinnoiltaan kilpai-
lukykyisia polttomoottoriautojen kanssa, jos tarkastellaan auton hankinnan ja kaytén
kokonaiskustannuksia 10 vuoden pitoajalla’™. Lisaksi on arvioitu, etta jo nykyisilla séh-
kdautoilla ja latausinfrastruktuurilla olisi mahdollista tehd& 85 prosenttia suomalaisten
henkilbautomatkoista’.

VTT:n Gaselli-hankkeessa (2018) arvioitiin kuuden eri tekijan vaikutusta sahko- ja

kaasuautojen yleistymiseen. Arvioidut tekijat olivat hankintahinnan lasku, autoveron
paastoporrastuksen jyrkkeneminen, tdyssahkdauton kayttdvoimaveron poistaminen,
kerrostalolatauksen tukeminen, yritysomisteisten tadyssahkdautojen houkuttavuuden

73 Bloomberg EV Outlook 2018 https://about.bnef.com/electric-vehicle-outlook/

74 Trafi. Ajamisen hinta. https://www.trafi.fiimuutosvoima/ajamisen_hinta.[Viitattu 4.12.2018]

75 Sahkoautoilun edistaminen vaatii latausmahdollisuuksien kehittamista. lImastopaneelin Policy
Brief 2018
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lisd@dminen ja markkinointi. Hankintahinnan aleneminen oli merkittévin yksittéainen au-
tojen yleistymiseen vaikuttava tekija.”®

Keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelman valmistelun yhteydessé arvioitiin, etta jos
henkil®- ja pakettiautojen sitovaa COz-raja-arvoa tiukennettaisiin niin, ettad naiden au-
tojen energiatehokkuuden tulisi parantua 30 prosentilla vuoteen 2030 mennessa, lii-
kenteessa saavutettava COz-paédstévahennys voisi Suomessa olla 0,6-0,9 miljoonaa
tonnia. My6s raskaan kaluston sitova CO»-raja-arvo voisi aikaansaada Suomessa
merkittdvan paastovahennyksen, noin 0,6 Mt, jos uusien ajoneuvojen energiatehok-
kuus paranisi 30 prosentilla.

4.3.3 Hankintatuet uusille vahapaastoisille
liikennevalineille

Nollapaastoisten henkiloautojen hankintatuki

Monien tutkimusten mukaan hiilidioksidip&éstdjen hinnoittelu esimerkiksi polttoaineve-
ron kautta on tehokkain keino paastéjen vahentadmiseen. Muut toimenpiteet, kuten eri-
laiset uuteen teknologiaan tai uusiutuvaan energiaan kohdentuvat tuet, ovat kui-
tenkin tarpeen, jos hiilen hinnoittelu markkinoilla toimii epataydellisesti tai jos
korvaavan teknologian hinta on viela liian kallis”’. Voidaan arvioida, etta lilkken-
teessa toteutuvat talla hetkella molemmat ylla kuvatut seikat.

Tassa tydssa on asetettu tavoitteeksi, ettéd tdysséhkdautojen maaré henkilbautokan-
nassa vuonna 2030 on 474 000 kappaletta ja vuonna 2045 lahes kaksi miljoonaa kap-
paletta. Koska Suomen autokanta uusiutuu hitaasti, tdyssahkoautojen osuutta vuosit-
tain ostettavista uusista henkildautoista pitéisi jo nyt alkaa kasvattamaan. Koska séh-
koéautojen kokonaiskayttékustannukset eivét viela ole polttomoottoriauton kanssa sa-
malla tasolla joitakin erityistapauksia lukuun ottamatta, sdhkdautojen hankintaa tulisi
alkuun tukea. On arvioitu, ettd 2020-luvun puolivélissa tayssahkoauto tulisi hankinta-
hinnaltaan samalle tasolle polttomoottoriauton kanssa. Kun néin tapahtuu, tayssahko-
autojen hankintatuesta voidaan luopua’.

76 Sahko- ja kaasuautojen kustannustehokkaat edistamiskeinot (GASELLI) — Loppuraportti
(2018)

77 Ks esimerkiksi Fischer, C. & Nevell, R. G. (2008). Environmental and Technology Policies for
Climate Mitigation. Journal of Environmental Economics and Management 55(2): 142-162. ja
Unruh, (2002). Escaping carbon lock-in. Energy Policy, 2002, vol. 30, issue 4, 317-325.

78 Ks. esim. Sahko- ja kaasuautojen markkinanakymat Suomessa (GASELLI) — Loppuraportti
(2018)
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Laskennallisesti myds biokaasulla tai kokonaan uusiutuvalla nestemaéiselld polttoai-
neella toimiva auto on nollapdastéinen. Naiden autojen hinnat (myds kaasuautojen)
ovat kuitenkin paasaantoisesti kilpailukykyisiéa perinteisten bensiini- ja dieselautojen
hintojen kanssa’, minka vuoksi ei ole perusteita esittaa niille erillista hankintatukea.
Sen sijaan naiden autojen hankintoja tukee fossiilisten polttoaineiden verotuksen Kkiris-
tyminen, biokaasun verottomuus, jakeluinfran kehittdminen ja informaatio-ohjaus.

Suomessa otettiin vuoden 2018 alussa kayttoon tayssahkodautojen hankintatuki. Tays-
sahkdauton ostamiseen tai pitkdaikaisvuokraamiseen tarkoitettu tuki on rajattu aino-
astaan yksityisille henkil6ille ja sen suuruus on 2000 euroa/auto. Tuki ei tallaisenaan
ole ollut riittavan houkutteleva, silla tuettuja tdyssahkdautoja on tdhan mennessé
saatu lilkenteeseen vain noin 200 kappaletta. Marraskuussa 2018 hankinta- ja muun-
totuen maararahasta oli kaytetty vain noin kymmenesosa.

On arvioitu, ettd minimissdan sahkodautotuen tulisi taman hetkisilla séhkdautohinnoilla
olla noin 4000-6000 euroa/auto.® 8 Tama tukitaso toteutuu jo nyt monissa muissa
maissa. Esimerkiksi Ruotsissa tayssahkdauton tuki on 6000 euroa/auto.

Tayssahkoautojen hankintatukea méaariteltdessa tulisi ottaa huomioon asetettu tavoite
eli kuinka monta tayssahkoautoa tarvitaan liikenteen paastévahennyskokonaisuuden
nakodkulmasta, sahkdautojen markkinahinta seka siihen suhteutettu tukisumma/auto.
Alla olevassa taulukossa on esitetty edell& mainittuihin tekijoihin perustuva arvio tays-
sahkdautojen tukitarpeesta vuosina 2019-2025. Tayssahkoautojen tavoiteltu osuus
kaikista sdhkdautoista on tassa 2/3.

Vuosi LEVERELLGETNIE] Tuettavien Tukiméaara / Tukiméaara
osuus, % uusista autojen maara, auto, € yhteensd, M€
autoista kpl

2019 3,96 5400 6000 32,4

2020 5,28 6 750 6000 40,5

2021 6,6 9450 6000 56,7

2022 8,58 12 150 4000 48,6

2023 9,9 13 500 4000 54

2024 13,2 17 550 3000 52,65

2025 19,8 27 000 2000 54

Yhteensa 91 800 338,85
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Hankintatuen vaikuttavuutta on mahdollista arvioida muiden maiden kokemusten ja
sahkdautomaaran kehityksen pohjalta. EU:ssa erityisesti Ruotsin ja Alankomaiden to-
teuttamat tukitoimet ovat saaneet aikaan séhkdautojen kysynnén kasvua.

Ruotsi on vuodesta 2012 tukenut uuden erittdin vahéapaastodisen auton ostoa hankin-
takannustimella. Kannustin oli 40 000 kruunua vuosina 2012—-2015 alle 50 g/km paas-
totason autoille. Vuoden 2016 alusta tuki pienennettiin 20 000 kruunuun ladattaville
hybrideille, tayssahkdautojen tuki taas nostettiin 60 000 kruunuun vuonna 2018. Han-
kintatukea ovat hytdyntaneet paéosin yritykset. Ruotsissa sdhkokayttdisten autojen
osuus uusista henkildautoista on télla hetkella noin 7,2 %. Tayssahkdautojen osuus
on noin 1,4 % ja ladattavien hybridien osuus 5,8 %.

Alankomaissa hiilidioksidipaastot vaikuttavat tydsuhdeautojen verotusarvoon. Tydsuh-
deauton verotusarvo on 22 % auton yleisesta vahittaismyyntihinnasta, mutta 4 %
tayssahkoautoille ja polttokennoautoille®. Alankomaissa my6s autoverotus ja vuosit-
tain perittava ajoneuvovero on porrastettu hiilidioksidipaastotjen suhteen. Sahkodautot
(hiilidioksidipaastot 0 g/km) on vapautettu kokonaan autoverosta®. Alankomaissa
sahkokayttoisten autojen osuus uusista henkildautoista on talla hetkella noin 4,1 %.
Tayssahkoautojen osuus on noin 3,6 % ja ladattavien hybridien osuus 0,5 %.84

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin arvion mukaan tadyssahkodautojen hankintatuella
voitaisiin yll& mainituilla summilla saavuttaa noin 0,47 miljoonan tonnin paastévahen-
nys vuosina 2019-2025.

Raskaan kaluston hankintatuki

Kuorma-auto- ja bussiliikenne tuottavat yhdessa noin kolmasosan tieliikenteen kasvi-
huonekaasupaastoistad. Raskaan tieliikenteen hiilidioksidipdastdjen vahentdminen on
havaittu haastavaksi, eivatka paastot ole laskeneet merkittéavasti vimeisen kymmenen
vuoden aikana. Samaan aikaan raskaan tieliikenteen energiankulutuksen oletetaan
jatkavan kasvuaan (VTT LIPASTO 2018).%

Raskaan kaluston hankintatuella voitaisiin tukea seka sahkoé-, kaasu- etté vetykayt-
tbisten ajoneuvojen hankintoja Suomessa. Tuen kautta haettaisiin paitsi likenteen

82 ACEA, 2016. Tax Guide 2016. European Automobile Manufacturers’ Association ACEA.
ACEA, 2017b. Tax Guide 2017. European Automobile Manufacturers’ Association ACEA.

83 ACEA 2017b. Tax Guide 2017. European Automobile Manufacturers’ Association ACEA.

84 European Alternative Fuels Observatory, http://www.eafo.eu

85 Voiko raskas tieliikenne siirtya biokaasuun? EL-TRAN analyysi 6/2018 http://tampub.uta.fi/bit-
stream/handle/10024/104443/978-952-03-0879-7.pdf;sequence=1
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kasvihuonekaasupaastojen vahennystd, myos elinkeinoelaman tarvitsemien kuljetus-
ten hintakilpailukykya. Tukea voitaisiin ohjata myos linja-autoliikenteen siirtymiseen
kohti vaihtoehtoisia kayttévoimia. Linja-autojen osalta tulisi kuitenkin huomioida myds
muuttuvan lainsdddanndén mukanaan tuomat uudet vaatimukset (julkisen sektorin puh-
taita ajoneuvohankintoja koskeva lainsaadanto).

Talla hetkella markkinoilla on séhkdkuorma-autoja vain jakelukuorma-autojen koko-
luokassa ja puoliperavaunujen kokoluokkaan on tulossa sahkéisia vaihtoehtoja lahi-
vuosina. McKinsey & Company on arvioinut keskiraskaiden sdhkoajoneuvojen saavut-
tavan 20-30% ja raskaiden sahkoajoneuvojen noin 5 % markkinaosuuden Euroopassa
2030 mennessa®®. Kuorma-autoliikenteen sahkoistamisessa on huomioitava, etta
kuorma-auton ja varsinaisen perdvaunun yhdistelman sahkoistaminen vaatisi myos
keskeisten tieosuuksien sahkdistamista.

Raskaita hydtyajoneuvoja on saatavana metaanikayttéisina. Yleisimmin maa- tai bio-
kaasu on kaytossa kaupunkibusseissa, mutta myos kevyita tai keskiraskaita jakelu- ja
jateautoja on saatavilla kaasukayttéisind. Raskaissa kaasuautoissa, etenkin pitkan
matkan liikenteessa, kaytetaan nykyaan lahinnd nesteytettyd kaasua (liquified natural
gas, LNG). LNG lisdd huomattavasti varastoidun kaasun energiatiheytta, ja siten pi-
dentaé toimintamatkaa.®”

Hankintatuki séhko-, vety- tai kaasukayttoisille raskaan kaluston autoille nopeuttaisi
naiden autojen yleistymista autokannssa. Mikali autokohtainen tuki olisi noin 50 % "ta-
vanomaisen” ajoneuvon hinnan ylittavasta osuudesta, tulisi kaasukayttoisille autoille
tukea noin 15 000 €/kuorma-auto. S&dhkdkuorma-autojen hinnoista ei ole viela tarkkaa
tietoa, mutta voidaan arvioida, etta niiden hinta tulee olemaan 1,5-2-kertainen diesel-
kuorma-autoon verrattuna. Talldin hankintatuki olisi noin 50 000 euroa/kuorma-auto.

Raskaan kaluston hankintatukea méaériteltdessa tulisi ottaa huomioon asetettu tavoite
eli kuinka monta sahko- tai kaasukayttdisté ajoneuvoa tarvitaan liikenteen paastova-
hennyskokonaisuuden néakdkulmasta, ajoneuvojen markkinahinta seké siihen suhteu-
tettu ajoneuvokohtainen tukisumma. Alla olevassa taulukossa on esitetty tukien koko-
naistarve vuosien 2019-2025 tavoitteita vastaaville automaarille (tukisummilla 15 000
€ kaasulle ja 50 000 € sahkolle):

86 McKinsey & Company. Bernd Heid, Russell Hensley, Stefan Knupfer, and Andreas Tschiesner
(2017). What's sparking electric-vehicle adoption in the truck industry? https://www.mckin-
sey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/whats-sparking-electric-vehicle-adop-
tion-in-the-truck-industry [Viitattu 4.12.2018].
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2019 170 101 7.592
2020 224 135 10.13
2021 280 170 12.71
2022 334 202 15.09
2023 394 236 17.72
2024 450 271 20.3
2025 504 302 22.68
2026 561 337 25.26
2027 614 372 27.80
2028 674 406 30.43
2029 728 438 32.81
2030 788 473 35.44

Kaasu- ja sahkdkuorma-autojen hankintatuella voitaisiin saada noin 3400 sahko6-
kuorma-autoa ja 5700 kaasukuorma-autoa vuoteen 2025 mennessa. Mikali oletetaan,
etta sahkokuorma-autot ajavat jakelukuljetuksissa ilman peravaunua noin 60 000 kilo-
metria vuodessa ja kaasukuorma-autot nesteytetylla biokaasulla pitkAmatkaisissa kul-
jetuksissa puoliperdvaunun tai varsinaisen peravaunun kanssa noin 100 000 kilomet-
rid vuodessa, sdhktkuorma-autot voisivat vahentaa vuonna 2030 kuljetusten paastéja
noin 0,12 Mt ja kaasukuorma-autot noin 0,6 Mt.

Raskaan kaluston hankintatukia on otettu kayttddn jo monissa EU-maissa. Esimer-

kiksi Saksassa myodnnetaan valtion tukea CNG-rekoille 8000 euroa/auto ja LNG-re-
kalle 12 000 euroa/auto.®® Ruotsin Klimatklivetin kautta voi saada hankintatukea 40-
60 % ajoneuvon lisdhankintahinnasta. Tuen osuus riippuu yrityksen koosta®.

4.3.4 Jakeluinfratuet vaihtoehtoisille kayttovoimille

Useilla markkina-alueilla on huomattu, ettd tukea kannattaa myontaa sahkdautojen
hankinnan lisaksi myds latauspisteiden perustamiselle. Jakeluinfratuki ei siis ole vaih-
toehto hankintatuelle, vaan se lisaa hankintatuen tehokkuutta®. limastopaneelin ar-
vion mukaan latauspisteiden rakentamista kannattaisi tukea siella, missa autojen ky-
synnan odotetaan olevan suurta ja latauspisteiden perustamisen kynnys on korkea.®!

88 Natural Gas for Trucks Promoted by German Transport Ministry, http://www.ngvglo-
bal.com/blog/natural-gas-for-trucks-promoted-by-german-transport-ministry-0617, Richtlinie Gber
die Forderung von energieeffizienten und/oder COz-armen schweren Nutzfahrzeugen in Unter-
nehmen des Guterkraftverkehrs https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobili-
taet/Strasse/richtlinie-foerderung-von-energieeffizienten-nutzfahrzeugen.html

89: Klimatklivet stodjer teknikskifte for tunga transporter, https://www.naturvardsverket.se/Ny-
heter-och-pressmeddelanden/Klimatklivet-stodjer-teknikskifte-for-tunga-transporter/ [Viitattu
4.12.2018]

9 Ks. esim. Sierzchula et al. 2014, Mersky et al. 2016

9% liImastopaneelin Policy Brief: Sahkdautoilun edistamisen ohjauskeinot (2018)

80


http://www.ngvglobal.com/blog/natural-gas-for-trucks-promoted-by-german-transport-ministry-0617
http://www.ngvglobal.com/blog/natural-gas-for-trucks-promoted-by-german-transport-ministry-0617
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/richtlinie-foerderung-von-energieeffizienten-nutzfahrzeugen.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/richtlinie-foerderung-von-energieeffizienten-nutzfahrzeugen.html
https://www.naturvardsverket.se/Nyheter-och-pressmeddelanden/Klimatklivet-stodjer-teknikskifte-for-tunga-transporter/
https://www.naturvardsverket.se/Nyheter-och-pressmeddelanden/Klimatklivet-stodjer-teknikskifte-for-tunga-transporter/
https://www.trafi.fi/muutosvoima/ajamisen_hinta.%5bViitattu

LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 13/2018

Julkisten latauspisteiden rakentaminen on Suomessa edennyt nopeammin kuin séh-
kbautojen yleistyminen autokannassa eli latauspisteiden perustamisen kynnys ei nayt-
taisi olevan liian korkea. Ongelmia on sen sijaan jo nyt ollut yksityisten latauspisteiden
rakentamisen osalta. Joissakin taloyhtidissa latauspisteiden rakentaminen on paatetty
kieltda, jos samalla on arvioitu, ettd ilman mittavaa sahkojarjestelmien remonttia sa-
maa latausmahdollisuutta ei voida kaikille tarjota.%? Naista syista johtuen liikennesah-
kon jakeluinfratuki olisi syyté kohdentaa kiireellisimp&na taloyhtididen latauspiste-
hankkeiden rahoittamiseen. Julkisten latauspisteiden osalta tilanne on séahkdautojen
maaraan nahden toistaiseksi hyva, mutta autojen maarien kasvaessa myos latauspis-
teiden maéraa on kasvatettava. Latauspisteiden méaran ja asiakastarpeiden lisaksi
tulee seurata, miten latauspisteverkoston maantieteellinen kattavuus kehittyy. Jos ver-
kosto ei markkinaehtoisesti nayta kehittyvan riittavasti, kayttéon tulee ottaa uusia toi-
mia.

Kaasuasemien rakentamisen tukeminen on tarkea tukimuoto biokaasukayttoisten ajo-
neuvojen kayton yleistymiselle, mukaan lukien raskas liikenne. Marraskuussa 2018
Suomessa oli 42 liikennekaasun tankkausasemaa, joista vain nelja on suunniteltu ras-
kaan liikenteen kayttoon.%® Vertailuna vuoden 2017 lopussa Suomessa oli 1848
huolto- tai automaattiasemaa seka 679 raskaan kaluston jakelupistetta.®*

4.3.5 Auto- ja ajoneuvoveron paastoporrastuksen
vahvistaminen

Autoveron keventiaminen

Suomessa on jo nyt kdytdssa auton CO2-paastdjen mukaan porrastettu auto- ja ajo-
neuvovero. Nolla- ja vahapaastdisten autojen autoveroa laskemalla olisi mahdollista
alentaa naiden autojen hintaa ja siten lisata niiden houkuttelevuutta kuluttajien kes-
kuudessa.®® Autoveron poistaminen suuripaastoisilta autoilta ei sen sijaan auttaisi il-
mastotavoitteiden saavuttamista, painvastoin.

Kaikkein puhdasoppisinta paastdjen vahentamisen nakokulmasta olisi ehdottaa, etta
ainoastaan nollap&astoisiltd ajoneuvoilta alennetaan autoveroa. Talla hetkella kuiten-

92 Sahko- ja kaasuautojen markkinanakymat Suomessa (GASELLI) - Valiraportti 1 (2018)

93 Voiko raskas tielikenne siirtya biokaasuun? EL-TRAN analyysi 6/2018 http://tampub.uta.fi/bit-
stream/handle/10024/104443/978-952-03-0879-7.pdf;sequence=1. Paivitetty Gasumin tiedoilla
11/2018.

94 Oljy- ja biopolttoaineala ry. Huoltoasemien maara. http://www.oil.fi/filtilastot-4-huoltoase-
mat/41-huoltoasemien-maara [viitattu 4.12.2018]
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kin nollap&astoisten tayssahkdautojen valikoima on kapeampi ja hankintahinta korke-
ampi kuin ladattavien hybridien ja vah&paastoisten polttomoottoriautojen. Lisdksi sah-
kbautojen kotilatausverkosto on puutteellinen. Naiden erojen merkittdvaan kaventami-
seen menee vield vuosia, jopa vuosikymmen. Uusien autojen kaupassa tarvitaan siksi
my06s vahapéastoisia polttomoottoriautoja nollapééstoisten autojen rinnalla viela
useita vuosia.

Autoveron tasoa alentamalla voitaisiin mahdollisesti vaikuttaa myods kaytettyjen auto-
jen maahantuontiin. Tall& erdd Suomeen tuodaan kaytettyja autoja enemman kuin
koskaan aikaisemmin. Valtaosa néista autoista on kohtuullisen kookkaita ja melko
suuripaastoisia dieselautoja. Autoveroa peritddn myods kaytettyind maahantuoduista
autoista. Autoveron muutokset voisivat nain ollen vaikuttaa mygds kéaytettyina tuotujen
autojen ominaisuuksiin. Muita mahdollisia ohjauskeinoja kaytettyjen autojen ongelman
ratkaisemiseksi olisivat fossiilisen liikennepolttoaineen veron korottaminen seké ajo-
neuvoveron korottaminen suuripaastdisiltd autoilta.

Autoveron keventamisen vaikuttavuutta on arvioitu useissa eri selvityksissa. Arvioiden
mukaan autoveron keventdminen pienentaa liikkenteen kasvihuonekaasupaastoja, jos-
kaan vaikutus ei ole suuri.®® Autoveron keventaminen pienentaa liikkenteen paastojen
lisdksi myos valtion verotuloja. On esitetty arvio, etta jo nykyinen auto- ja ajoneuvove-
romalli on pudottanut valtion auto- ja ajoneuvoverotuottoa jopa 9,5 %.°” Valtion vero-
tulojen menetys tulee huomioida liikenteen paastovahennystoimien kokonaisuudessa.

VTT:n Gaselli-hankkeen mukaan autoveron keventaminen voimistaisi jonkin verran
verottomien hintojen muutoksia.®

Ajoneuvoveron korottaminen

Autojen kysyntaa on mahdollista ohjata myds niiden kayttoon liittyvilla veroilla. Vuosit-
tain maksettava ajoneuvovero koostuu paastoperusteisesta perusverosta ja kayttévoi-
maverosta, jota maksetaan auton painon mukaan muulla kuin bensiinilla kulkevista
autoista. Ajoneuvoveron perusveron korottamisella suuripaastéisten autojen osalta
voidaan vahentda naiden autojen hankinnan houkuttelevuutta seka uusina etté kaytet-
tyind. Nain ollen ajoneuvoveron korotuksilla voisi olla positiivinen vaikutus uusien au-
tojen ominaisuuksien lisaksi kaytettyna maahantuotujen autojen ominaisuuksiin.

9 Ks. esim. Stitzing (2016). Essays on Empirical Microeconomics. Vaitdskirja, Aalto-yliopisto

97 perrels and Tuovinen (2012). The Effectiveness of Differentiation of the Finnish Car Purchase
Tax according to Carbon Dioxide Emission Performance; Stitzing (2016). Essays on Empirical
Microeconomics. Vaitoskirja, Aalto-yliopisto

98 Sahko- ja kaasuautojen markkinanakymat Suomessa (GASELLI) — Loppuraportti (2018)

82



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 13/2018

Kuten autoveron kohdalla, myds ajoneuvoveron kohdalla veronkorotuksen tadsmallinen
maaré tulee paattdé osana liikenteen verotuksen kokonaisuutta. Veronkorotuksissa
on kuitenkin otettava huomioon, etté suuripaastoiset ajoneuvot ovat paaasiassa van-
hempaa autokantaa ja nain ollen veronkorotus todennakoisesti kohdistuisi suurelta
osin pienituloisiin. Kuten polttoaineveron korotuksen kohdalla, myds ajoneuvoveron
korotuksen kohdalla tulisi paattaa erilaisista kompensaatiokeinoista (esim. ansiotyon
verotuksen keventaminen tai muu vastaava kompensaatio).

Nykyisessa ajoneuvoverossa (perusvero) ajoneuvon kayttdminen liikkenteessa on etu-
kateen maksettu eli ajoneuvoa oletetaan kaytettavan seuraavat 365 paivaa. Tama
osaltaan kannustaa kayttamaan autoa pyorailyn, kavelyn tai julkisen liikenteen sijaan,
koska sen kayttd on jo maksettu. Ajoneuvoa ei kannata pitdd paaasiallisesti liikenne-
kaytosta poistettuna ja kayttaa vain tarvittaessa, koska liikennekaytosta poisto ilmoi-
tuksen tekeminen lyhyilta ajanjaksoilta ei ole kannattavaa. Vero lyhyilté kayttdjaksoilta
on aina 10 euroa ja rekisteri-ilmoitusten maksu 3 euroa.

Nykyisella ajoneuvoveromallilla “kayttaja maksaa” ja "saastuttaja maksaa” verotuk-
seen siirtyminen ei ole kdytdnnéssa mahdollista. Jos ajoneuvoveroa kannettaisiin etu-
kateisen veron sijaan jalkikateen tietyltéd seurantajaksolta, kayttépaivien, kayttétuntien,
ajettujen kilometrien tai nédiden yhdistelmien ja CO2-paaston mukaisesti, voisi tamé
vahentda ajoneuvon kayttoa, silla vero vastaisi paremmin todellista k&yttoa. Liséksi
hallinnolliset kulut laskisivat merkittéavasti.

Todelliseen kayttdon perustuvan verotusmallin kokeileminen voisi antaa arvokasta tie-
toa siitéd millaiset todelliset vaikutukset ajoneuvojen kayttoon ja liikenteen paastoihin
"kayttaja maksaa” ja "saastuttaja maksaa” tyyppisella verotuksella olisi. Kyseinen ko-
keilu tulisi rakentaa huolellisesti siten, etté kokeilussa olisi mahdollisimman laajasti
edustettuna muun muassa erilaiset ajoneuvot, alueet ja kayttdtarpeet. Veron peruste
tulisi maaritella tarkasti siten, ettd menettelylla ei syrjitd tavanomaisen ajoneuvoveron
piirissa olevia verovelvollisia.

Joissain yhteyksissa véliaikaisen liikennekaytdsta poiston on nahty olevan yksi ajo-
neuvokannan vanhentumiseen vaikuttava tekija ja on ehdotettu, etté ajoneuvoveroa
kannettaisiin myds liikennekaytosta poiston ajalta tai vaihtoehtoisesti ajoneuvolta kan-
nettaisiin rekisterissapitovero kerran vuodessa. Paasttjen kannalta ei kuitenkaan ole
olennaista, onko ajoneuvoliikennerekisterissa likennekaytdsta poistettuja ajoneuvoja,
vaan miten paljon ajoneuvoilla ajetaan. Talla hetkella liikennekéyttsté poiston verotto-
muus omalta osaltaan kannustaa olemaan kayttdmatta ajoneuvoa. Jos ajoneuvon
kayttamattomyydella ei olisi merkitystéa veroon, voisi tama kannustaa pitimaan van-
hoja ajoneuvoja kaytdssa ja nain ollen talla voisi olla negatiivinen vaikutus liikenteen
paastoihin.
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4.3.6 Polttoaineveron nosto

Polttoaineverotuksen muutoksen vaikutuksia on kasitelty luvuissa 4.1.5 ja 4.2.1.

4.3.7 Julkiset ajoneuvo- ja kuljetushankinnat

Julkisen sektorin ajoneuvo- ja likennepalveluhankinnoilla on oma térkeé roolinsa Suo-
men autokannan uusiutumisessa. Julkisen sektorin osuus uusien autojen hankin-
noista ei ole suuri, mutta julkisen sektorin autohankinnat voivat toimia nakyvana esi-
merkkin& muille auton ostajille. Viela merkittavampi on julkisen sektorin rooli joukkolii-
kenteen ja muiden julkisten liikennepalveluiden tilaajana. Julkinen sektori kayttaa
Suomessa vuosittain 300-400 miljoonaa euroa erilaisiin liikennepalveluihin. Taméan ra-
han tai osan siitd kohdentaminen nolla- ja vah&apaastgisiin ajoneuvoihin olisi suuri
merkitys likenteen paastévahennystavoitteiden saavuttamiselle. Laki (1509/2011) ajo-
neuvojen energia- ja ymparistovaikutusten huomioon ottamisesta julkisissa hankin-
noissa velvoittaa julkisia hankintayksikéita huomioimaan tieliikenteen moottoriajoneu-
vojen energiatehokkuuden ja ymparistévaikutukset ajoneuvojen ja henkilokuljetuspal-
veluiden hankinnoissa. On havaittu, etta lain vaatimista energia- ja ympéaristdvaati-
muksista parhaiten on osattu soveltaa typenoksidi-, hiilivety- ja hiukkaspaastoja ku-
vaavaa Euro-paastoluokitusta. Huomattavasti vahemman julkisissa hankinnoissa oli
asetettu vaatimuksia energiankulutukselle ja/tai hiilidioksidipaastoille.

EU:ssa on parhaillaan valmisteilla direktiivi puhtaiden ja energiatehokkaiden tieliiken-
teen moottoriajoneuvojen edistamisesta annetun direktiivin 2009/33/EY muuttami-
sesta. Direktiiviehdotuksen yleisena tavoitteena on lisdta puhtaiden eli vahapaastois-
ten ja paastottomien ajoneuvojen markkinaosuutta julkisissa hankinnoissa ja siten va-
hentaa liikenteen kokonaispééastoja ja parantaa kilpailukykya ja kasvua lilkenteen
alalla. Julkiset hankinnat ovat olennaisia kysyntééa edistavia toimenpiteitd. Ehdotetun
direktiivin vaikutukset julkisen sektorin ajoneuvohankintoihin olisivat huomattavat eri-
tyisesti linja-autojen osalta. Alkuperaisessa ehdotuksessa séhkon, vedyn ja kaasun
osuus julkisella rahalla hankitusta bussilikenteesté nousisi 46 prosenttiin vuonna
2025 ja 69 prosenttiin vuonna 2030. Ehdotus on kuitenkin jo kasittelyn aikana jonkin
verran muuttunut.

99 Selvitys energia- ja ymparistdvaikutusten huomioon ottamisesta julkisissa hankinnoissa — Ajo-
neuvot ja kuljetuspalvelut (2017). https://www.motiva.fi/ajankohtaista/julkaisut/hankinnat/sel-
vitys_energia-_ja_ymparistovaikutusten_huomioon_ottamis-
esta_julkisissa_hankinnoissa_ajoneuvot_ja_kuljetuspalvelut.10735.shtml
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4.3.8 Romutuspalkkiot ja konversiotuet

Romutuspalkkiot

Suomessa on ollut kaytdssa romutuspalkkiokokeiluja, joista viimeisin paattyi elo-
kuussa 2018. Romutuspalkkiokokeilujen tavoitteena on ollut uudistaa Suomen eu-
rooppalaisittain idkasta autokantaa, jotta liikenteessa olevat autot olisivat nykyista ym-
paristoystavallisempia ja turvallisempia. Vuoden 2015 romutuspalkkion saamisen eh-
tona oli, ettd uuden auton on oltava vahapéaéastdinen ja romutettavaksi vietdvan auton
piti olla vahintdan 10 vuotta vanha. Romutuspalkkion uuden henkilé- tai matkailuauton
hankintaa varten sai, jos viralliseen vastaanottopisteeseen vei romutettavaksi oman
yli 10 vuotta vanhan auton ja osti tilalle enintéén 120 g/km hiilidioksidia paastavan au-
ton. Vuoden 2018 kokeilussa romutuspalkkion sai, jos romutetun auton tilalle osti
enintadan 110 g/km hiilidioksidia paéstavan auton.%®

Vuoden 2015 kokeilun aikana romutettiin noin 17 prosenttia enemman henkildéautoja
kuin vastaavaan aikaan edellisen vuoden aikana. Koko vuonna henkiléautojen romu-
tusmaara oli 7 prosenttia edellisté vuotta suurempi. Romutuspalkkiokokeilussa romu-
tettujen autojen keski-ika oli noin 18,6 vuotta, joka on noin 2,5 vuotta alempi kuin sa-
maan aikaan romutettujen muiden henkildautojen keski-ika. Noin 70 prosenttia kokei-
lussa romutetuista autoista oli liikennekaytéssa. Kokeilussa romutettujen autojen kes-
kimaérainen ajosuorite oli edellisend vuonna noin 12 800 km. Noin 80 prosenttia ko-
keilun yhteydessa romutetuista autoista oli romutuspalkkion hyddyntéjan tai hanen
perhe- tai ystavapiirinsa omistuksessa ennen kokeilun alkua. Kyselytutkimuksen tu-
losten perusteella vain noin 10 prosenttia romutetuista autoista olisi p&atynyt romutuk-
seen ilman kokeilua. Romutuspalkkiolla hankittujen uusien autojen hiilidioksidipaastét
olivat 107,3 g/km, kun kaikilla uusilla samaan aikaan rekisteroéidyill&a autoilla p&astot
olivat keskimaarin 122 g/km. Romutuspalkkiolla hankittiin selvasti keskimaaraista
enemman pienikokoisia (B-segmentin) autoja.%t

100 Hallituksen esitys eduskunnalle laiksi henkilautojen romutuspalkkiosta ja sahkokayttoisten
henkildautojen hankintatuesta seké henkildautojen kaasu- tai etanolikayttdisiksi muuntamisen
tuesta, https://www.eduskunta.fi/Fl/vaski/KasittelytiedotValtiopaivaasia/Sivut/HE_156+2017.aspx
ja https://www.trafi.fi/tielikenne/romutuspalkkio [Viitattu 4.12.2018]

101 hitps://www.eduskunta.fi/Fl/vaski/HallituksenEsitys/Sivut/HE_156+2017.aspx
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Henkiloautojen kaasu- tai etanolikayttoiseksi muuntamisen tuki

Koska uusien (nolla- ja vahapaastoisten) autojen hankintahinta on monille kuluttajille

liian kallis, vAhapé&astoisen liilkenteen tukitoimia tulee ulottaa myos erilaisten konversi-
oiden tukemiseen. Talla hetkella muuntotukea mydnnetdaan 1 000 euroa henkildauton
muuntoon kaasukayttdiseksi ja 200 euroa henkildauton muuntoon etanolikayttoiseksi.

Konversioilla ei ole tdhdn mennessa saavutettu laajaa vaikuttavuutta. Konversiotuki-
instrumenttia tulisi jollain tavalla kehittaa, silla konversioiden maara on pysynyt suh-
teellisen alhaisena. Muuntotukea on esimerkiksi tammikuu-lokakuussa 2018 mydn-
netty 1122 kappaletta (etanoli 1040 ja kaasu 82). On arveltu, ettd henkildautojen
muuntamista kaasukayttdiseksi hidastaa kaasuautojen kayttévoimavero. Kayttévoima-
veron vaikutus on erilainen ammatti- kuin yksityislikenteessa, silla ammattiliiken-
teessé kertyy keskimaarin enemman ajoneuvokilometreja kuin yksityisliikenteessa.
Mitd enemman ajoneuvokilometreja kertyy, sitéa vahaisempi suhteellinen vaikutus
kayttévoimaverolla on kustannuksiin.

Etanolikonversioiden osalta erds ongelma on konversion mahdollinen vaikutus auton
muihin pakokaasup&astoihin. Bensiiniauton voi nykylainsdadannon puitteissa konver-
toida etanolikayttdiseksi, jos se tayttdd oman aikansa pakokaasupaastomaaraykset
my6s muutostyon jalkeen. Uudemmissa autoissa pakokaasupaastomaaraykset ovat
tiukemmat kuin vanhemmissa. Taman hetken tiedon mukaan muutossarjat heikenté-
vat aina auton pakokaasupaastojen saatoa, jolloin raja-arvot ylittyvat helposti uudem-
missa paastoluokissa. Siksi viranomaisten suositus on ollut, ettd muutostoita tehtaisiin
[&hinn& vain ennen vuotta 2007 rekisterdityihin autoihin. Eraiden toimijoiden mukaan
muutossarjoissa olisi kuitenkin viime aikoina tapahtunut niin merkittavaa teknista ke-
hittymista, ettd ohjeistusta pitaisi muuttaa. Aiheesta voitaisiin kdynnistaa selvitystyd
vuonna 2019.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin mukaan kaasu- ja etanolikonversioiden tukemi-
sella voitaisiin vuosina 2018-2030 aikaansaada yhteensé noin 0,13 miljoonan tonnin
paastdvahennys, jos vuosittain konvertoitaisiin saman verran autoja kuin vuonna 2018
(noin 1000 etanolikonversiota ja alle 100 kaasukonversiota). Tukea ndille autoille tar-
vittaisiin noin 0,3 miljoonaa euroa / vuosi. Autokohtaisten tukien maéaraa olisi mahdol-
lista myos korottaa konvertoitujen autojen maaran kasvattamiseksi.

4.3.9 Ajoneuvohankintojen neuvonta

Uudet kayttévoimat ja teknologiat ovat monesti kuluttajille hyvin vaikeaselkoisia. Myds
autojen verotuksesta ja kaytto- ja huoltokustannuksista tiedetaan yllattavan vahan.
Harva autoilija pystyy arvioimaan autonsa kokonaiskustannuksia autokaupassa autoa
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valitessaan. Siirtymaa nolla- ja vahapaastoisiin ajoneuvoihin tulisi siksi helpottaa ajo-
neuvohankintojen neuvontapalveluita ja -aineistoja kehittamalla.

Eraiden laskelmien mukaan jopa kalliina pidetyt sahkdautot ovat jo nyt tietyilla kayttota-
voilla kustannuksiltaan kilpailukykyisia tai l&ahes kilpailukykyisia perinteisten polttomoot-
toriautojen kanssa'®?. Siten korkeammasta hankintahinnasta sahkoautoilu voi tulla ko-
konaiskustannuksiltaan kannattavaksi yleisesti luultua aiemmin. Kustannusraken-
teessa sahkodauton toistaiseksi korkeampaa hankintahintaa kompensoivat pienemmat
kaytto- ja yllapitokulut. Naiden arviointi on tavalliselle kuluttajalle haastavaa.

Kaasuautojen hankinta- ja kayttokustannukset ovat jo nyt taysin kilpailukykyiset perin-
teisten bensiini- ja dieselautojen kustannusten kanssa. Hankintoja hidastavat kuitenkin
vahaiset tiedot kaasuautoista seka tankkausasemien toistaiseksi pienehkdé maara.

4.3.10 Bensiini- ja dieselkayttoisten uusien
henkiloautojen myynti paattyy 2035.

Useissa maissa on poliittisella tasolla tehty jonkinasteinen sitoumus uusien bensiini-
ja dieselkayttoisten (henkild)autojen tulevasta myyntikiellosta.'°® On epavarmaa, onko
tallainen myyntikielto mahdollisesti ristiriidassa EU:n perusvapauksiin kuuluvan tava-
ran vapaan liikkkuvuuden kanssa. Toisaalta esimerkiksi kivihiilen kayttd energiantuo-
tannossa on paatetty kieltdd Suomessa lailla vuodesta 2029 alkaen.'%* Tarkeinta ben-
siini- ja dieselkayttéisten autojen myyntikiellossa ei ole se, milla tavalla kielto viedaan
lopulta lainsdadantdon, vaan viesti, jonka se lahettéaa kuluttajille ja yrityksille pitkéan ai-
kavalin tavoitteesta.

Kieltoa voisivat edeltda esimerkiksi alueelliset CO2-pééstdrajat tai CO2-paastorajojen
vaiheittainen tiukentaminen tieliikenteen ajoneuvoliikennerekisterissa. Jos Suomeen
ensirekisterditaville ajoneuvoille haluttaisiin asettaa rajoitus siten, etta tietyn CO2-rajan
ylittavia ajoneuvoja ei enaa saisi rekisterdida Suomeen, talla voisi olla CO2-paastoja
vahentavia vaikutuksia. Uusien Suomeen rekistergitavien ajoneuvojen osalta ohjaus-
vaikutus saattaisi kuitenkin olla vahainen, silla padosa uusista ajoneuvoista on jo lah-
tokohtaisesti suhteellisen pienipaastdisid. Rajoituksella voisi olla merkitysta kaytettyna

102 Ks. esim. Trafi. Ajamisen hinta. https://www.trafi.fi/muutosvoima/ajamisen_hinta.[Viitattu
4.12.2018]

103Reducing UK emissions, 2018 Progress Report to Parliament Committee on Climate Change
(June 2018) https://www.theccc.org.uk/wp-content/uploads/2018/06/CCC-2018-Progress-Re-
port-to-Parliament.pdf

104 hitps://valtioneuvosto.fi/artikkeli/-/asset_publisher/1410877/ministeri-tiilikainen-kivihiilen-
kielto-2029-kannustepaketti-nopeille-luopuijille
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maahantuotujen autojen paastoihin, mutta tama voisi olla EU-oikeudellisesti ongel-
mallista. Aluekohtaisesti maaraytyvéat CO2z-péaastorajat voisivat olla hallinnollisesti hel-
pompia toteuttaa kuin ajoneuvoliikennerekisterid koskevat.

4.4 Uusiutuvat polttoaineet

4.4.1 Biopolttoaineiden mahdollisuudet ja haasteet

Pelkastaan siirtymalla kestéaviin likkumismuotoihin, tehostamalla tavarakuljetuksia tai
autokannan uusiutumisen vauhdittamisella ei saavuteta likenteen paastévahennysta-
voitteita. Taman vuoksi sekd nestemaiset ettd kaasumuotoiset biopolttoaineet ovat
merkittavassa roolissa liikenteen paastévahennyksissa koko liikennesektorilla. Neste-
maisiin biopolttoaineisiin siirtymisen etuna on, etta toimenpiteet eivat vaadi radikaaleja
muutoksia ihmisten tai yritysten toimintatavoissa. Biokaasun etuna taas on, etta se ko-
timaisena polttoaineena parantaa energiaomavaraisuutta ja hyodyttad perinteisen
energiantuotannon ulkopuolisia toimijoita kuten maatiloja ja jatteenkasittelyd, ja edistaa
kierto- ja biotalouden tavoitteita.

Koska kysynnan odotetaan kasvavan tulevaisuudessa, biopolttoaineiden keskeiseksi
haasteeksi muodostuvat kestavasti tuotettujen biopolttoaineiden saatavuus ja hinta.
Esimerkiksi talla hetkella uusiutuvan dieselin maailmanlaajuisesta tuotannosta noin

40 prosenttia ohjautuu Suomeen, Ruotsiin ja Norjaan. Naiden kolmen maan suunnitte-
lemat biopolttoainetavoitteet vuodelle 2030 nostaisivat pohjoismaisen kysynnan kak-
sin- tai jopa kolminkertaiseksi. Maakohtaiseen kulutukseen suhteutettuna eniten liikken-
teen biopolttoaineita kaytetaan EU:ssa Ruotsissa ja Suomessa.'% Jos rajalliset biopolt-
toainevarat kaytetdan henkildautoliikenteessa, ei niita riita raskaaseen tieliikenteeseen
tai lento- ja meriliikenteeseen. Arviot nestemadisten biopolttoaineiden hintakehityksesta
vaihtelevat, mutta hintoihin kohdistuu nyt jo merkittdvaa nousupainetta.

4.4.2 Jakeluvelvoitteen jatkaminen

Kansallista likenteen nestemaisten biopolttoaineiden jakeluvelvoitetta korotetaan por-
taittain siten, etté biopolttoaineiden osuus liikennepolttoaineista on 30 prosenttia
vuonna 2030 ja 100 prosenttia vuonna 2045. Tavoitteena on, ettd nestemaisten bio-
polttoaineiden absoluuttinen méara ei nouse vuoden 2030 jalkeen, vaikka niiden suh-
teellinen osuus voi kasvaa. Tama vaatii toteutuakseen liikenteen energiankulutuksen

105 Maa- ja metsatalousministerid. Liikenteen biopolttoaineet ja bionesteet.
https://mmm.fi/metsat/puun-kaytto/likenteen-biopolttoaineet [Viitattu 4.12.2018]
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huomattavan laskun muilla keinoilla, kuten nolla- ja vahapéaéastoisten ajoneuvojen mer-
kittavan osuuden lisddmisen seka henkildautokilometrien kasvun taittamisen. Pidem-
malla aikavalilla biopolttoaineet tulee ohjata ensisijaisesti raskaan liikenteen ja lentolii-
kenteen kayttdon, jossa vaihtoehtoisten kayttévoimien valikoima tdman hetken tiedon
mukaan on rajallinen. Meriliikenteessé biokaasu tulee todennékoisesti olemaan mer-
kittdvammassa roolissa kuin nestemaiset biopolttoaineet.

Energia- ja ilmastostrategiassa sekéa keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunnitel-
massa vuoteen 2030 asetettiin tavoite biopolttoaineiden osuuden nostamisesta 30
prosenttiin tieliikenteen nesteméaisissa polttoaineissa vuoteen 2030 mennessa. Talla
arvioitiin saavutettavan 1,5 Mt:n paéstévahennykset, jos samaan aikaan toteutetaan
liikenteen ja liikennevalineiden energiatehokkuutta parantavia toimia.%

Biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen vaikutuksia on arvioitu myds lokakuussa 2018 jul-
kaistussa selvityksessa. 17 Nestemaisten biopolttoaineiden tarpeeseen eli kysyntaan
vaikuttavat kolme tekijaa: tavoiteltu paastovéahennystaso, liikennejarjestelman ener-
giatehokkuuden kehittyminen ja sahkéautojen lukumaara. Vuonna 2030 nestemaisia
biopolttoaineita tarvittaisiin 1537 ktoe, jos tavoitteena on 50 prosentin paastévahen-
nys liikenteessa eika sahkdautojen maaraa tai liikennejarjestelmén energiatehok-
kuutta kasvateta. Vastaavasti biopolttoaineita tarvittaisiin vain 440 ktoe, jos séhkdau-
tojen maara kasvaisi 600 000 séhkdautoon ja liikennejarjestelmén energiatehokkuus
parantuisi energia- ja ilmastostrategian tavoitteiden mukaisella tavalla. Energia- ja il-
mastostrategian seka keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suunnitelman mukaisessa
biopolttoaineiden toteutuspolussa, jonka mukaan vuonna 2030 olisi saavutettu 250
000 séhkbautoa, 50 000 kaasuautoa, 50 prosentin pddstévahennys ja parantunut
energiatehokkuus, nestemaisten biopolttoaineiden tarve olisi 799 ktoe. Biopolttoainei-
den tuotanto perustuisi lahes pelkdstdan tuontiraaka-aineisiin, silla vaikka kotimaista
uusiutuvan dieselin tuotantoa onkin kaytdssa ja suunnitteilla yli kotimaisen tarpeen,
raaka-aineista valtaosa olisi tuonnin varassa.

Kotimainen arvioitu biopolttoaineiden kokonaiskapasiteetti oli toukokuussa 2018 koti-
maassa 535 ktoe ja ulkomailla 2 300 ktoe. Tuotanto perustui paaosin ulkomaisiin ja-
tedljyihin ja —rasvoihin ja jossain maarin tuotuihin méanty- ja kasviéljyihin. Biopolttoai-
neiden kokonaiskapasiteetin odotetaan kasvavan kotimaassa 1 000 ktoe:lla ja ulko-
mailla 1 640 ktoe:lla vuoteen 2025 mennessé. Kotimaisten biopolttoaineiden tuottajien

106 Energia- ja ilmastostrategia 2016, Keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelma KAISU 2017
107 Sipila ym. 2018. Biopolttoaineiden kustannustehokkaat toteutuspolut vuoteen 2030. Valtio-
neuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 63/2018.
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lopputuotteet koostuisivat vuonna 2025 uusiutuvasta dieselistd, bensiinista ja etano-
lista. Kaytettavid raaka-aineita olisivat erilaiset biojatteet, biomassapohjaiset 0ljyt,
puupohjaiset biomassat ja prosessitahteet. 18

Metsien rooli iimastotavoitteiden saavuttamisessa on toimia hiilen nieluna ja uusiutu-
vana raaka-ainelahteend. Keskimaarin metsien hiilinielu on ollut noin 50 % kasvihuo-
nekaasujen kokonaispaastoistd Suomessa, mutta nielun koko on vaihdellut hakkuiden
johdosta. Lisdantyneiden hakkuiden seurauksena metsien hiilinielu on vuosina 2013
ja 2014 pienentynyt ollen nykyisin noin 28 milj. t CO2 ekv. vuodessa. Biopolttoaineiden
merkittdvin suomalainen raaka-aine tulevaisuudessa on metsapuiden biomassa. Bio-
polttoaineita voidaan valmistaa muiden puusta tehtdvien tuotteiden valmistuksen tah-
teista (sivutuotteet), metsien hakkuutahteista (metsahake) ja varta vasten biopolttoai-
neiden valmistusta varten kaadetuista puista. Puubiomassan korjaaminen metsista
pienentaa metsien puuston ja maaperan hiilinielua.1%® Vaikutus vaihtelee biopolttoai-
neiden raaka-aineiden mukaan. Jos biopolttoaineiden valmistusta varten joudutaan
kayttamaan runkopuita, voi pahimmillaan hiilinielu pienentyd enemman kuin liikenteen
paastot Suomessa.!®

Kehittyneiden biopolttoaineiden kysynnan odotetaan kasvavan, kun uusi uusiutuvan
energian direktiivi ja siin& olevat kehittyneiden biopolttoaineiden alatavoitteet tulevat
voimaan koko Euroopassa. Tarjonnan niukkuudesta johtuen kehittyneiden biopolttoai-
neiden hinnat nousisivat vuonna 2030 dieselpolttoaineille arviolta tasolle 1 800 EUR/t
(noin 1 720 EUR/toe) ja kehittyneen etanolin kohdalla tasolle 1 100 EUR/t (noin 1 780
EUR/toe). Kehittyneiden biopolttoaineiden hintataso olisi siis selvasti korkeampi kuin
perinteisten biopolttoaineiden (FAME 630 EUR/t) tai uusiutuvan dieselin (HVO 1070
EUR/t) hinnat. Fossiilisen dieselin ja bensiinin hintatasoksi vuonna 2030 on arvioitu
noin 700 EUR/t. Tarjontarajoitteinen markkinahinta asettuu lahelle asetettuja sakko-
tai veroetuja. Taten voidaan olettaa, ettd pahimmassa tapauksessa jasenvaltiot kilpai-
levat ohjauskeinojen avulla samoista niukoista kehittyneiden biopolttoaineiden tuotan-
tomaarista.'!! Keskimaaraiseksi 30 prosentin jakeluvelvoitteen kustannukseksi on
myds toisaalla arvioitu 110 euroa/tCO2.112

108 Sipila ym. 2018. Biopolttoaineiden kustannustehokkaat toteutuspolut vuoteen 2030. Valtio-
neuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 63/2018.

109 | ehtonen ym. 2016. Skenaariolaskelmiin perustuva puuston ja metsien kasvihuonekaasuta-
seen kehitys vuoteen 2045 : Selvitys maa- ja metsatalousministeritlle vuoden 2016 energia- ja
ilmastostrategian valmistelua varten. Luonnonvarakeskus.

110 Esim. Kallio ym. 2013 Sequester or substitute—Consequences of increasedproduction of
wood based energy on the carbon balance inFinland

111 Sipila ym. 2018. Biopolttoaineiden kustannustehokkaat toteutuspolut vuoteen 2030. Valtio-
neuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 63/2018.

112 Cost-efficient emission reduction pathway to 2030 for Finland, Sitra Studies 140.
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Energia- ja ilimastostrategian mukaisella tavoitepolulla (energiatehokkuuden parantu-
minen ja 250 000 séhkdautoa) jakeluvelvoitteen suoran vaikutuksen polttoainesekoit-
teen keskim&araiseen hintaan arvioitiin olevan -3:n ja +14 prosentin vélilla vuonna
2030. Keskiarvaisilla hintaennusteilla vaikutus on suurimmillaan +9 prosenttia. Poltto-
aineiden hinnan nousun ollessa maksimissaan noin 12 prosenttia keskiméaaraiselle
kotitaloudelle tAma tarkoittaa maksimissaan noin 200 euron nousua vuosittaisissa
polttoainekustannuksissa, koska keskimaaraisesti kotitaloudet kayttavat noin 1100-
1400 euroa polttoaineiden ostamiseen vuodessa. Maaliikennepalvelujen kustannusten
nousu on keskiarvoisesti alle 1 prosenttia. Muiden sektorien kustannusnousu jaisi
keskim&arin 0-0,5 %:iin ja kuluttajien noin 0,1-0,3 %:iin vuonna 2030. Jakeluvelvoit-
teen noston valtiontaloudelliset vaikutukset jaisivat myos alle 0,3 %:iin verokerty-
masta, koska valmisteverokertymien laskiessa arvonlisdkertymat polttoaineista nousi-
sivat keskiarvoisesti yhtaaikaisesti. Suorissa hintaennusteissa on huomattavaa vaihte-
lua riippuen siité, miten paljon erilaisia biopolttoaineita kunakin vuonna sekoitettaisiin
kokonaisuuteen ja miten paljon séhkbautoja on saatu kayttdon. Mikali sahkdautoja on
kaytéssa vain 120 000 (eika energia- ja ilmastostrategiassa tavoiteltu 250 000), jake-
luvelvoitteen aiheuttamat lisdkustannukset nousevat merkittavasti. 1** Biopolttoai-
neista aiheutuvaa lisdkustannusta on vastaavasti mahdollista pienentdd sahkdautojen
maaraa kasvattamalla.

Biopolttoaineiden kayton lisddmisen nettovaikutuksen tyodllisyyteen ei odoteta olevan
merkittdva. Tama johtuu siitd, ettd tydpaikkojen maara lisdantyisi biopolttoaineiden
tuotannossa ja toimitusketjussa, mutta vahenisi muilla sektoreilla. 4

44.3 Investointituet tuotannolle

Kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa on linjattu, ettd uusiutuvan energian in-
vestointitukia kohdennetaan ensisijaisesti esimerkiksi liikenteen kehittyneita biopoltto-
aineita tuottaviin laitoksiin ja liikenteen vaihtoehtoisten kayttdvoimien yleistymiseen.
Tavoitteena on, etté tuista eri teknologioille luovutaan teknologian kehittyessé, kustan-
nusten alentuessa ja kilpailukyvyn parantuessa. Investointien syntymista voidaan
edesauttaa kehittdmalla kansallisia sAannoksia ja sujuvoittamalla lupamenettelyja.
Yksi keino on vaikuttaminen EU-tason toimiin seka valtiontukisuuntaviivoihin.

On arvioitu, ettd tavoitteena olevan kotimaisen biopolttoainetuotannon investointikus-
tannukset olisivat noin 1,5 mrd. euroa ennen vuotta 2030. Samalla on my@s arvioitu

113 Sipila ym. 2018. Biopolttoaineiden kustannustehokkaat toteutuspolut vuoteen 2030. Valtio-
neuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 63/2018.

114 Metsabiomassan kustannustehokas kaytto, Valtioneuvoston selvitys ja tutkimustoiminnan jul-
kaisusarja 23/2017
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tarvittavien investointitukien maara. Arvion mukaan investointitukien tarve lahivuosina
olisi 40-50 miljoonaa euroa / vuosi. Osa tasta pyritdan saamaan EU:n rahoitusinstru-
menteista.1®

4.4.4 Biokaasun verovapauden jatko

Biokaasulla on merkittava rooli likenteen paastévahennyksissa. Silla voidaan tdman
raportin pohjalla olevan laskelman mukaan korvata kestavasti fossiilisten liikennepolt-
toaineiden kayttéa energiamaaraltadan lahes yhté paljon kuin nestemaisilla biopolttoai-
neilla vuoteen 2045 mennessa.

Taman raportin tarkeimpina biokaasun kayttn edistimistoimenpiteiné esitetddn bio-
kaasun verovapautta ja tuotantolaitostukia. Verovapaus on erittdin merkittavassa roo-
lissa biokaasun kayton edistamisessa. Verovapautuksen jatko arvioidaan EU:n valti-
ontukisdantelyn valossa. Nestemaisista biopolttoaineista uusiutuvaa dieselid voidaan
kayttaa sellaisenaan nykyisen kaltaisissa autoissa ja etanolia bensiinin seassa, mutta
biokaasuun siirtyminen vaatii joko auton muuntamisen kaasukayttoiseksi tai kaasu-
kayttdisen auton hankinnan. Tyoryhma ei ole ehdottanut kaasuhenkildautoille erillisté
hankintatukea, koska niiss& on mahdollista kayttd& myos fossiilisia polttoaineita. Bio-
kaasun sisallyttamista biopolttoaineiden jakeluvelvoitteeseen ei pidetd tehokkaana
edistamiskeinona, silla jo nyt liikenteen polttoaineena kaytettavasta kaasusta biokaa-
sun osuus on reilusti yli jakeluvelvoitteeksi kaavaillun 30 prosentin. Nykyinen han-
kinta- ja kayttdverotus perustuu maakaasun COz-paastoihin, vaikka todellisuudessa
kaikesta myydysta liikennekaasusta yli puolet on selvasti vahapaastdisempéé biokaa-
sua. 116

Biokaasu voi olla paikallisesti merkittava kayttovoima liikenteessa, minka lisaksi se
vahentaa painetta lisdtd nestemaisten biopolttoaineiden osuutta liikenteen paastova-
hennyksissa. Nestemadisten biopolttoaineiden esitettya laajempaan kayttoon liittyisi
riskeja seka niiden hintakehitykseen etta hiilinieluihin liittyen. Biokaasun raaka-ai-
neena kaytetddn maatalouden, jatevesilaitosten, kotitalouksien ja teollisuuden bioja-
tettd. Orgaanisen aineksen madantyessa syntyva metaani on noin 20 kertaa voimak-
kaampi kasvihuonekaasu kuin hiilidioksidi, joten metaanin polttamista liikennekay-
tossa hiilidioksidiksi voidaan pitaa ilmaston kannalta parempana ratkaisuna. Biokaa-
sun etuina voidaan pitdaa myds kierratysravinteita eli biomassan madatysjaannoksesta

115 valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia- ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030 (2016)
116 Rautio, E. (2018) Biokaasua tankkiin — selvitys maatalouden liikennebiokaasun tuotannosta ja
jakelusta. https://mmm.fi/documents/1410837/5810863/Biokaasua+tankkiin+%E2%80%93+sel-
vitys+maatalouden+liikennebiokaasun+tuotannosta+ja+jakelusta/97ecbeld-322d-4e4a-973f-
81e38d540945/Biokaasua-+tankkiin+%E2%80%93+selvitys+maatalouden+liikennebio-
kaasun-+tuotannosta+ja+jakelusta.pdf
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syntyvia lannoitteita, joilla voidaan korvata mineraalisista ja fossiilista lahteista perai-
sin olevia lannoitteita. Biokaasu ei sisalla rikkia, polya tai raskasmetalleja, ja kaasuau-
tosta syntyy hyvin vahan hiukkaspéastoja.

Toukokuussa 2018 kaytdssa tai kayttéonottovaiheessa olevia biokaasuntuotantolai-
toksia oli Suomessa 59, joiden liséksi kaasua kerattiin 36 kaatopaikalla. Liikennekaa-
sua jalostettiin 13 laitoksella, joiden yhteenlaskettu tuotantokapasiteetti oli 19 ktoe/a.
Uusia laitoksia, jotka jalostavat biokaasua tieliikennekayttéon, on suunnitteilla seitse-
man. Naiden yhteenlaskettu tuotantokapasiteetti on 16 ktoe/a.!'” Suomen teoreettista
biokaasupotentiaalia on selvitetty useissa eri raporteissa. Laskelmien mukaan biokaa-
sun (metaani) teoreettinen energiapotentiaali vaihtelee 14-95 TWh:n valilla. Eri selvi-
tyksissa on jonkin verran eroja raaka-ainemaéarien ja metaanipotentiaalin 1&htdar-
voissa. Tahti ja Rintala (2010) tutkimuksessaan paatyivat siihen, ettd Suomessa teo-
reettinen tuotantopotentiaali on 24,4 TWh.!® Biokaasuala on arvioinut, etta vuoteen
2030 mennessa biokaasuntuotanto ja likennekayttd voisi kasvaa 2,5 TWhiin ja vuo-
teen 2045 mennessa 10TWh:iin vuodessa.

Jos vuonna 2030 tieliikenteessa korvataan biokaasulla 2,5TWh:n energiamaara fossii-
lisia polttoaineita (n. 0,75 MtCO.) ja lasketaan paastdvaheneméa RED:n mukaisen fos-
siilisen polttoaineen kasvihuonekaasupaaston vertailuluvun avulla (83,8 g/MJ) seka
oletetaan, etta biokaasun avulla saavutettava vertailukelpoinen péastévéhenema on
85 % (kuten esim. Gasumin Energiaviraston hyvaksyman kestavyysjarjestelman ja
RED:n mukaisen laskennan perusteella), saadaan paastévahenemaksi 0,64 MtCO-.
Vuonna 2045 paastévahenema olisi noin 2,56 MtCO2, jos tieliikenteessa kaytettaisiin
10TWh biokaasua.*®

Jatkossa olisi hyva selvittédd, milla muilla toimenpiteilla biokaasun liikennekayttté voi-
taisiin edistéaa. Biokaasun tarjontaa seka paikallisesti etta valtakunnallisesti voitaisiin
parantaa mm. luomalla uusia kannusteita investoinneille. Paikallisen tuotannon lisaa-
minen on tarkead, jotta biokaasun tankkausmahdollisuudet paranisivat nykyisesta.

117 Sipila ym. 2018. Biopolttoaineiden kustannustehokkaat toteutuspolut vuoteen 2030. Valtio-
neuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 63/2018.

118 Mielonen, K. (2007). Biokaasun kaytto liikenteen polttoaineena. Kandidaatintyd. Oulun yli-
opisto, teknillinen tiedekunta. Oulu. http:/jultika.oulu.fi/files/nbnfioulu-201704071440.pdf

119 Gasumin arvio (11/2018)
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445 Bensiinia korvaavien uusiutuvien
polttoaineiden edistaminen

Bensiinin tarkein biokomponentti on nykyisin etanoli. Bioetanoli on maailmanlaajuisesti
tunnetuin ja eniten kaytetty biopolttoaine. Suomessa etanolia tuotetaan elintarvike- ja
leipomoteollisuuden biojatteista ja sivuvirroista hajautetun tuotannon menetelmalla.
Myos erilliskerattyja kotitalouksien, kauppojen ja teollisuuden biojatteita ja -tahteité
kaytetadn kotimaisessa etanolituotannossa nestemaisen liikkennepolttoaineen raaka-
aineena.'?

Polttoaineiden laatuasetuksen ja standardien mukaan etanolin enimmaispitoisuus ben-
siiniss& on talla hetkella 10 tilavuusprosenttia.’?! Standardipaivityksen valmistelu on
kaynnistynyt etanolin enimmaispitoisuuden nostoksi 20-25 tilavuusprosenttiin. TAssa
raportissa on lahdetty liikkeelle siita, etta sallittu pitoisuus on saatu kansainvalisen vai-
kuttamisen tuloksena nostettua 20 prosenttiin 2020-luvulla ja 30 prosenttiin 2030-luvun
aikana. Tamén liséksi tarvitaan bensiini&, johon etanoli voidaan sekoittaa. Raportti 1&h-
tee siitd, ettd 2045 tama tarve voidaan kattaa uusiutuvilla tai synteettisilla bensiineilla,
jotka voivat pohjautua sek& uusiutuvan dieselin valmistuksen ohessa syntyvaan tuot-
teeseen ettd kokonaan uusiin tuotantoprosesseihin.

4.4.6 Lento- ja vesiliikenteen paastottomyyden
edistaminen

Lento-ja vesiliikenteen paastottdomyyden edistaminen kaydaan tarkemmin lapi luvussa
7 Kansainvélisen liikenteen kasvihuonekaasupaéastodjen vahentédminen.

4.4.7 Kansallinen suunnitelma uusiutuvien
polttoaineiden kestavasta tuotannosta

Biopolttoaineiden tuotannon edistamisté on kasitelty esimerkiksi osana kansallista
energia- ja ilmastostrategiaa, mutta siita ei ole laadittu erillistd kansallista suunnitel-
maa. Tarvitaan kokonaiskuva siité, milla keinoin on mahdollista edistda uusiutuvien

120 Bljy- ja biopolttoaineala ry. Nestemaisten polttoaineiden biokomponentit,
http://www.oil.fi/ffi/biopolttoaineet-biopolttoaineet-likenteessa/nestemaisten-polttoaineiden-bio-
komponentit [Viitattu 4.12.2018]

121 Jaaskelainen, S. (2017). Liikenteen vaihtoehtoisten kayttovoimien jakeluverkko. Suomen kan-
sallinen ohjelma. Liikenne- ja viestintaministerid. Raportit ja selvitykset 4/2017. http:/julkai-
sut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/79530/Raportit%20ja%20selvitykset%204-
2017.pdf?sequence=1
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nestemaisten ja kaasumaisten polttoaineiden kestavaa tuotantoa seka valtakunnalli-
sesti ettd paikallisesti. Lisdksi huomioitavaksi tulee RED II-direktiivin mahdolliset vai-
kutukset. Suunnitelmassa tulisi tarkastella laaja-alaisesti muun muassa biopolttoainei-
den materiaalivirtoihin liittyvid haasteita ja ratkaisuja niihin. Tama edellyttada muun mu-
assa laajaa vuoropuhelua ja toimijoiden osaamisen kasvattamista. Biopolttoaineiden,
niin nestemaisten kuin kaasumaisten, tuotanto ja kysynta ovat liikkennesektoria laa-
jempi ja kansainvélinen kysymys. Liikenne on kuitenkin merkittava biopolttoaineiden
hyodyntéja.

Samassa yhteydessa olisi mahdollista késitella muiden kuin biomassasta valmistettu-
jen uusiutuvien polttoaineiden tuotantomahdollisuudet ja ndkyma tulevasta kysynnasta.
Paljon mielenkiintoa ja tutkimustoimintaa sekd odotuksia kohdistuu niin sanottuihin
séhkdpolttoaineisiin. Perustana on, etta paastottémasti tuotetulla sahkolla elektrolyy-
siprosessissa vedesté tuotetaan kestavaa vetyd. Nykyisin teollisuuden kayttaméa vety
tehdaan paaosin maakaasusta ja tdma aiheuttaa CO2-paastoja. Kestavaa vetya voi-
daan kayttdd suoraan polttokennoissa, sekoitettuna pienessad maarin maakaasuverk-
koon tai jopa sille suunnitelluissa polttomoottoreissa. Vetyd voidaan myos syottaa nes-
temaisten biopolttoaineiden tuotantoprosessiin. Vedysta voidaan valmistaa ilmake-
hasta tai savukaasuista erotetun COz2:n kanssa kestdvéa metaania (CHa) ja tésta edel-
leen monimutkaisempia hiilivetyja, esimerkiksi dieselid vastaavaa tuotetta. On hyva
huomata, ettd jokaisessa prosessivaiheessa hydtysuhde on selvasti alle yhden ja mo-
niportaiseen lopputuotteen valmistamiseen voi menna paljonkin energiaa lopputuottee-
seen nahden.

4.4.8 Fossiilisten liikennepolttoaineiden myyntikielto
2045

Jotta liikenteen kasvihuonekaasupaastoista voitaisiin paasta tydryhmén toimeksiannon
mukaisesti kokonaan eroon vuonna 2045, fossiiliset liikennepolttoaineet kotimaan lii-
kenteessa tulisi kokonaan kieltédd. Fossiilisten liikennepolttoaineiden myynnin kielto on
vahva toimenpide, mutta my®s nykyhetkeen vaikuttava viestinnéllinen tytkalu. Se luo
pitkan aikavalin nakymaa fossiilisten polttoaineiden kaytésta luopumiseen. Kieltoa voi-
maan saattaessa tulisi tarkasti maaritelld, miten se kohdennetaan eri likennemuodoille
ja miten esimerkiksi tydkoneiden tai kansainvalisen liikkenteen polttoaineen myyntiin
otetaan kantaa. Lisaksi kiellon vaikutukset esimerkiksi BKT:n kasvuun ja huoltovar-
muuteen tulisi huolellisesti selvittaa.

95



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 13/2018

Suomessa on tehty paatds koskien kivihiilen kayton kieltoa energiantuotannossa vuo-
desta 2029 alkaen.'?? Fossiilisten likennepolttoaineiden kieltoja koskevia sitoumuksia
on tehty toistaiseksi kansainvalisesti vahén. Fossiilisten liikennepolttoaineiden kielto
antaisi kansainvalisesti vahvan signaalin Suomen sitoutumisesta paastottdmyyteen.
Yleensa kiellot tai poliittisella tasolla tehdyt sitoumukset koskevat konventionaalisten
fossiilista polttoainetta kayttavien ajoneuvojen kieltamista.'>®* Suunnitelmia ja strategi-
oita fossiilittomasta liikenteesta I6ytyy esimerkiksi Ruotsista.'?*

Fossiilisten liikennepolttoaineiden kielto voidaan vaihtoehtoisesti toteuttaa siten, etté
muilla toimilla varmistetaan fossiilisen liikennepolttoaineen marginaalinen rooli. Esi-
merkiksi pelkastéén jakeluvelvoitteen nostaminen sataan prosenttiin johtaa I&htokoh-
taisesti siihen, ettd fossiilisia polttoaineita ei ole juuri saatavilla. Mydskin fossiilisen
polttoaineveron vuosittaisilla korotuksilla, mikali ne asetetaan tarpeeksi korkeiksi, voi-
daan pitkalla aikavalilla tehda fossiilisen polttoaineen kaytdsta taloudellisesti kannatta-
matonta.

122 hitps://valtioneuvosto.fi/artikkeli/-/asset_publisher/1410877/ministeri-tiilikainen-kivihiilen-
kielto-2029-kannustepaketti-nopeille-luopuijille

123 Reducing UK emissions, 2018 Progress Report to Parliament Committee on Climate Change
(June 2018) https://www.theccc.org.uk/wp-content/uploads/2018/06/CCC-2018-Progress-Re-
port-to-Parliament.pdf

124Esim. Sweden'’s integrated national energy and climate plan (Draft 2018) https://www.aktuell-
hallbarhet.se/wp-content/uploads/2018/03/energi-och-klimatplan.pdf ja Strategy for a fossil-fuel
free Stockholm by 2040 https://international.stockholm.se/globalassets/rapporter/strategy-for-a-
fossil-fuel-free-stockholm-by-2040.pdf
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https://www.theccc.org.uk/wp-content/uploads/2018/06/CCC-2018-Progress-Report-to-Parliament.pdf
https://www.aktuellhallbarhet.se/wp-content/uploads/2018/03/energi-och-klimatplan.pdf
https://www.aktuellhallbarhet.se/wp-content/uploads/2018/03/energi-och-klimatplan.pdf
https://international.stockholm.se/globalassets/rapporter/strategy-for-a-fossil-fuel-free-stockholm-by-2040.pdf
https://international.stockholm.se/globalassets/rapporter/strategy-for-a-fossil-fuel-free-stockholm-by-2040.pdf
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5 Paastottomaan kotimaan
liilkenteeseen jo vuonna 2035?

Toimenpideohjelma 2045:ss& on tarkasteltu, miten liikenteesta voitaisiin poistaa kas-
vihuonekaasupaastot vuoteen 2045 mennessa. On kuitenkin mahdollista, etté liikken-
teen péastojen poistamisen aikataulu kiristyy. TAméan vuoksi on tehty lyhyt tarkastelu,
millaisiin toimiin tulisi ryhtya, mikali likenteen kasvihuonekaasupaastott pyrittaisiin
poistamaan kokonaan jo vuoteen 2035 mennessa.

Fossiilisten liikennepolttoaineiden myynnin kielto tulisi saattaa voimaan jo vuonna
2035. Tata pitaisi edeltdd uusien bensiini- ja dieselkayttdisten autojen myyntikielto vii-
meistédén vuonna 2025. Aikataulu on haastava etenkin bensiiniautojen osalta, silla
Suomessa henkildautot romutetaan keskimaarin vasta 20 vuoden jalkeen kayttoon-
otosta ja teknisesti bensiinid ei voida korvata kokonaan talla hetkella markkinoilla ole-
villa uusiutuvilla polttoaineilla. Autokannan uusiutumista tulisi vauhdittaa tuin ja vero-
helpotuksin todella voimakkaasti, silla toimenpideohjelma 2045:ssa on jo kunnianhi-
moiset tavoitteet autokannan uudistamiseksi. Biopolttoaineita on mahdollista ottaa
kayttéon enemman kuin toimenpideohjelma 2045:ssd on arvioitu, mutta laajamittai-
seen kayttbonottoon liittyy riskeja etenkin biopolttoaineiden hintakehityksen ja hiili-
nielujen suhteen.'?® Teknisesti fossiilista dieselia on mahdollista korvata uusiutuvalla
dieselilla sataprosenttisesti, mutta bensiinia ei voida korvata etanolilla enempéaa kuin
2045 —skenaariossa on esitetty. Taméan vuoksi bensiinin kulutusta voi véhentda vain
siirtymalla vaihtoehtoisia kayttévoimia hyddyntaviin liikennevalineisiin, kuten sahko-
tai kaasuautoihin, tai pienentamalla bensiiniautojen liikkennesuoritetta.

Monipuolisesti kayttéon otettavat jaetut liikkumisen palvelujen ratkaisut seké voima-
kas liikenteen hinnoittelu voisi valiraportissa esitetyn arvion perusteella pudottaa hen-
kilbautosuoritteen tarvetta jopa puoleen (PALVELU-skenaario).'?® Liikkumisen palve-
lujen tarjonnan kasvattaminen olisi todennékdisesti mahdollista toteuttaa laajem-
massa mittakaavassa kaupunkiseuduilla ja kaupunkiseutujen valisessa liikenteessa.
Haja-asutusalueilla ja maaseudulla heikkenevan liikkumisen palvelutason parantami-
nen on haastavampaa, mutta jossain maarin mahdollista. Se edellyttda rohkeutta ja
kannusteita uusien julkisen ja yksityisen sektorin yhteistydmallien seka digitaalisten

125 Esim. Biopolttoaineiden kustannustehokkaat toteutuspolut vuoteen 2030. Valtioneuvoston
selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 63/2018 ja Suomen ilmastopaneeli (2018). limastopa-
neelin nédkemykset pitkan aikavalin paastévéahennystavoitteen asettamisessa huomioon otetta-
vista seikoista. https://www.ilmastopaneeli.fi/wp-content/uploads/2018/10/limastopaneelin-muis-
tio_hyvaksytty_4.6.2018.pdf

126 Sarkijarvi, Johanna, Jaaskeldinen, Saara ja Lohko-Soner, Katja (2018). Hiiletdn liikkenne
2045 — polkuja paastéttomaan tulevaisuuteen. Liikenteen ilmastopolitikan tyéryhman véaliraportti.
Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 9/2018. http://urn.filURN:ISBN:978-952-243-555-2
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teknologioiden kayttdonotossa. Nain tulisi aktiivisesti pyrkia mahdollistamaan kustan-
nustehokkaiden, kysynnén ja tarjonnan mukaan joustavien, kayttajalahtoisten ja kut-
suohjautuvien seké jaettujen liikkumispalveluiden yleistyminen osaksi joukkoliikenne-
jarjestelmaa.

Liikkumisen ostaminen palveluna siirtaisi painopistetta autojen ja muiden liikennevali-
neiden yksityisomistuksesta yritysomistukseen. Voimakas palveluistuminen voisi pit-
kassa juoksussa johtaa kokonaisautomaaran laskuun, mika voi tuoda merkittavia po-
sitiivisia vaikutuksia mm. kotitalouksien talouteen ja elinymparisttjen viihtyisyyteen
Talldin autojen ja muiden liikkennevélineiden kayttdaste olisi korkeampi ja ne vaihdet-
taisiin nykyista nopeammin uusiin. T&ma edistaisi autokannan uusiutumisen nopeutu-
mista. Jopa massiivisen séhkdautomaaran, uusiutuvan dieselin kayton ja lisdantyvan
liikenteen palveluvaltaistumisen jéalkeen liikkenteeseen jaisi tarve suhteellisen suurelle
maaéralle fossiilista bensiinia vuonna 2035, jollei bensiinia korvaavaa uusiutuvaa polt-
toainetta tule markkinoille. Hiilettémyyteen voitaisiin paasta vain kieltdmalla fossiilisen
liikennepolttoaineen myynti. Kielto olisi hyvin ongelmallinen tilanteessa, jossa auto- ja
muu lilkkennevélinekanta olisi edelleen isolta osin riippuvainen naisté polttoaineista.
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6 Taloudellisen kasvun
mahdollisuudet

6.1 Yleista

Viime vuosituhannen loppupuolella alettiin laajemmin tiedostaa liikenteen kasvun hai-
tat ja se, ettd ilmastonmuutos on todellinen uhka yhteiskunnalle. Liikennealan liiketoi-
minnan kasvun mahdollisuudet olivat pitkdan sidoksissa liikenteen kasvumaariin. Nyt

liikenteessa suurimmat liiketoimintamahdollisuudet ovat ilmastonmuutokseen liittyvien
ongelmien ratkaisemisessa. Tama koskee koko liikennejarjestelméad ja kaikkia liiken-

nemuotoja.

Liikennealan kokonaismarkkinat ovat valtavat. Suomessa liikenteen vuotuinen koko-
naismarkkina on noin 30 miljardia euroa. Maailmalla likenteen kokonaismarkkina las-
ketaan tuhansissa miljardeissa euroissa. Markkina tulee olemaan erittain suuri jatkos-
sakin, mutta markkinat ovat jakautumassa uudelleen. Voittajia tulevat olemaan eten-
kin paastottomyytta edistavat ratkaisut. Liikenneala on palveluistumassa, sahkoisty-
massa ja automatisoitumassa. Namé& muutosvoimat nakyvat sekad henkild- ettéa tavara-
likenteessa ja koskevat kaikkia liikkujia ja liikennevalineita.

Suomalaisten yritysten nakékulmasta mahdollisuuksia [6ytyy etenkin yhdistamalla di-
gitalisaation mukanaan tuomia mahdollisuuksia vahvaan tekniseen osaamiseen. Suo-
messa on maailmanluokan osaamista mm. meriteollisuudessa, autoteollisuuden digi-
taalisissa ratkaisuissa, sahkodisessé joukkoliikenteessa, sahkbautojen latausjéarjestel-
missa, liikenteen automaatiossa ja liikkenteen palveluissa. Suomalainen osaaminen di-
gitalisaation saralla on edelleen maailman karkea ja digitaalinen inframme on osoit-
tautunut kansainvalisessa vertailussa erittéin kilpailukykyiseksi. Liikenteen p&astova-
hennysnékodkulmasta toinen vahva osaamisalue Suomessa on biopolttoaineala.

Oheinen kuva esittaa liikennealan keskeiset kasvualueet, ja huomattavaa on, etta lii-

kenteen paastottomyytta edistavilla markkinoilla voidaan ndhda suurimpia kasvupro-

sentteja. Suomi on osaamisen puolesta erinomaisesti asemoitunut juuri nailla markki-
noilla.
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Sahkoautomarkkina:
* $129,3 mrd. (2016)
* $393,4 mrd. (2022) Kyydinjakopalvelujen globaali markkina:
» Vuosikasvu: 20 % (2016-2022) Juna- ja bussimatkustuksen * $44,4 mrd. (2017)
globaali markkina: * $106,4 mrd. (2022)
Polttomoottoriautojen valmistus Sahkdautojen * $48,3 mrd. (2017 ) * Vuosikasvu: 19,1 % (2017-2022)
Idhtee laskuun 2020-luvun alussa.  latausjarjestelmien markkina: «$ 71,6 mrd. (2022)
Maailman sahkdautokanta: : \s,ﬁ:.k':'s'f,u(zfgz,)‘ (2017-2022) * Vuosikasvu: 8,2 % (2017-2022) Autojen jakamisen markkina:
* 2016: n. 2 milj. kp! o * $1,2 mrd. (2015)
s Autojen ohjelmistot: L Lentomatkustuksen 18,5, CU24)
. : 40-70 milj. kkina: * Vuosikasvu: 34,8 %
« $11,5 mrd. (2021) ko (2016-2024)
; « Vuosikasvu: 11 % (2017-2021) +54 %' * $330 mrd. (2017)
Vuodessa myydaan yli « $499 mrd. (2022)
150 miljoonaa sahké- ja e ¢ i
1ttok t * Vuosikasvu: 8,7 % Yli $1 000 miljardin
b +78 %' (2017-2022) vuotuinen MaaS-markkina
vuonna ; Q. ii:® vuonna 2030.

Markkinakoko on tall&in
arviolta $4 700 miljardia.

Vuokra-automarkkina:
+ $58,3 mrd. (2016)

L3

+ $124,6 mrd. (2022) *Autolla matkustettujen kilometrien *Raiteilla matkustettujen kilometrien Mobility-as-a-Service (MaaS) -palvelut
« Vuosikasvu: 13,5 % kasvu suurilla kaupunkialueilla kasvu suurilla kaupunkialueilla ja kyytien ja autojen jakaminen

(2016-2022) 2015-2050 2015-2050

*Bussilla matkustettujen kilometrienkasvu

suurilla kaupunkialueilla 2015-2050.

Noin 80 % globaalista
pitkan matkan =)=
rahdista kulkee = ) Pl ol ] S e

meriteitse. +164 %"  +308%'
2015-2030  2015-2050

- | o

Sahkébussien markkina:

« $85 mrd. (2021)

* > $165 mrd. (2027)

* $500 mrd. (2038)

* Vuosikasvu 33,5 %
(2017-2025)

Autonomisten alusten markkina: *Merirahdin maaran kasvu *Maantiekuljetusten maaran kasvu  Liikenteen Itseohjautuvien
* $56,8 mrd. (2016) globaalisti (tonnimaileina) globaalisti (tonnikilometreina) hallintaj&rjestelmien ajoneuvojen markkina:
« $155,1 mrd. (2025) markkinat: * $126,8 mrd. (2027)
* Vuosikasvu: 12,8 % (2017-2025) « $78,2 mrd. (2017) * $3 600 mrd. dollaria (2050)
* $202,1 mrd. (2022) * Vuosikasvu: 39,6 % (2017-2027)
« Vuosikasvu: 20,9 % « Itseohjautuvuutta mahdollistavien
(2017-2022) ohjelmistojen vuosikasvu: >76 %

(2017-2021)

Kasvua ja liiketoimintamahdollisuuksia laajalla rintamalla. 127

127 Kuva: Liikennealan kansallinen kasvuohjelma. https://tem.fi/likenteen-kasvuohjelma
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6.2 Ennakoitava saantely luo
lilketoimintamahdollisuuksia

Tydryhma jarjesti marraskuussa 2018 erityisesti yrityksille suunnatun avoimen kes-
kustelutilaisuuden, jonka tydpajaosuudessa kerattiin ndkemyksia tyéryhman syys-
kuussa julkaiseman valiraportin toimenpiteista. Osallistujia pyydettiin pohtimaan mitka
toimenpiteet tarjoavat liketoimintamahdollisuuksia kotimaassa tai vientiin sek& mitkéa
toimenpiteet nahdaan mahdollisena uhkana liiketoiminnalle.

Keskeisena seikkana tydpajassa nostettiin esille ennakoitava saantely, joka luo liike-
toimintamahdollisuuksia. EU-vaikuttamista pidettiin yritysten nakdkulmasta tarkedna,
silla EU-lainsaadannolla on laajoja vaikutuksia yritysten toimintaan ja toimintaymparis-
t6on. Kansallisesti nahtiin muun muassa tarvetta kehittaa liikenteen ja liikkumisen ve-
rotusta (harmonisointi). Merkittavimpia liiketoimintamahdollisuuksia nahtiin biopolttoai-
neiden kiertotalousratkaisuissa, kayttévoimien jakeluinfran rakentamisessa seka eri
toimenpiteiden edellyttamien jarjestelmien kehittdmisessa. Myos akkuraaka-aine-
seka ajoneuvoteollisuus ovat kasvusektoreita. Palveluiden puolella liikenteen alykkai-
den jarjestelmien kehittdminen ja integrointi eri aloihin nousivat esiin. Yhdyskuntara-
kenteen tiivistdminen ja vaikuttaminen EU-lainsdadantdon nahtiin laajasti vaikuttavina
toimenpiteina.

Yleisesti todettiin, ettd véaliraportissa toimenpiteet on esitelty sellaisella tarkkuudella,

ettd ei ole mahdollista kattavasti tunnistaa vienti- ja liikketoimintamahdollisuuksia. My6s
negatiiviset vaikutukset voivat jadda osin piiloon. Jatkotydssa tulisi selvittaa laajemmin
valittujen toimenpiteiden vaikutuksia liiketoimintaan ja osaamisen kehittdmistarpeisiin.
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7 Kansainvalisen liikenteen
kasvihuonekaasupaastojen
vahentaminen

Tassa raportissa liikkenteen kasvihuonekaasupaasttjen vahentamisté kasitelldén aino-
astaan taakanjakosektorin ja kotimaan liikkenteen ndkékulmasta. Kuitenkin kansainva-
lisessa liikenteessa kaytetdan paaosin samasta raaka-ainepohjasta valmistettuja uu-
siutuvia polttoaineita kuin kotimaan liikenteessé. Taméan vuoksi kansainvalista meri- ja
lentoliikennetta kasitellaédn tassa lyhyesti. Kansallinen toimenpidevalikoima kansain-
vdalisen liikenteen paastévahennyksiin on kapea, silla kansainvalisen meri- ja lentolii-
kenteen paastojen vahentamisesta sovitaan paaosin kansainvalisessé yhteistydssa.

Maailman merenkulun paastoista ja ymparistokysymyksista paatetaan pitkalti YK:n
alaisessa kansainvélisessd merenkulkujarjestéssa IMOssa. IMOn alustavasta kasvi-
huonekaasustrategiasta paastiin sopuun kevaalla 2018. Strategian mukaan tavoit-
teena on vahentéda meriliikenteen kasvihuonekaasupéaéastdja 50 prosenttia vuoteen
2050 mennesséa vuoden 2008 tasosta. Meriliikenne halutaan taysin paastottomaksi ta-
man vuosisadan aikana. Liséksi paastdjen tulee kaantya laskuun mahdollisimman
pian Pariisin sopimuksen lampatilatavoitteen mukaisesti.*?®

Merilikenteessa nahdaan useita vaihtoehtoisia polkuja paéastéjen vahentadmiseen.
Talla hetkella vaikuttaa silta, etté etenkin biokaasulla ja pidemmalla aikavalilla vedylla
on todennakadisesti merkittava rooli meriliikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahen-
tamisessa. Biokaasun saatavuuden lisdantyessa LNG-kayttdiset alukset tulevat kayt-
tamaan biokaasua joko osittain sekoitettuna tai kokonaan, jos se on kustannusteho-
kasta. Merenkulussa biokaasun kayton odotetaan yleistyvan nopeammin kuin neste-
maisten biopolttoaineiden. Liséksi erilaiset energiatehokkuutta parantavat teknologiat,
kuten tuuli-, aalto- ja aurinkoenergian hyddyntdminen ovat osa ratkaisua. Naita voi-
daan yhdistaa jo lyhyella aikavalilla fossiilisten polttoaineiden kayttéon. On hyva huo-
mioida, etté tdssa raportissa biokaasun kansallinen tunnistettu tuotantopotentiaali on
arvioitu kaytettavan lahes taysimaaraisesti tieliikenteessé. Mikali merenkulussa siirryt-
taisiin lahivuosina suuressa mittakaavassa biokaasun kayttéon, niin riskina on, etta
kysynta saattaa ylittaa tarjonnan.

128 |International Maritime Organization IMO. Greenhouse Gas Emissions.
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emis-
sions.aspx [Viitattu 4.12.2018]
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Kansainvéalisen meri- ja lentoliikenteen nk. bunkkeripolttoaineiden kulutus kuuluu Suo-
men kasvihuonekaasuinventaarion raportointiint?°, Jos merenkulun polttoaineenkulu-
tuksen vuosittaiseksi kasvuksi oletetaan 2 prosenttia, eiké energiatehokkuuden kehit-
tymisté oteta huomioon, vuonna 2030 merenkulun kulutus voisi olla luokkaa 15 000
TJ (noin 359 ktoe) ja vuonna 2045 luokkaa 20 000 TJ (noin 484 ktoe). On huomioi-
tava, ettd merenkulun polttoainekulutus vaihtelee herkéasti suhdanteiden mukaan ja li-
saksi valtaosa bunkrauksista tapahtuu muissa kuin Suomen satamissa ulkomaanlii-
kenteen osalta.

Vastaavasti jos lentoliikenteen polttoaineenkulutuksen vuosittaiseksi kasvuksi olete-
taan 3 prosenttia eikd energiatehokkuuden kehittymisté oteta huomioon, voisi Suo-
messa kansainvalisen lentoliikenteen tarpeisiin kdytetyn polttoaineen kulutus vuonna
2030 olla luokkaa 41 000 TJ (noin 971 ktoe) ja vuonna 2045 luokkaa 63 000 TJ (noin
1 513 ktoe)*®. Taman polttoainemaéaran korvaaminen kokonaan uusiutuvilla polttoai-
neilla on haastavaa. Taman raportin lahtékohtana kaytetyssa laskelmassa on oletettu,
ettd kaytettavissa on yhteensa noin 720 ktoe nestemaisia biopolttoaineita vuonna
2030. Tama on huomattavasti vahemman kuin lentoliikenteen polttoainetarve, mikali
lentoliikenteessa siirryttaisiin kokonaan biopolttoaineiden kayttdon vuoteen 2045 men-
nessa. Mikali tieliikenteessa jouduttaisiin nojaamaan biopolttoaineisiin voimakkaam-
min kuin mita tassa raportissa on oletettu, timanhetkisen nakyman perusteella kesta-
vasti tuotettuja biopolttoaineita ei olisi valttamatta tarpeeksi saatavilla. Kysynnan li-
saantyessa myaos riskit biopolttoaineiden hinnannousulle ja hiilinielujen pienentymi-
selle kasvavat.

Maailman lentoliikenteen paastoistd ja ymparistokysymyksista paatetdan pitkalti YK:n
alaisessa kansainvalisessa siviili-ilmailujarjestdssa ICAOssa. Kansainvalisen lentolii-
kenteen paastojarjestelman CORSIANn (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation) tavoitteena on, etta vuodesta 2020 alkaen lentoliikenteen hiilidi-
oksidipaastot eivat kasva verrattuna vuosien 2019-2020 paastojen keskiarvoon. Len-
toyhtiot hyvittdvat mahdollisen kasvun hankkimalla paéastoyksikéita hiilimarkkinoilta.
Paastotjen raportointivelvoite tulee voimaan 2019 alusta ja hyvitysvelvoite vuodesta

129 Finland’s Seventh National Communication under the United Nations Framework Convention
on Climate Change, https://www.stat.fi/static/media/uploads/tup/khkinv/fi_nc7_final.pdf

130 Hiileton liikenne 2045 — polkuja paastottomaan tulevaisuuteen. Liikenteen ilmastopolitiikan
tydéryhméan valiraportti, LVM:n julkaisuja 9/2018.
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2021.1% Lis&ksi lentoliikenne on ollut mukana EU:n paastokauppajarjestelmassa vuo-
desta 2012 saakka, eika toistaiseksi ole selvilld, jadko padstdokauppa voimaan talou-
dellisena ohjauskeinona CORSIAN rinnalle.'%?

Uusiutuvat polttoaineet ndhdaan tassa vaiheessa paaasiallisena ratkaisuna paastotto-
maan lentoliikenteeseen pyrittdessa, silla lentoliikenteen séhkdistymiskehitys tulee
kaupallisessa mittakaavassa vaatimaan aikaa huomattavasti tieliikennetta pidempaan.
Biopolttoaineiden ei nykyiselladn kuitenkaan uskota voivan olla lentamisen ainoa polt-
toaine ilman, ettd uhataan ravinnontuotantoa. Valivaiheessa kehitetaan hybridimene-
telmié ja energiatehokkuuden odotetaan edelleen paranevan teknologian keinoin. Uu-
siutuvien lentopolttoaineiden kayttdonoton suurin haaste on moninkertainen hinta*s3
fossiiliseen kerosiiniin verrattuna, mutta tAman odotetaan jonkin verran muuttuvan uu-
sien polttoaineiden hyvaksynnan (standardointiprosessi), valmistusmenetelmien kehit-
tymisen ja CORSIAN kayttdonoton myoté. Myos jakeluverkoston kehittamisessé on
haasteita. Toistaiseksi uusiutuvien lentopolttoaineiden kaytté on vahaista; Yhdysval-
loissa on pienimuotoista, jatkuvaa jakelua ja Norja on suunnitellut ottavansa vuonna
2020 kayttéon 0,5 %:n uusiutuvan polttoaineen sekoitevelvollisuuden koskien kaikkea
Norjassa tankattavaa lentopolttoainetta. Suomessa on kansainvélisesti tarkastellen
merkittévaa teknologista edelldkavijyytta uusiutuvien lentopolttoaineiden kehittami-
sessa ja valmistuksessa. Biopolttoaineisiin siirtyminen lentoliikenteessa sisaltaa siten
myds huomattavia etuja viennin edistamisen nékdkulmasta.

Suomessa on kayty keskustelua Helsinki-Vantaan lentoasemasta niin sanottuna
Green Hub'na, jossa uusiutuvaa lentopolttoainetta olisi kaikkien operaattoreiden saa-
tavilla tai valmiiksi sekoitettuna asemalla tankattavaan polttoaineeseen. Finnair aikoo
ottaa alkuvuodesta 2019 kayttddn kuluttajille suunnatun mahdollisuuden lentolipun va-
rauksen yhteydessa maksaa uusiutuvan polttoaineen lisamaksu. Mahdollisuuden
kayttda on tarkoitus laajentaa myos yksityisen ja julkisen sektorin liikematkoihin. Valtio
voisi osaltaan harkita uusiutuvan polttoaineen kayttéa tukevan lisamaksun sisallytta-
mistéa valtion virkamatkoihin. Toinen vaihtoehto voisi olla esimerkiksi jakeluvelvoitteen
ulottaminen lentoliikenteen biopolttoaineisiin. Asiaa tulisi kuitenkin huolellisesti selvit-
tda ennen paatoksentekoa.

Lentoliikenteen ilmastovaikutuksiin liittyvassé keskustelussa on tuotu esille myds
mahdollinen lentovero yhtena toimenpiteena. Ruotsissa lentovero otettiin kayttéon

131 |ICAO. Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA).
https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx [Viitattu 4.12.2018]
132 Trafi. Paastokauppa. https://www.trafi.fi/iimailu/ymparistoasiat/paastokauppa [Viitattu
4.11.2018]

133 Selvitys lentoliikenteen biopolttoaineiden kayttéonotosta Suomessa, LVM:n julkaisuja
34/2014
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huhtikuun 2018 alussa ja silla tavoitellaan lentomatkustamisen vahentamista ymparis-
tosyiden takia. Lentoveron suuruus vaihtelee Ruotsissa kohdevaltion eli paasaantoi-
sesti matkan pituuden mukaan. Pienimmilld&n se on 60 SEK eli vajaa 6 euroa ja suu-
rimmillaan 400 SEK eli noin 39 euroa. Lentoveron ilmasto-ohjaavuudesta on esitetty
erilaisia nékemyksia. Lentovero saattaa pahimmassa tapauksessa johtaa lentomatkan
pidentymiseen ja paéstbjen kasvamiseen, jos veroa valttddkseen matka aloitetaan ve-
rottavan valtion rajojen ulkopuolelta tai matkustetaan kiertaen. Lentoveron kayttoon-
otosta kasvihuonekaasupaastoja ohjaavana instrumenttina on kuitenkin toistaiseksi
vahan kokemuksia kansainvalisesti. Lentoveron kayttdonotto voidaan toteuttaa mo-
nella tavalla. Lentoveron hyvaksyttavyytta'34 ja ilmasto-ohjaavuutta lisaisi sen tuotto-
jen korvamerkinta paastojen vahentamiseen seka veron maaraytyminen paastoperus-
teisesti matkan pituuden sijaan.

134 Sonnenschein & Smedby (2018): Designing air ticket taxes for climate change mitigation: in-
sights from a Swedish valuation study, Climate Policy,
https://doi.org/10.1080/14693062.2018.1547678
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8 Yhteenveto

8.1 Yleista

Tyoéryhman tehtavana oli selvittda ja arvioida keinoja, joilla liikenteen kasvihuonekaa-
supéaastot voidaan pidemmalla aikavalilla poistaa. Tassa raportissa on esitelty toteut-
tamiskelpoinen toimenpideohjelmaehdotus kotimaan liikenteen paastojen poista-
miseksi vuoteen 2045 mennessa.

Tarvittavat toimenpiteet on jaoteltu neljaan kokonaisuuteen:

Kestava liikkuminen

Tehokkaat tavarakuljetukset

Nolla- ja vahapaastoiset likennevélineet
Uusiutuvat polttoaineet

»AowbdpeE

Jokaista kokonaisuutta tarvitaan liikenteen paéstéjen véahentamiseksi ja pitkalla aika-
valilla poistamiseksi kokonaan. Raportin tavoitteisiin paaseminen vaatii tieliiken-
teen energiankulutuksen puolittumista vuodesta 2017 vuoteen 2045. TAma vaatii
merkittavia toimia seka tieliikenteen suoritteen kasvun taittamiseksi etta likennevali-
neiden energiatehokkuuden parantamiseksi. Liikenteen energiankulutus on suorassa
suhteessa kasvihuonekaasupaastdjen maaraan, mikali kaytdssa on fossiilisia polttoai-
neita. Taman vuoksi energiankulutuksen vahentdminen vahentaa merkittavasti myos
CO2-paastoja. Tassa raportissa energiankulutuksen pienenemisesté johtuva COo-
paastdjen vahenema on arviolta 50 prosenttia vuodesta 2017 vuoteen 2045. Loppu-
osa paastdévahenemasta vuonna 2045 katetaan uusiutuvilla polttoaineilla ja sahkolla.

Ohjelman toimenpide-ehdotuksista on tehty vaikutusarvio olemassa olevan tiedon
pohjalta. Raportissa ei ole kuitenkaan otettu suoraa kantaa toimenpiteiden tarvittaviin
tasoihin. Ohjelman valmistelun tueksi on teetetty laskelmia, joissa on arvioitu liiken-
teen energiantarve vuosina 2018-2045, biopolttoaineiden tuotantopotentiaali Suo-
messa, liikkennesuoritteen kehittyminen, siirtymat eri likennemuotojen valilla, energia-
tehokkuuden paraneminen ja vaihtoehtoisten kayttovoimien yleistymisen mahdollisuu-
det nykyisella autokannan uusiutumisen vauhdilla. Tallaista kokonaisarviota ei aiem-
min ole tehty.

Tassa luvussa on esimerkinomaisesti tarkasteltu mahdollisuuksia eri toimenpiteiden
tuomien uusien kustannusten rahoittamiseksi toisten toimien aikaansaamilla uusilla
tuotoilla.
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Edella mainittujen seikkojen liséksi tyon aikana tarkasteltiin ehdotetun toimenpideoh-
jelman hyvaksyttavyyttd kokonaisuutena. Tyoryhméassa on nahty tarkeéana, etta liiken-
teen paastoja ei lahdettaisi vahentamaan pelkastaan liikkenteen verotusta kiristamalla.
Tarvitaan myos erilaisia tukia ja kannusteita, joiden avulla siirtymaa hiilettomaan lii-
kenteeseen voidaan tukea ja nopeuttaa.

Suurin osa toimenpiteista on ajoitettu toteutettavaksi seuraavien kahden hallituskau-
den aikana. Pidemman aikavalin toimenpiteet ja erityisesti niiden vaikutusten arviointi
on hyvin haastavaa, sill& teknologian, markkinoiden ja monien muiden tekijéiden kehi-
tys voi olla toisenlaista, kuin mita talla hetkella on arvioitu. Tyéryhma on kuitenkin esit-
tdnyt muutamia pidemman aikavalin toimenpiteitd, jotka tekisivat ennakoinnin nykyista
helpommaksi muun muassa investointipaatoksissa: polttoaineveron vuosittaiset ta-
sonostot, biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen korottaminen, uusien bensiini- ja diesel-
kayttdisten henkilbautojen myynnin paattyminen vuonna 2035 ja fossiilisten liikkenne-
polttoaineiden myyntikielto vuonna 2045. Kaikki pidemmaén aikavélin toimenpiteet ovat
sellaisia, etté ne alkavat siirtda toimintaa pois fossiilisiin polttoaineisiin perustuvista
ratkaisuista jo paljon ennen niiden varsinaista toteuttamista tai voimaantuloa.
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Koonti toimenpiteiden viitteellisesta aikataulutuksesta. Erilaiset tukitoimenpiteet on esitetty maaraaikaisina.
Muut edistdmistoimet voivat jatkua vield tukitoimien paattymisen jalkeen.

Liikenteen paastovahennystavoitteen saavuttaminen edellyttda laajan toimenpideyh-
distelmén toteuttamista. Se edellyttda myds laajaa yhteisty6té kaikkien niiden tahojen
kesken, joilla on mahdollisuus vaikuttaa paasttjen vahentamiseen. Toimenpiteita on
tehtava kaikilla osa-alueilla. Kokonaiskuvan ymmartaminen on tarkeaa ja osaopti-
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mointeja tulee valttda. Vaikutusten arvioinnin haasteena on, etta yksittaisten toimenpi-
teiden vaikutuksista on varsin vahan tietoa tai vaikutuksia ei voida arvioida irrallaan
muista toimenpiteista.

On myo6s huomattava, etta toimenpiteilla voi olla ristikkaisia vaikutuksia, joita ei voida
taysin valttdd. Esimerkiksi nollapaastbisen auton hankintaan liittyvat kannusteet eivat
kannusta siirtymé&an yksityisautoilusta liikkumisen palvelujen kayttamiseen. Tyéryhmé
on kuitenkin tunnistanut, etta siirtyminen liikenteen palvelumarkkinoihin ei ole mahdol-
lista nopeassa tahdissa koko maassa. Sen vuoksi tarvitaan kannusteita nolla- tai va-
hapaastoisen auton hankintaan. Suomessa on laajoja alueita, joissa oma auto on
paéaasiallinen kulkumuoto ja joissa uusia liikkumispalveluja on hyvin rajallisesti saata-
vissa. Autokannan uusiutumisen vauhdittaminen erilaisilla taloudellisilla ohjauskei-
noilla onkin erés keskeisimmista toimenpidekokonaisuuksista.

Alueellisesti neljan kokonaisuuden paastdévahennyspotentiaali voi jakautua hyvin eri
tavalla kuin koko maan tasolla. Esimerkiksi likkumisen palveluilla on todennéakdisesti
huomattavasti suurempi merkitys kaupunkiseuduilla kuin haja-asutusalueilla. Kaupun-
kiseutujen valilla ja sisallakin voi olla suuria eroavaisuuksia siina, milla keinoin liiken-
teen paastoja voidaan véhentaa.

12 000 000 milj. t COz ekv.

10000000
8000000 —
I Henkildautot
6000000 Pakettiautot

Linja-autot
Kuorma-autot ilman
peravaunua

B Kuorma-autot
peravaunun kanssa

Moottoripyorat ja mopot
Vesiliikenne
Rautatieliikenne (diesel)

4000000

2000000

2017 2030 2045
tavoite tavoite

Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupéastojen vaheneminen vuoteen 2045 mennesséa. Padstovaheneméa
vuonna 2030 on noin 50 prosenttia verrattuna vuoteen 2005.
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Liikenteen paastovahennysten keskidssa on kulutuksen ohjaaminen pois fossii-
lisista liikennepolttoaineista muun muassa verotuksen keinoin. Koska liikenteen
verotus on jo valmiiksi korkealla tasolla, vastapainoksi tarvitaan verojen korotuksilla
kerattavien verotuottojen suuntaamista kestavan liikkkumisen ja kestavien kuljetusten
kannusteisiin, kuten puhtaiden ajoneuvojen hankintatukiin ja kestavien kulkumuotojen
ja logistiikan edistamiseen. Riippuen veronkorotusten tasosta lisatuottojen suuntaami-
nen kestavan lilkkenteen edistamiseen tulisi tehda joko taysimaaraisesti tai osittain.
Kannusteet tehostavat verojen korottamisen vaikutusta ja lisdavat toimien hyvaksytta-
vyytta. Lisdksi tarvitaan erilaisia kompensaatiokeinoja, joiden kautta turvataan myos
vahéavaraisempien talouksien ja ammattilikenteen toimintaedellytykset fossiilisten
polttoaineiden muuttuessa entista kallimmiksi.

8.2 Kestava liikkuminen

Tehokkain ja tarkein keino vahentéaa liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen maaraa on
vaikuttaa liikenteen kysyntédéan. Tassa raportissa on asetettu tavoite, etta henkildauto-
jen suoritteen eli ajoneuvokilometrien kasvu taittuu ja kédéntyy hienoiseen laskuun
vuonna 2025. Jotta tavoite siirtyméasta kestaviin kulkumuotoihin saavutettaisiin, raide-
liikenteen, linja-autoliikenteen, pyorailyn ja kévelyn yhteenlasketun matkustussuorit-
teen tulisi samalla kaksinkertaistua vuoden 2017 tasosta vuoteen 2045 mennessa.

Kestavien liikkumisen palvelujen kayttamiseen siirtyminen on osa laajempaa jarjestel-
matason ja rutiinien muutosta. Yhteiskuntamme on rakentunut vuosikymmenten saa-
tossa paaosin yksityisautoilun varaan. Muutos vie aikaa ja vaatii monien tekijéiden
muutoksia. Muun muassa suunnittelukéaytannoissa, investoinneissa ja hinnoittelussa
olisi ryhdyttava priorisoimaan kestavia liikkumismuotoja yksityisautoilun sijaan (vrt.
esimerkiksi pysékointipolitikka, infrastruktuuri-investoinnit).

Liikenteen kysyntaan voimakkaimmin vaikuttava toimenpide lyhyella aikavalilla on tie-
maksujen kayttéonotto kaupunkiseuduilla ja pitkalla aikavalilla investoinnit kestavaan
liikennejarjestelmaan. Polttoaineveron korotuksella on vaikutusta likennesuorittee-
seen, mutta viela voimakkaammin se ohjaa ajoneuvon valintaa. Yksindan kaytettyna
polttoaineveron ja tiemaksun kaltaiset taloudelliset ohjauskeinot voisivat rajoittaa liik-
kumismahdollisuuksia. Sen vuoksi niiden rinnalla tulee panostaa kestavan liikkumisen
edellytyksiin.

Lyhyella aikavalilla tulisi parantaa kestavien liikkumispalvelujen tarjontaa ja mahdolli-
suuksia kavelyyn ja pyorailyyn joko itsenaisina kulkumuotoina tai osana liikkkumispal-
veluja. Yhdyskuntarakenteella on kaytdnnossa suuri merkitys seka kulkutapavalintaan
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etta liikennesuoritteeseen. Monipuolisella toimenpidevalikoimalla systeemitason muu-
tos ja siirtyma henkilbautoilusta kestavaan liikkumiseen on mahdollista. Useiden toi-
menpiteiden vaikutusta on mahdollista vahvistaa viestinnén, markkinoinnin ja muiden
keinojen avulla.

Tehokkaimmat toimenpiteet ovat erilaisia eri tyyppisilla alueilla. Suurin potentiaali
paastdvahennyksiin on suurilla ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla ja kaupunkien véali-
sessa liikkumisessa. Haasteena on henkildautoliikenteen korvaamisen vaikeus alu-
eilla, joilta matkat palveluihin ja tydpaikoille ovat pitkia ja joilla asukasmaéara ei mah-
dollista houkuttelevan joukkoliikennepalvelun tarjoamista. Néaille alueille ei todennakoi-
sesti synny ainakaan tarpeeksi laajamittaisesti mydskaan uusia liikkumispalveluja 1a-
hiaikoina, jotta oman auton korvaaminen olisi mahdollista.
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Kestavan liilkkumisen keskeiset toimenpiteet ja niiden arvioidut vaikutukset. Padstovahennyspotentiaalit on poimittu luvusta 4. Kustannusvaikutusarviot ovat esimerkinomai-
sia ja esitetty ainoastaan tdssa taulukossa. Summat ovat tavoitteeseen suhteutettuja arvioita. Osa kustannuksista kohdentuu valtiolle, osa kunnille ja osa muille toimijoille.
Talla hetkelld esimerkiksi valtion budjetista rahoitetaan liikenteen infrastruktuurin uusinvestointeja arviolta 300-400 miljoonalla eurolla vuosittain. Kestévan liikenteen inves-
tointitarpeet ovat niin suuret, etté kaikki liikenneinvestoinnit pitéisi tulevaisuudessa suunnata kestév aén liikenteeseen, ja silti lisarahaakin tarvittaisiin. Taulukkoon ei ole
siséllytetty toimenpiteiden kaikkia kustannuksia (esimerkiksi mahdolliset tutkimus-, kehittamis- ja innovaatioinvestoinnit).

Tavoite: Henkil6autojen suoritteen (=ajoneuvokilometrit) kasvu taittuu vuoden 2025 jélkeen.

Toimet

Vaikutusmekanismi

Paasto-
vahennys

Kustannusvaikutus valtiolle tai kunnille

Vaikutukset kotitalouksille tai elinkei-
noelamalle

Kestavien liikkkumispalvelujen
tarjonnan kehittdminen

Liikkumispalvelujen tarjonnan kehittdmi-
nen on valttamatonta, jotta kapasiteetti
riittdé palvelemaan muilla keinoin henkil6-
autoilusta saatavaa siirtymaa.

Paastovahennys syntyy liikkkumisen
siirtymasta, johon ohjataan muilla
keinoilla (mm. tiemaksut, polttoai-
nevero)

Julkisen rahoituksen vuosittaista tasoa
tulisi nostaa nykytasosta jopa 460 M€
vuodessa.

Merkittavat liiketoimintamahdollisuudet
uusissa liikkumisen palveluissa. Kestavan
likkumisen palvelutaso paranee.

Polttoaineveron nosto.

3 snt/l/v. korotus polttoaineveroon -> 0,6
% vahenema liikennesuoritteeseen/v.
(hintajoustolla -0,3)

Paastévahennys on suoraan ver-
rannollinen kulutetun fossiilisen
polttoaineen maaraan.

+100 M€y, jos fossiilisen polttoaineen
veronkorotus 3 snt/l/v.

Bensiinin ja dieselin hinnan nousu esi-
merkiksi 3, 6 tai 9 snt/l/v.

Tiemaksut kaupunkiseuduilla.

Tiemaksut vahentavat henkildautomatko-
jen maaraa alueella noin 6 %

Paastovahennys pelkastaan Helsin-
gin seudulla 0,06 Mt /vuosi

Tiemaksujen nettotuloarvio Helsingin
seudulla +150 M€/v.

Kaupungeissa likenne nopeutuu ja
ruuhka-ajan viiveet vahenevat.

Autoilun kustannusten nousu ja kohdentu-
minen riippuu toteutusmallista.

Kestavat liikenneinfrainves-
toinnit

Raideliikenteen, linja-autoliikenteen, pyo-
réilyn ja kdvelyn yhteenlaskettu matkus-
tussuorite kaksinkertaistuu vuoden 2017
tasosta vuoteen 2050 mennessa.
Kestévien kulkutapojen kapasiteetti mah-
dollistaa matkojen siirtymisen henkildau-
toilusta.

Henkilbautoliikenteen paéstévahen-
nys n. 11 %, yht. 0,5 Mt/vuosi

Investointikustannukset voivat nousta
jopa 17 mrd euroon. Tahéan voidaan
merkittavasti vaikuttaa silla, mihin in-
vestoinnit kohdennetaan. Valtakunnalli-
sen kévely- ja pyoréilyohjelman toimen-
piteet n. 30 milj.euroa

Rataverkon kehittdmishankkeiden yhteis-
kuntataloudelliset hy6dyt koostuvat paa-
osin muista tekijoista kuin CO2-péaéastojen
vahentamisesta (esim. vaikutukset tyd-
markkinoihin ja maankayttoon).
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Pysakointipolitiikalla vaikutta- | Tydpaikkojen ilmaisesta autopysakéin- |~ 0,1 Mt Investoinnit liityntapysakaointiin. Toi- Pysakéinti muuttuu maksulliseksi, pysa-
minen nist4 luopumisen ja maltillisen hinnoitte- saalta pysékdintimaksut lisdavat vahan |kointipaikkojen maara vahenee ja sita
lun on huomattu véhentavén muutamalla kuntien tuloja, mutta eivat kata inves-  |keskitetdan etenkin kaupungeissa. Va-
prosentilla henkildautosuoritetta. tointikustannuksia. pauttaa kaupunkitilaa muuhun, tuottavam-
Kannustaa autottomaan eldmantapaan ja paan kayttdon.
uusien liikkkumispalvelujen nopeampaan
kayttéonottoon.
Yhdyskuntarakenteen tiivista- | Yhdyskuntarakenne vaikuttaa useaa eri  |0,2-0,4 Mt/v. Mahdollistaa joukkolilkenneyhteyksien |Mahdollistaa autottoman eldméntavan ja

minen.

kautta mahdollistamalla kestavan liiken-
nejarjestelman ja liikkumisen.

ja matkaketjujen jarjestamisen entista
kustannustehokkaammin ja sujuvam-
min.

luo edellytyksia kestavaan liikkkumiseen.

Kannustaminen kestaviin liik-
kumisvalintoihin

Véhentaa liikennesuoritetta edistaméllg
siirtym&a henkildautoilusta kestavampiin
kulkutapoihin. Vahvistaa muiden toimen-
piteiden vaikutusta.

~1,5 M€/vuosi
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8.3 Tehokkaat tavarakuljetukset

Tavaraliikenteessa ja logistiikassa tavoitteena on kuljetusten tehostaminen. Jos
tehostamisessa onnistutaan, paketti- ja kuorma-autojen suorite eli ajoneuvokilometrit
kasvaisivat vuoteen 2045 mennessa vain vahan. Kotimaan vesi- ja raideliikenteessa
suoritteet pysyisivat lahellda nykytasoa tai mahdollisesti kasvaisivat hieman, jos osa
kuljetuksista siirtyisi vesiteille tai raiteille.

Tehokkain tydéryhman tunnistama yksittainen toimenpide, joka ohjaa
energiatehokkaisiin kuljetusratkaisuihin, on polttoaineveron eli tdssa tapauksessa
erityisesti fossiilisen dieselin verotason nosto. Silla on vaikutusta koko logistiseen
ketjuun. Samansuuntainen vaikutus on raskaan lilkkenteen kilometripohjaisella
tiemaksulla. Tiemaksussa merkityksellistd on, millainen jarjestelmé otetaan kayttoon.

Digitalisaatiota hyodyntamalla voidaan optimoida koko logistista ketjua, milla saadaan
laskettua seka logistiikkakustannuksia etta vahennettya liikenteen paastoja. Asutus- ja
muiden kuljetuskeskittymien l&histolle sijoitettaviin hubeihin voitaisiin keskittda tulevat
ja lahtevat kuljetusvirrat, mikd mahdollistaisi korkeamman tayttdasteen, paremman
reittien optimoinnin seka kuljetusten hoitamisen suurelta osin paastottomilla kulkuvali-
neilla. Tieliikenteen energiatehokkuutta voidaan lisatd myos kasvattamalla mittoja ja
massoja seka letka-ajolla. Rautatie- ja vesikuljetusten edistdminen taas tukee kulje-
tusten siirtymista vahapaastdéisempiin kuljetusmuotoihin. Toimenpiteiden toteutumista
voidaan edistaa verkostoyhteistydlla ja kokeiluilla. Uudenlaisia ratkaisuja vahéapééstoi-
siin kuljetuksiin voidaan kehittdé ja ottaa kaytt6on myos hyddyntamalla tutkimus-, ke-
hittdmis- ja innovaatiorahoitusta.

Polttoaineveron nosto lisda painetta tehostaa kuljetusketjua ja siirtya vahapaastéisiin
ratkaisuihin. Tama ei valttamatta suju kitkattomasti etenkdan pienissa yrityksissa. Ko-
honneita kustannuksia tulisikin kompensoida raskaalle liikenteelle verotuksessa tai
muilla keinoilla, jotta siirtymé vahapaastoiseen liikkenteeseen onnistuu. Tehokkaimmat
kompensaatiokeinot 16ytyvat todennakdisesti liikenteen verotuksen ulkopuolelta eika
niité ole sen vuoksi kasitelty tdssa yhteydessa.
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Tehokkaiden tavarakuljetusten keskeiset toimenpiteet ja niiden arvioidut vaikutukset.

Tavoite: Ajoneuvokilometrit tieliikenteessa (kuorma-autot ja pakettiautot) kasvaisivat vuoteen 2045 mennessa vain

vahan. Raideliikenteen

n maltilliseen kasvuun.

Toimet

Vaikutusmekanismi

ja vesiliikenteen osalta varaudutaa
Kustannusvaikutus valtiolle tai kunnille

Paasto-
vahennys

Vaikutukset kotitalouksille tai elinkei-

noelamalle

Polttoaineveron nosto.

Paastovahennys tulisi paéosin sita kautta, etta
kustannustason nousu ohjaisi kuljetusten ja lo-
gistiikan tehostamiseen seké siirtymé&an pidem-
malla aikavalilla puhtaampiin kalustoihin.

Paastévahennys on suoraan ver-
rannollinen kulutetun fossiilisen
polttoaineen maaraan.

Lisaisi valtion verotuottoja (maara riip-
puu korotuksen tasosta ja vaikutuk-
sesta polttoaineen kulutukseen).

Lisaa elinkeinoeldman kuljetuskustan-
nuksia (rasitus riippuu korotuksen maa-
rastd). Muutamien senttien vuosittaiset
korotukset olisivat joitakin promilleja
kuljetetun tavaran arvosta.

Logistiikan tehostaminen

Kuljetusten ja koko logistisen ketjun tehosta-
mista voidaan tehda monin eri keinoin, milla
saadaan vahennettyd polttoaineen kulutusta ja
siten samassa suhteessa khk-paastoja.

Kokonaisarvio -15-30 %. Kaupun-
kien yhteisjakelun kehittdminen
0,04 Mt.

Mittojen ja massojen kasvattami-
nen 0,08-0,15 Mt.

Letkassa ajavien paastoista jopa
-10 %.

Kustannuksia infrainvestoinneista ja ja-
kelukeskuksista

Vaatii jonkin verran investointeja kulje-

tus- ja logistiikka-alan yrityksilta, mutta

toisaalta saast6ja syntyy logistiikan te-

hostuessa. Lahipaastot vahenevat, jos

kaupunkilogistiikassa séhkdiset ajoneu-
vot yleistyvat.

Raskaan liikenteen kilometri-
pohjainen tiemaksu

Vaikutusmekanismi samankaltainen kuin poltto-
aineveron nostossa, mutta mahdollisuudet saa-
taé jarjestelmaa ovat monipuolisemmat.

Rautatie- ja vesikuljetusten
edistdminen

Nykyisellaan rautatie- ja vesiliikenteessa paas-
tot tonnia kohden ovat hyvin pienet verrattuna

tieliikenteeseen. Tamén vuoksi kuljetusten siir-
tyminen tieliikenteesta rautateille ja vesiliiken-

teeseen vahentaa paastoja.

Péaéstévahenema ei valttamatta
kovin suuri, koska nykyisessa inf-
rastruktuurissa ja nykyisella ka-
lustolla potentiaalisten siirtyvien
kuljetusten mééarat eivat ole suu-
ria

Mikali vaatii kapasiteetin kasvattamista
ja siten infra- ja kalustoinvestointeja,
kustannukset voivat olla merkittavia.

Yrityksilla kaytdssa laajempi valikoima
kuljetusvaihtoehtoja.

Kuljetustuen kehittdminen

Jos paastdohjaavuus on mahdollista sisallyttaa
alueelliseen kuljetustukeen, voisi ohjata mm.
kalustovalintoja.
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8.4 Nolla- ja vahapaastoiset liikennevalineet

Koska lilkenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentaminen liikennesuoritetta pienen-
tdmalla on arvioitu haastavaksi toteuttaa ja koska biopolttoaineiden raaka-aineita kes-
tavaan tuotantoon on saatavilla vain rajallinen maara, padhuomio liikenteen kasvihuo-
nekaasupéaéastdjen vahentadmisessa keskipitkalla aikavalilla kohdentuu liikkennevélinei-
siin. Tavoitteena on, etté liikkennevalineiden uusiutuminen nopeutuu huomattavasti ja
ettd nolla- ja vAhapaastoisten ajoneuvojen osuus ajoneuvokannasta kasvaa nykyi-
sestd muutamasta prosentista sataan vuoteen 2045 mennessa.

Lukumaaraiset tavoitteet nolla- ja vahapaastdisille liikennevélineille on arvioitu seu-
raavien oletusten pohjalta: henkiléautosuoritetta lukuun ottamatta liikennesuoritteet
kasvavat yha, biokaasua otetaan kayttdon niin paljon kuin se Suomessa on teknis-ta-
loudellisesti mahdollista, ja nestemaisten biopolttoaineiden absoluuttista maaraa tielii-
kenteessa ei endd vuoden 2030 jalkeen kasvateta. Loput tarvittavasta paastévahen-
nyksesta katetaan liikennevalineisiin vaikuttamalla. Taman vuoksi tavoitteena on noin
670 000 sédhkbdautoa ja noin 130 000 kaasuautoa vuonna 2030 ja noin 2 miljoonaa
sahkdautoa ja noin 250 000 kaasuautoa vuonna 2045. Raskaassa kalustossa vastaa-
vat tavoitteet ovat noin 7 000 sahkd- ja noin 6 000 kaasuautoa vuonna 2030 ja noin
42 000 sahko- ja 22 000 kaasuautoa vuonna 2045. Sahkokayttoisia pakettiautoja tar-
vittaisiin liikenteeseen noin 50 000 kappaletta vuonna 2030 ja 164 000 kappaletta
vuonna 2045, kaasukayttdisid 14 000 ja 41 000 kappaletta.

Tydryhman arvion mukaan vaikuttavimmat toimenpiteet nolla- ja véhapaastoisten lii-
kennevalineiden osuuden kasvattamiseksi ovat polttoaineveron korotus ja hankinta-
tuet, koska ne ohjaavat etenkin uuden ajoneuvon hankintap&atosta. Merkittavaa on
myds EU-tasolla vaikuttaminen uusien henkil6- ja pakettiautoja seka raskasta kalus-
toa koskeviin sitoviin COz-raja-arvoihin, silla ne ohjaavat Euroopan tasolla myyntiin tu-
levien ajoneuvojen ominaisuuksia. Mita tiukemmat raja-arvot ovat, sitd enemman
myyntiin tulee nolla- ja vahapaastoisia ajoneuvoja. Sahko- ja kaasuautojen osalta tar-
vitaan hankintapaatokseen vaikuttamisen liséksi jakeluinfran saamista asiakastarpei-
siin vastaavaan kuntoon. Sen vuoksi myds jakeluinfran rakentamisen tuet ovat ainakin
alkuvaiheessa tarpeen.

Auto- ja ajoneuvoveron paastéporrastuksen vahvistamisella voidaan voimistaa poltto-
aineveron ja hankintatukien vaikutusta. Liikenteen verotuksen tulisi johdonmukaisesti
ja selkeasti ohjata vahapaastdisten liikkennevalineiden hankintaan ja kayttdon. Koska
valtaosa ajoneuvon elinkaaren aikaisista paastoista syntyy ajoneuvon kaytésta, tulisi
siirtya nykyistd vahvemmin hankinnan verottamisesta kayton verottamiseen. Kaikkien
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toimenpiteiden vaikutusta voidaan vahvistaa viestinnallisin keinoin, etenkin panosta-
malla autohankintojen neuvontaan. Lisdksi uusien teknologioiden hankintoja voidaan
merkittévésti nopeuttaa ohjaamalla julkisia hankintoja lainsdddannélla kohti nolla- ja
vahapaastoisia ratkaisuja.

Koska polttoaineveron korotukset nostavat erityisesti vanhoilla, suuripaastoisilla au-
toilla liikkumisen hintaa, ja koska vanhojen autojen omistajilla ei aina ole mahdolli-
suutta hankkia uutta, vahapéaastdista ajoneuvoa, on tarjottava véalineitd myés vanho-
jen autojen muuntamiseen vahapaastbisemmiksi ja/tai vanhojen autojen romuttami-
seen ja siirtymiseen kokonaan muihin likkumismuotoihin. Naita valineita ovat esimer-
kiksi vanhojen autojen konversiotuet seka erilaiset romutuspalkkiokampanjat. Vahava-
raisten talouksien kohoavia polttoainekustannuksia olisi mahdollista kompensoida
myds muilla keinoin, esimerkiksi ansiotydn tuloverotusta muuttamalla. Naita keinoja
on jatkossa pohdittava osana laajempaa verouudistusta.
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Nolla- ja vahédpaastoisten liikennevélineiden keskeiset toimenpiteet ja niiden vaikutukset. Padstovahennyspotentiaalit on poimittu luvusta 4. Kustannusvaikutusarviot ovat
esimerkinomaisia ja esitetty ainoastaan tassa taulukossa. Summat ovat tavoitteeseen suhteutettuja arvioita. Polttoaineveron ja ajoneuvoveron korotukset vastaavat tukien
kokonaissummaa. Laskelma on suuntaa antava esimerkki siitd, kuinka tukien rahoitus olisi mahdollista hoitaa.

ajoneuvokannasta kasvaa nykyisestd muutamasta prosentista sataan.

Tavoite: Liikennevélineiden uusiutuminen nopeutuu huomattavasti ja nolla- ja vaha-paastoisten ajoneuvojen osuus

Toimet

Vaikutusmekanismi

Paasto-
vahennys

Kustannusvaikutus valtiolle tai
kunnille

Vaikutukset kotitalouksille tai
elinkeinoelamalle

Sitovien COz-raja-arvojen
tiukentaminen

Uusien autojen energiatehokkuus paranee
henkildautoilla 35 % vuoteen 2030
mennessa ja 30 % pakettiautoilla ja
raskaalla kalustolla. Séhkdautojen tarjonta
paranee ja hinnat laskevat.

0,6-0,9 Mt v. 2030 (henkilé- ja
pakettiautot)
0,7 Mt v. 2030 (raskas kalusto)

Autojen hankintahinta saattaa kasvaa,
mutta kayttokustannukset sahkolla ja
kaasulla ajettaessa pienenevét.

Hankintatuet uusille autoille
(henkildautot, pakettiautot, raskas
kalusto), ja sahkopydrille

Ajoneuvokannan uusiutuminen nopeutuu.
Sahkoautot ja puhtaat raskaan kaluston
ajoneuvot tulevat hinnaltaan
kilpailukykyisiksi.

0,47 Mt v. 2019-2025 (henkildautot)
0,7 Mt v. 2019-2030 (raskas kalusto)

32-57 Mé€/vuosi vuosina 2019-
2025 (henkildautot)

8-35 M€/vuosi vuosina 2019-
2030 (raskas kalusto)

~3-6 M€ sahkdpydrille

Tukia seka kotitalouksille etta yrityksille
ajoneuvohankintoihin.

ajoneuvoveroa korotetaan.

vaikutus. Positiivinen vaikutus myds
ulkomailta tuotaviin autoihin ja niiden
paastoihin.

Jakeluinfratuki Tuki erityisesti sdhkdautojen latausmahdol- | Valillinen vaikutus paastdihin, jos ~25 M€/vuosi Tukee uusien teknologioiden
lisuuksien varmistamiseen taloyhtidissa sahkdautojen hankinnat samalla k&yttdmahdollisuutta eri puolilla
seké biokaasuasemien rakentamiseen. Li- kasvavat. Suomea
saa hankintatuen tehokkuutta

Nolla- ja vahapaastoisten autojen Ajoneuvokannan uusiutuminen nopeutuu. Selvitettava erikseen ~25 M€/vuosi Uusien autojen hankintahintojen

autoveroa lasketaan. alentuminen.

Suuripaastoisten henkildautojen Todennakoisesti ajoneuvokantaa uudistava | Selvitettava erikseen +50 M€/v. Vaikutus kohdistuisi ensisijaisesti

vanhempaan autokantaan ja
pienituloisiin, jolla negatiivisia
vaikutuksia esim. tyévoiman
liikkuvuuteen. Kompensaatiot esim.
tydn verotuksen puolelta?
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Polttoaineveron nosto

Polttoaineveron korotuksen on arvioitu
vaikuttavan jopa enemmaén autovalintoihin
kuin liikkumisen maaraan. Ks myds
taulukko luvussa 8.2 Kestéava liikkuminen

Paastévahennys on suoraan
verrannollinen kulutetun fossiilisen
polttoaineen maaraan.

+100 M€Jv, jos fossiilisen
polttoaineen veronkorotus 3
snt/liv.

Bensiinin ja dieselin hinnan nousu
esimerkiksi 3, 6 tai 9 snt/l/v.

Julkisen sektorin ajoneuvo- ja
kuljetushankinnat

Direktiivin maarittdma minimiosuus julkisen
sektorin ajoneuvo- ja
kuljetuspalveluhankinnoista kohdentuu
jatkossa vaihtoehtoisiin kayttévoimiin.

Riippuu direktiivin lopullisista
muotoiluista

Hankintakustannukset voivat
ainakin aluksi kasvaa, mutta
kayttokustannukset vastaavasti
pienenvat.

Vanhojen autojen konversiotuet ja
romutuspalkkiot

Konversiotuet etanolille ja kaasulle,
romutuspalkkiot mahdollisesti myds iiman
uuden auton ostovelvoitetta.

0,13 Mt (v. 2019-2030)

~1-2 M€/vuosi (konversiotuet)
+ romutuspalkkiokampanjat

Tuki auttaisi vahavaraisempien
talouksien siirtymista kohti paastétonta
likennetta.

Ajoneuvohankintojen neuvonta

Neuvonnalla voidaan tukea ja nopeuttaa
siirtymaa nolla- ja vahapaastoisiin autoihin.

~1,5 M€/vuosi

Bensiini- ja dieselkayttdisten
henkildautojen myynti paattyy 2035

Ajoneuvojen ja kayttdvoimien hinnoittelulla
tahdataan tilanteeseen, jossa bensiini- tai
dieselkayttdisten henkildautojen hankinta ei
enaa houkuttele vuonna 2035.
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8.5 Uusiutuvat polttoaineet

Biopolttoaineilla on mahdollista saada aikaan nopeita paastévahennyksia, silla niiden
kayttoonotto ei vaadi merkittavaa kayttaytymisen muutosta. Liséksi jarjestelmatason
muutokset ovat vahaisid verrattuna siihen, etta siirrytdan laajassa mittakaavassa kes-
taviin likkumismuotoihin tai sahkodautoihin. Nesteméiset biopolttoaineet sopivat pitkalti
nykyiseen kalustoon ja niitd voidaan kayttaa useissa liikennemuodoissa seka kuljetuk-
sissa etta liikkumisessa.

Raportin lahtékohtana on ollut, etté biopolttoaineiden osuus kaikista nestemaisista
polttoaineista nousisi 30 % vuonna 2030 ja 100 % vuonna 2045 kotimaisessa liiken-
teessa. Suhteellisen maéaran noususta huolimatta niiden absoluuttinen maara tieliiken-
teessé ei kuitenkaan saisi nousta vuoden 2030 jalkeen. Liséksi tavoitteena on koti-
maassa tuotetun biokaasun osuuden kasvattaminen voimakkaasti liikenteessa. Nykyi-
sen tietAmyksen perusteella biokaasua voitaisiin kayttaa liikenteessa energiamaaral-
tdan lahes yhta paljon kuin nestemaisia biopolttoaineita vuonna 2045. Pidemmalla ai-
kavalilla biopolttoaineet tulisi ohjata etenkin raskaan liikenteen ja lentoliikenteen kayt-
toon, silla niissa vaihtoehtoisia kayttovoimaratkaisuja on véhemman nakdopiirissa kuin
henkildauto- ja meriliikenteessa.

Vaikuttavin toimenpide uusiutuviin polttoaineisiin liittyen on fossiilisten liikennepolttoai-
neiden kielto kotimaan liikenteessa vuonna 2045. Kielto luo liikenteen kayttévoimien
valinnoille pitkan aikavalin ndkyman ja on vahva viestinnallinen tydkalu. Jakeluvelvoit-
teen jatkaminen ja prosentuaalinen lisddminen edistdd nestemaisten biopolttoainei-
den osuuden kasvua. Biokaasulle verovapauden jatkaminen on tarkeda. Seka neste-
maisten ettd kaasumaisten biopolttoaineiden tuotannon kasvattamista edistetdén tu-
kemalla investointeja. Fossiilista bensiinia korvaavan uusiutuvan bensiinin kehittami-
nen on tarkeaa hiilettémyyteen paasemiseksi, silla etanolia voidaan sekoittaa bensii-
niin vain rajallinen méaara.

Biopolttoaineisiin siirtymista tulee edistdd myos lentoliikenteessa, jossa kayttévoima-
valikoima on rajallinen ja hintaero fossiilisen ja biopolttoaineen valilla on nykyisellaan
moninkertainen. Koska uusiutuville polttoaineille odotetaan olevan kasvavaa kysyntaa
kaikissa liikennemuodoissa, tarvitaan kansallinen suunnitelma siité, kuinka kestava
tuotanto aiotaan toteuttaa ja missa likennemuodoissa niita jatkossa kaytettaisiin eni-
ten.
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Uusiutuvien polttoaineiden keskeiset toimenpiteet ja niiden arvioidut vaikutukset. Toimenpiteiden kustannuksia on arvioitu suh-
teessa tavoitteisiin.

Tavoite: Biopolttoaineiden osuus kaikista nestemaisista polttoaineista on 30 % vuonna 2030 ja 100 % vuonna 2045 kotimaisessa liikenteessa. Biopolttoaineiden

inen maara ei kasva vuoden 2030 jalkeen. Kasvatetaan voimakkaasti kotimaassa tuotetun biokaasun kayttomaaria lilkenteessa.

Toimet Vaikutusmekanismi Paasto- Kustannusvaikutus valtiolle tai Vaikutukset kotitalouksille tai
vahennys kunnille elinkeinoeldmalle
Jakeluvelvoitteen jatkaminen Varmistaa, etté biopolttoaineiden 1,5 Mt vuoteen 2030 mennessa Jakeluvelvoitteen noston Vaikutus polttoainehintaan arviolta -3:n ja
osuus jaelluista nesteméisista valtiontaloudelliset vaikutukset +14 % vélill4 v. 2030. Riippuu kysynnésta,
tieliikenteen polttoaineista nousee jaisivat alle 0,3 %:iin verokertymdstd, | mihin vaikuttaa mm. séhkéautojen maara.
jatkuvasti ja ennakoitavasti. koska valmisteverokertymien Maaliikennesektorin kustannusnousu n. 1
laskiessa arvonlisakertymét %, muiden sektorien n. 0-0,5 % ja
polttoaineista nousisivat. kuluttajien n. 0,1-0,3 % v. 2030.
Investointituet tuotannolle Tuilla edistetaan Tukisumma 40-50 milj. euroa/ vuosi Tuki mahdollistaa toimijoille liikenteen
tuotantokapasiteetin lahivuosina. Tuotannon biopolttoaineiden tuotantoa ja edistaa
kéynnistamista ja nostamista investointikustannukset noin 1,5 mrd. | saatavuutta.
riittdvalle tasolle seka euroa ennen 2030.
valtakunnallisesti etté alueellisesti.
Biokaasun verovapauden jatko | Parantaa biokaasun kilpailukykya Mikali biokaasulla korvattaisiin 10 | Verokertyman pienentyminen Varmistaa osaltaan kilpailukykyisen
ja luo pitkan tahtdimen nakyméaa TWh tieliikenteen fossiilista liikennepolttoaineen tarjonnan kuluttajille ja
tuotannolle. polttoainetta, CO2-vahenema ammattiliikenteelle. Edesauttaa
olisi noin 2,56 Mt vuonna 2045. elinkeinoeldman investointeja koko
(Gasumin arvio) arvoketjuun ja varmistaa tarjonnan seka
paastévahenemat.
Bensiinia korvaavien Korvaa fossiilista bensiinia. Mikali bensiini sellaisenaan Ei merkittdvaa vaikutusta Mahdollistaa bensiinikdyttdisten
uusiutuvien polttoai-neiden korvaavia uusiutuvia polttoaineita ajoneuvojen kayton kayttéian loppuun.
edistaminen saadaan markkinoille

kohtuulliseen hintaan, ne voisivat
tulevaisuudessa vahentaa
merkittavasti paastoja.
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Lento- ja vesilikenteen
paastottomyyden edistdminen

Paastovahennystoimien
mé&érittdminen kansainvalisessé
yhteistydssa.

Liséksi lentoliikenteessa uusiutuviin
polttoaineisiin siirtyminen
vaiheittain (sekoitussuhteen
vahittainen nosto)

Uusiutuvan polttoaineen tuoma
paastdvahennys riippuu
sekoitussuhteesta ja korvattavan
fossiilisen polttoaineen maarasta.

Riippuu mahdollisesta uusiutuvien
polttoaineiden oston tuen méarasta

Mahdollistaa osaltaan uusiutuvan
lentopolttoaineen tuotannon
kaynnistdmisen tuottajille ja k&yttddnoton
lentoyhtidille.

Kansallinen suunnitelma
uusiutuvien polttoaineiden
kestavasta tuotannosta

Tunnistetaan nykyista paremmin
uusiutuvien polttoaineiden
tuotannon mahdollisuudet, haasteet
ja pullonkaulat seka tehokkaat
edistamistoimenpiteet

Fossiilisten
liikennepolttoaineiden
myyntikielto 2045

Vaikuttaa viestinnallisesti
nykyhetken valintoihin ja vahentaa
fossiilisten liikennepolttoaineiden
houkuttelevuutta jo paljon ennen
vuotta 2045.

Pitkan aikavalin vaikutuksia vaikea arvioida,

koska vaihtoehtoisten polttoaineiden ja
kéayttdvoimien pitkan aikavalin
teknologisesta ja hintakehityksesta ei
varmuutta. Suuntaa uudelleen joidenkin
yritysten liiketoimintaa.
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9 Jatkotoimenpiteet

Tassé raportissa on luotu yleiskatsaus siihen, miten liikenteen kasvihuonekaasupéas-
tot voidaan pidemmalla aikavalilla poistaa. Tyéryhma ei ole ottanut suoraan kantaa
paastévahennystoimenpiteiden tasoihin, mutta on esittanyt joitakin esimerkkilaskelmia
toimenpiteiden toteutettavuuden ja vaikutusten arvioimiseksi. Useiden toimenpiteiden
vaikutusarvioita tulisi entisestaan syventaa ja toimenpiteiden vaikuttavuuden mittaroin-
tia ja seurantaa kehittda. Lisaksi liikenteen verotuksen kokonaisuudistuksesta ja sen
mahdollisuuksista liikenteen paéstovahennyksissa tulisi tehda itsendinen ja laajempi
selvitys kuin tassa yhteydessa on ollut mahdollista. Liikenteen verotus on keskeisessa
roolissa paéstévahennysten saavuttamisessa ja sen uudistaminen tulisi tehdéa huolelli-
seen valmisteluun nojautuen.

Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentaminen tulee edellyttdmaan fossiilisten
polttoaineiden kaytdn tekemistd huomattavasti nykyisté kallimmaksi ja vaaraéan suun-
taan ohjaavien tukien karsimista. Polttoaineen hinnan nousua, ajoneuvoveron mahdol-
lisia korotuksia ja muita toimia, jotka nostavat fossiilisilla polttoaineilla liikkumisen hin-
taa, tulee kompensoida tai vaikutusta lieventaa toimenpiteilld, joiden kautta voidaan
turvata myds vahavaraisempien talouksien tydssakaynti- ja asiointimahdollisuudet ja
onnistunut siirtyminen kohti vahapaastoista ja lopulta paastétonta likennetta. Kom-
pensointitoimien ja vaikutusten lieventamisen laajempaa tarkastelua tarvitaan myés ta-
varakuljetusten osalta, jotta kuljetusten kustannukset ja sita kautta elinkeinoelaméan
kustannukset eivéat nousisi kohtuuttomasti. N&itéd mahdollisuuksia tulisi selvittéa likken-
teen verotuskokonaisuuden ohella ja tunnistaa tehokkaimmat keinot kompensointeihin.
Kompensointimahdollisuuksien tunnistamisessa on hyva huomioida, etta kyse on lii-
kennetta laajemmasta kokonaisuudesta.

Kompensoinneista puhuttaessa tarkoitetaan toisinaan myés kasvihuonekaasupaasto-
jen kompensointia. Tallaisessa hyvittdmisessa on kyse siitd, etté vastineeksi aiheute-
tuista paastoista rahoitetaan paastéja vahentavia hankkeita toisaalla, kuten esimerkiksi
hiilinielujen kasvattamista metsityshankkeiden kautta. Tallaisilla kompensoinneilla voi
olla merkittava rooli paastdjen poistamisessa ilmakehastd, mutta paastéjen vahentami-
selléd on etenkin seuraavien kahden tai kolmen vuosikymmenen aikana huomattavasti
suurempi rooli. Tassé raportissa ei ole kéasitelty paastdjen hyvittdmista.

Kompensaatioiden liséksi yhteiskunnallisessa keskustelussa on tuotu esille paastokau-
pan mahdollista ulottamista laajemmin liikennesektorille kuin ainoastaan lentoliikentee-
seen. Tassa kiintoisa vertailukohta on Kalifornian malli, jossa p&astokaupasta on tehty
niin sanottu peralauta, jolla varmistetaan paastdjen vaheneminen. Kaliforniassa paas-
tokaupan osuus paastévahennyksista on kasvanut vuosittain. Mallin mahdollisuuksia
voisi tarkastella myohemmin EU-tasolla. Laajemminkin olisi mahdollista tarkastella
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joustoja eri sektoreiden valilla ja erilaisten hiilimarkkinoiden mahdollisuuksia liikenteen
paastojen vahentamisessa.

Jatkotydn kannalta on tunnistettava, etta teknologinen ja markkinoiden muutos on niin
nopeaa, etta toteutunut kehitys voi olla osin toisenlaista, kuin mita tdssa on oletettu.
Naita muutoksia on seurattava jatkuvasti. Taman vuoksi tarvitaan joustavuutta toimista
paatettédessa ja niita mitoitettaessa. Toimien toteutumista tullaan seuraamaan vuosit-
tain osana ilmastolain mukaista ilmastovuosikertomusta. Samassa yhteydessa tulisi ar-
vioida, ovatko esitetyt toimenpiteet riittdvia ja onko toimenpiteet toteutettu riittéavalla ta-
solla (esimerkiksi polttoaineveron nosto). Pitkén aikavélin tavoitteen ja keskeisten ke-
hittAmisperiaatteiden tulisi pysya ennakoitavina, mutta yksittaisia toimenpiteita tulisi
voida sé&éataa tarpeen mukaan. Toimenpiteiden saatamisesta riippumatta paastévahen-
nyksia edistavan liiketoiminnan ja paastoja vahentavien kuluttajavalintojen tulisi lahto-
kohtaisesti olla aina kannattavampia kuin paastoja aiheuttavan.

Liikenteen ilmastopolitiikan pitdisi jatkua ennakoitavana ja maaratietoisena aina vuo-
teen 2045 asti. Veromuutoksista, tuista ja niiden vaikutuksista tulee viestia kuluttajille
ja muille kohderyhmille sdanndllisesti ja nékyvasti, jotta ndma voivat jo hyvissa ajoin

ennakoida muutoksia ja siirtyd kohti kestavampia vaihtoehtoja liikenteessa.

Tama on tydryhméan ehdotus toimenpiteista, joilla kotimaan liikenteen paastévahen-
nystavoite voitaisiin saavuttaa. Varsinaiset paatokset toimenpiteiden mahdollisesta
taytantddnpanosta tehddén normaalien hallinnollisten ja poliittisten prosessien mukai-
sesti.
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Liitteet

Taustalaskelmat autokannan kehittymisesta
Laskelmat tata tyota varten on laatinut Juhani Laurikko, VTT. Laskelmien pohjalta on
lisaksi arvioitu liikenteen kokonaisenergiankulutus vuosina 2017-2045. Laskelmat saa

kayttéon ottamalla yhteytta liikenne- ja viestintaministerioon.

Henkildautojen kayttévoimajakauma uusmyynnissa ja kannan kehittyminen.

HA Kayttévoimajakauma uusmyynnissa
kaytt. ottov.  bens. FFV dies. kaasu PHEV(BE) PHEV(DI) s&dhkd vety Tarkistussumma
2015 659% 010% 332% 019% 036% 002% 027% 0% 100 %
2016 676% 001% 31% 01% 094% 010% 0,22% 0% 100 %
2017 68,2%  0,00% 29% 04 % 203% 013% 042% 0% 100 %
2018 66,0 % 0,0 % 27% 20% 30% 0,1% 2,1% 0,000% 100 %
2019 65,4 % 0,0 % 25% 3,0% 3,0% 0,1% 396%  0,00% 100 %
2020 65,2 % 0,0% 22% 4,0% 3,0% 0,1% 528%  0,00% 100 %
2021 65,0 % 0,0% 20% 5,0 % 3,0% 0,1% 6,60%  0,00% 100 %
2022 63,7 % 0,0% 18% 55% 4,0% 01% 858%  0,00% 100 %
2023 63,0 % 0,0% 16 % 6,0 % 50% 0,1% 990%  0,00% 100 %
2024 59,4 % 0,0% 14% 6,5% 7,0% 01% 1320% 0,00% 100 %
2025 51,5 % 0,0 % 12% 7,0% 10,0 % 01% 1980% 0,00% 100 %
2026 43,0% 0,0% 10% 7,6% 130% 01% 2684% 0,00% 100 %
2027 34,5% 0,0% 7% 82% 16,0 % 01%  3388% 0,00% 100 %
2028 29,0 % 0,0% 5% 8,8% 16,0 % 01%  4092% 0,00% 100 %
2029 235% 0,0 % 3% 9,4% 16,0 % 00% 47,96 % 0,00% 100 %
2030 20,0 % 0,0% 0% 10,0% 15,0% 0,0 % 55,0% 0,00 % 100 %
2031 15,0% 0% 0% 10,0 % 16 % 0% 59 % 0,0% 100 %
2032 10,0 % 0% 0% 10,0 % 17% 0% 63 % 0,0% 100 %
2033 5,0% 0% 0% 10,0 % 18% 0% 67 % 0,0% 100 %
2034 2,0% 0% 0% 10,0 % 17% 0% 71% 0,0% 100 %
2035 0,0% 0% 0% 10,0 % 15% 0% 75% 0,0% 100 %
2036 0,0% 0% 0% 10,0 % 8% 0% 82% 0,0% 100 %
2037 0,0% 0% 0% 10,0 % 6% 0% 84 % 0,0% 100 %
2038 0,0% 0% 0% 10,0 % 4% 0% 86 % 0,0% 100 %
2039 0,0% 0% 0% 10,0 % 2% 0% 88 % 0,0% 100 %
2040 0,0% 0% 0% 10,0 % 0% 0% 90 % 0,0% 100 %
2041 0,0% 0% 0% 10,0 % 0% 0% 90 % 0,0% 100 %
2042 0,0 % 0% 0% 10,0 % 0% 0% 90 % 0,0% 100 %
2043 0,0% 0% 0% 10,0 % 0% 0% 90 % 0,0% 100 %
2044 0,0% 0% 0% 10,0 % 0% 0% 90 % 0,0% 100 %
2045 0,0% 0% 0% 10,0 % 0% 0% 90 % 0,0% 100 %
2046 0,0% 0% 0% 10,0 % 0% 0% 90 % 0,0% 100 %
2047 0,0% 0% 0% 10,0 % 0% 0% 90 % 0,0% 100 %
2048 0,0 % 0% 0% 10,0 % 0% 0% 90 % 0,0% 100 %
2049 0,0% 0% 0% 10,0 % 0% 0% 90 % 0,0% 100 %
2050 0,0% 0,0% 0% 10,0 % 0% 0% 90 % 0,0% 100 %
bens. FFV dies. kaasu PHEV(BE) PHEV(DI) sdhko vety PEV yht.
2017 1916 658 3845 731886 3324 5303 362 1496 1 7161 "2 662 875 100 %
2020 1927 665 3693 798124 17979 19843 971 28345 1 49 159 72796 621 105 %
2025 1745 294 2840 732984 64549 68020 1506 139682 1 209 208 "2754 876 103 %
2030 1406 558 0 522555 132831 189952 1620 474461 1 666 032 2727977 102 %
2035 937715 0 291865 198929 309219 1153 1004916 0 1315287 "2743 79 103 %
2040 486 231 0 122294 239493 276376 604 1580 254 0 1857234 "2 705 252 102 %
2045 181318 34777 253156 170039 208 1978 890 0 2149137 "2 618 388 98 %
2050 51746 7470 257650 78415 52 2199502 0 2277968 "2594 834 97 %
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Pakettiautojen kayttévoimajakauma uusmyynnisséa ja kannan kehittyminen.

PA
kaytt. ottov.
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046
2047
2048
2049
2050

2020
2030
2035
2040
2045
2050

Kayttovoimajakauma uusmyynnissa

bens.
0,6 %
0,5 %
0,5%
0,5%
0,4 %
0,4 %
0,3%
03%
0,3%
0,2 %
0,2%
0,2%
0,1%
0,1%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0 %
0%

0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0 %
bens.
34
16

9

5

2

23
65
72
11
39
98

FFV
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
FFV

dies.
95,8 %
92,9%
90,0 %
87,1%
84,2 %
81,3%
78,4 %
75,5 %
72,6 %
69,7 %
66,8 %
63,9 %
61,0 %
58,1 %
55,2 %
50,0 %
46,7 %
43,3%
40,0 %
36,7 %
333%
30,0 %
26,7 %
233 %
20,0 %
16,7 %
133%
10,0 %
6,7 %
33%
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
dies.
305 630
247 671
201 469
154 286
104 405
61635

kaasu
1,3%
1,8%
2,4%
30%
3,6%
4,2 %
4,8%
53%
59 %
6,5 %
71%
7,7%
8,3%
8,8 %
9,4%
10,0 %
11%
11%
12%
13%
13%
14 %
15%
15%
16 %
17 %
17%
18 %
19%
19%
20%
20 %
20%
20 %
20%
20%
kaasu
1857
13 842
22533
32224
41485
49204

126

PHEV(BE) PHEV(DI)

0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

PHEV(BE) PHEV(DI)

0,00 %
0,00 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0 %
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

sahko
2,4 %
4,7 %
7,1%
9,4 %
11,8%
14,1 %
16,5%
18,8 %
21,2 %
23,5%
25,9 %
28,2 %
30,6 %
329%
353 %
40,0 %
43 %
45 %
48 %
51%
53 %
56 %
59 %
61 %
64 %
67 %
69 %
72 %
75 %
77 %
80 %
80 %
80 %
80 %
80 %
80 %
sahko
5469
50028
85 853
126 010
164 321
196 072

vety
0%
0%
0%
0%
0%
0,00 %
0,00 %
0,00 %
0,00 %
0,00 %
0,00 %
0,00 %
0,00 %
0,00 %
0,00 %
0,00 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
vety

Tarkistussumma
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %

yhteensa
316378
313 206
310 827
313 031
310449
307 009
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Linja-autojen kayttdvoimajakauma uusmyynnissé ja kannan kehittyminen.

LA Kayttovoimajakauma uusmyynnissa
kdytt. ottov.  bens. ED95 dies. kaasu PHEV(BE) PHEV(DI) s&ahko vety Tarkistussumma
2015 0% 0% 100,0 % 0,0 % 0% 0% 0,0 % 0% 100 %
2016 0,0 % 0,0 % 99,0 % 0,50 % 0,0 % 0,0% 0,50 % 0,0 % 100 %
2017 0,0 % 0,0 % 97,5 % 1,5% 0,0 % 0,0 % 1,0 % 0,0 % 100 %
2018 0,0 % 0,0 % 95,6 % 2,4% 0,0 % 0,0 % 2,0% 0,0 % 100 %
2019 0,0 % 0,0 % 92,6 % 3,4% 0,0 % 0,0 % 4,0 % 0,0 % 100 %
2020 0,0 % 0,0 % 87,6 % 4,4 % 0,0 % 0,0 % 8,0 % 0,0 % 100 %
2021 0,0 % 0,0 % 82,7 % 5,3 % 0,0 % 0,0 % 12,0% 0,0 % 100 %
2022 0,0 % 0,0 % 78,7 % 6,3 % 0,0 % 0,0 % 15,0 % 0,0 % 100 %
2023 0,0 % 0,0 % 72,8 % 7,3 % 0,0 % 0,0 % 20,0 % 0,0 % 100 %
2024 0,0 % 0,0 % 66,8 % 8,2% 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 100 %
2025 0,0 % 0,0 % 60,8 % 9,2 % 0,0 % 0,0 % 30,0 % 0,0 % 100 %
2026 0,0 % 0,0 % 54,9 % 10,1 % 0,0 % 0,0 % 350% 0,0 % 100 %
2027 0,0 % 0,0 % 48,9 % 11,1 % 0,0 % 0,0 % 40,0 % 0,0 % 100 %
2028 0,0 % 0,0 % 42,9 % 12,1 % 0,0 % 0,0 % 45,0 % 0,0 % 100 %
2029 0,0 % 0,0 % 37,0% 13,0 % 0,0 % 0,0 % 50,0 % 0,0 % 100 %
2030 0,0 % 0,0 % 31,0% 14,0 % 0,0 % 0,0 % 55,0 % 0,0 % 100 %
2031 0,0% 0,0% 24,0 % 16,0 % 0,0% 0,0% 60,0 % 0,0% 100 %
2032 0,0% 0,0 % 170% 18,0% 0,0% 0,0 % 65,0 % 0,0% 100 %
2033 0,0 % 0,0 % 100% 20,0% 0,0% 0,0 % 70,0 % 0,0 % 100 %
2034 0,0% 0,0% 30% 22,0% 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2035 0,0% 0,0 % 0,0% 25,0 % 0,0% 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2036 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0% 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2037 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0% 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2038 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2039 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2040 0,0% 0,0% 0,0 % 25,0% 0,0 % 0,0% 75,0 % 0,0% 100 %
2041 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2042 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2043 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2044 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2045 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2046 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2047 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2048 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2049 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
2050 0,0 % 0,0 % 0,0 % 25,0 % 0,0 % 0,0 % 75,0 % 0,0 % 100 %
bens. FFV dies. kaasu PHEV(BE) PHEV(DI) sahko vety yhteensa
2020 12 787 152 86 13 026
2030 9 906 806 2403 13116
2035 6 809 1448 4750 13 007
2040 3 886 2186 6970 13 042
2045 1831 2715 8448 12 994
2050 810 3001 9172 12983
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Peravaunuttomien kuorma-autojen kayttdvoima uusmyynnisséa ja kannan kehittymi-

nen.

kaytt. ottov.
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046
2047
2048
2049
2050

2020
2030
2035
2040
2045
2050

Kayttovoimajakauma uusmyynnissa

bens.
0%
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0%

bens.

ED95
0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

ED95

dies.
99,9 %
99,0 %
98,0 %
96,0 %
94,0 %
92,0 %
90,0 %
88,0 %
86,0 %
84,0 %
82,0%
79,0 %
77,0 %
75,0 %
73,0 %
71,0 %
67,0 %
62,0 %
57,0 %
52,0%
45,0 %
40,0 %
35,0%
30,0 %
25,0%
20,0 %
15,0 %
10,0 %
5,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%

dies.

68 003
63 057
56 737
45726
30020
18 844

kaasu
0,1%
0,5 %
1,0%
2,0%
3,0%
4,0%
5,0 %
6,0 %
7,0 %
8,0 %
9,0 %
10,0 %
11,0%
12,0%
13,0%
14,0 %
16,0 %
18,0 %
20,0%
22,0%
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0%
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %

kaasu
554
1938
4205
7 886
13735
15226
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PHEV(BE) PHEV(DI)

0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %

PHEV(BE) PHEV(DI)

0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %

sahko
0,0 %
0,50 %
1,0%
2,0%
3,0%
4,0%
5,0 %
6,0 %
7,0 %
8,0 %
9,0 %
11,0 %
12,0%
13,0%
14,0 %
15,0 %
17,0 %
20,0 %
23,0%
26,0 %
30,0 %
35,0%
40,0 %
45,0 %
50,0 %
55,0 %
60,0 %
65,0 %
70,0 %
75,0 %
75,0 %
75,0 %
75,0 %
75,0 %
75,0 %
75,0 %

sahko
167
3422
7304
14 465
24 376
33793

vety
0%
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%

vety

Tarkistussumma

Yht.

100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %

68 724
68 416
68 246
68 076
68 131
67 863
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Peravaunullisten kuorma-autojen kayttévoimajakauma uusmyynnissa ja kannan kehit-

tyminen.

kaytt. ottov.
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046
2047
2048
2049
2050

2020
2030
2035
2040
2045
2050

Kayttovoimajakauma uusmyynnissa

bens.
0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %

bens.

ED95
0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0 %

ED95

dies.
100,0 %
99,0 %
98,0 %
96,0 %
94,0 %
92,0 %
90,0 %
88,0 %
86,0 %
84,0 %
82,0 %
79,0 %
77,0 %
75,0 %
73,0 %
71,0 %
67,0 %
62,0 %
57,0 %
52,0 %
45,0 %
40,0 %
35,0 %
30,0 %
25,0 %
20,0 %
15,0%
10,0 %
5,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %

dies.

26 446
24 522
22 064
17 782
11 300
6 670

kaasu
0%
0,5%
1,0%
2,0%
30%
4,0 %
50%
6,0 %
7,0 %
8,0%
9,0 %
10,0 %
11,0 %
12,0%
13,0 %
14,0 %
16,0 %
18,0 %
20,0 %
22,0%
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %
25,0 %

kaasu
99
576
1408
2708
5306
5910
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PHEV(BE) PHEV(DI)

0%
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %
0,0 %
0,0%
0,0%
0,0%
0,0 %

PHEV(BE) PHEV(DI)

0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

sdhko
0,0%
0,5%
1,0%
2,0%
3,0%
4,0 %
5,0%
6,0 %
7,0 %
8,0%
9,0 %
11,0%
12,0%
13,0 %
14,0 %
15,0 %
17,0%
20,0%
23,0%
26,0 %
30,0 %
35,0%
40,0 %
45,0 %
50,0 %
55,0 %
60,0 %
65,0 %
70,0 %
75,0 %
75,0 %
75,0 %
75,0 %
75,0 %
75,0 %
75,0 %

sdhko
65
1330
2 840
5625
9479
13 142

vety
0%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

vety

Tarkistussumma

yht.

100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %
100 %

26 609
26 429
26313
26116
26 085
25722
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Liikenteen ilmastopolitiikan tyoryhma

Organisointi

Puheenjohtaja ja jasenet:
Liikenne- ja viestintaministeri®
puheenjohtaja Juhapekka Ristola, osastopaallikkd, ylijohtaja
varapuheenjohtaja Sabina Lindstrém, osastopaallikko, ylijohtaja
jadsen Susanna Niinivaara, yksikon johtaja, viestintdjohtaja
jasen (8.11.2018 alkaen) Paivi Antikainen, yksikon johtaja, viestintdneuvos
Ymparistdoministerio
jasen Magnus Cederl6f, ympéristoneuvos
varajasen Petteri Katajisto, ymparistoneuvos
Valtiovarainministerio
jasen llari Valjus, erityisasiantuntija
Tyo- ja elinkeinoministerio
jasen Petteri Kuuva, teollisuusneuvos
varajasen Timo Ritonummi, teollisuusneuvos
lImatieteen laitos
jasen Juhani Damski, paajohtaja
varajasen (8.11.2018 alkaen) Hannele Korhonen, toimialajohtaja, professori
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi
jasen Mia Nykopp, padjohtaja
Liikennevirasto
jasen Mirja Noukka, toimialajohtaja
varajasen (8.11.2018 alkaen) Asta Tuominen, yksikon paallikkd
Viestintavirasto
jasen Jarno lime, johtaja
Helsingin seudun liikenne
jasen Sini Puntanen, osastonjohtaja
varajasen Aarno Kononen, ryhmépaallikk6
Sitra
jadsen Mari Pantsar, johtaja
varajasen Oras Tynkkynen, vanhempi neuvonantaja
ITS Finland
jasen Karri Salminen, hallituksen puheenjohtaja (ITS Finland), johtaja (CGl)
varajasen Marko Forsblom, toiminnanjohtaja
Helsingin yliopisto
jasen Markku Ollikainen, professori
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Tampereen teknillinen yliopisto
jasen Heikki Liimatainen, assistant professor
varajasen Riku Viri, tutkija
Neste Oyj
jasen Seppo Loikkanen, Head of Environmental and Energy Policy
Gasum Oy
jadsen Matti Oksanen, johtaja
Fortum Oyj
jasen (8.11.2018 alkaen) Sami Saarilahti, liiketoimintavastaava (Fortum
Charge & Drive Suomi)
Teknologiateollisuus
jasen Heikki Karsimus, johtava asiantuntija
varajasen Matti Rae, toimialaryhméan puheenjohtaja (Teknologiateollisuus),
uuden teknologian johtaja (Ensto Oy)

Sihteeristo:
Liikenne- ja viestintaministeri®
Johanna Sérkijarvi, neuvotteleva virkamies
Saara Jaaskelainen, liikenneneuvos
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi
Katja Lohko-Soner, johtava asiantuntija

Tyoéryhmassa mukana olivat lisdksi Liikkenneviraston varajasenena Arto Hovi ja Fortu-
min jAsenend Tero Era 7.11.2018 saakka.

Koko tyéryhman tydskentelyn ajan tydn tukena ovat toimineet erittéin aktiiviset alaty®-
ryhmat. Alatyéryhmiin joko valiraportin tai loppuraportin kirjoittamisen aikana on osal-
listunut tydryhmén jasenten ja varajasenten lisdksi Johanna Vilkuna (Kuntaliitto), Ka-
levi Luoma (Kuntaliitto), Kati-Jasmin Kosonen (MAL-verkosto), Outi Vilen (ympéaristo-
ministerid), Heikka Sorasahi (Sitra), Saara Tamminen (Sitra), Mariko Landstrém
(Sitra), Tuire Valkonen (HSL), Saara Reiniméki (likenne- ja viestintdministerid), Henri
Ahlgvist (LIMOWA), Jari Liski (Ilmatieteen laitos), Virpi Komulainen (liikenne- ja vies-
tintdministeri®), Elsa Mustaparta (likenne- ja viestintdministerid), Janne Manttari (lii-
kenne- ja viestintaministerit), Laura Sarlin (likenne- ja viestintdministerid), Altti liskola
(likenne- ja viestintaministeri®) ja Veli-Matti Syrjanen (likenne- ja viestintaministerio).
Liséksi useat muut asiantuntijat etenkin Liikennevirastosta, Trafista, lImatieteen laitok-
selta, liikenne- ja viestintdministeridstéa ja Sitrasta ovat tuottaneet tietoa véaliraportin
kirjoittamista varten seka aktiivisesti kommentoineet tekstia.
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Lista taustamuistioista

Liikenteen ilmastopolitiikan tydryhméan tyon aikana laadittiin useita taustamuistioita,
jotka on tallennettu valtioneuvoston hankeikkunaan. https://valtioneu-
vosto.fi/lhanke?tunnus=LVM028:00/2018

_ Muisto Tekijit

Automaatio palveluistuvassa liikennejarjestelmassa | Liikennevirasto / Anni Hytti

Henkildautojen tuotannon ja ajonaikaisten Trafi / Aki Tilli ja Katja Lohko-Soner
kasvihuonekaasupéastéjen vertailu

Kayttaytymismuutokseen vaikuttaminen Liikennevirasto / Tytti Viinikainen
Paastdkaupan mahdollisuuksista ja haasteista Viestintavirasto / Jarno lime
tielikenteessa Trafi / Tiia Jyrasalo

Helsingin yliopisto / Markku Ollikainen
Liikenne- ja viestintaministeri6 / Janne Manttari

Sahkoautojen kansainvélinen nakyméa Sitra / Mariko Landstrém, Outi Haanpera, Saara
Tamminen.
Trafi / Aki Tilli, Outi Ampuja.

Sahkoautot osana alykésta energiajarjestelmaa Teknologiateollisuus / Heikki Karsimus
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Sidosryhmatilaisuudet ja muu vuorovaikutus

Liikenteen ilmastopolitiikan tydryhma jérjesti avoimia sidosryhmaétilaisuuksia tyonsa
aikana, minka liséksi valiraportista tehtiin kysely. Avoimessa kyselyssa sai ottaa kan-
taa valiraportissa esitettyihin toimenpiteisiin ja jattaa yleista palautetta tydryhmalle. Li-
saksi tydoryhma on kuullut asiantuntijoita kokouksissaan. Tyéryhman varsinaisten ko-
kousten liséksi jarjestettiin kaksi tapaamista, joista toisessa kasiteltiin sdhképolttoai-
neiden mahdollisuuksia (esittelijdind Juha Pyrhénen ja Petteri Laaksonen Lappeen-
rannan teknillisesta yliopistosta) ja toisessa taloudellisia ohjauskeinoja (esittelijoina
valtiovarainministerion edustajia, Kati-Jasmin Kosonen MAL-verkostosta, Sini Punta-
nen HSL:stad, Juhani Laurikko VTT:Itd ja Saara Tamminen Sitrasta).

Koosteet tilaisuuksista ja kyselyn tuloksista on tallennettu valtioneuvoston hankeikku-
naan, https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM028:00/2018

Tyon aikana keskustelua on kayty myos sosiaalisessa mediassa tunnisteella #ilmo45.

Tapahtuma ENENEETED
Hiiletdn liikenne 2045. Keskustelutilaisuus likenteen iimastopolitiikasta 15.5.2018
Hiiletdn liikenne 2045. Keskustelutilaisuus 2 liikenteen ilmastopolitikasta 3.10.2018
Hiiletdn liikenne 2045 — uudet liiketoimintamahdollisuudet. Liikenteen 12.11.2018

iimastopolitiikan tydryhman ja likennealan kansallisen kasvuohjelman yhteinen
keskustelutilaisuus
Avoin kysely tydryhmén véliraportista. 14.9-8.10.2018
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Liikenteen ilmastopolitiikan tyéryhman (ILMO) loppuraportissa esitetaan eri painopis-
tealueiden ja teemojen alle ryhmiteltyja toimenpiteita, joiden tavoitteena on kotimaan
likenteen paastdjen poistaminen vuoteen 2045 mennessa. Raportin mukaan nama
toimenpiteet ja ohjauskeinot yhdessa muodostavat toteuttamiskelpoisen toimenpide-
ohjelman, joka koostuu vaikuttavimmista ja kustannustehokkaimmista lilkkenteen toi-
menpiteista ja ohjauskeinoista.

Toisin kuin loppuraportissa tuodaan esiin, ehdotettujen toimenpiteiden ja ohjauskeino-
jen ei voida katsoa muodostavan toteuttamiskelpoista ohjelmaehdotusta, joka pois-
taisi liikenteen paastot kokonaan vuoteen 2045 mennesséa kustannustehokkaalla ta-
valla. Keskeisesti tAma johtuu siitd, etté valtaosa toimenpiteista ja ohjauskeinoista on
sen verran tdsmentymattémia, ettei niiden aikaansaamista paastovahenemista ja
kayttéonotosta aiheutuvista kustannuksista pystyta esittdmaan arvioita. Nama puut-
teet myOs tunnustetaan loppuraportissa. Siin& muun muassa todetaan, etté tydéryhméa
ei ota toimenpiteiden yksityiskohtaisiin sisaltéihin tai tasoihin kantaa, ja viitataan sii-
hen, etta raportin vaikutusarviot ovat monilta osin puutteellisia ja pintapuolisia.

Vaikka loppuraportissa tuodaan esiin sen yhteydessa laadittuihin vaikutusarvioihin liit-
tyvia puutteita ja epavarmuuksia, samalla raportissa kuitenkin annetaan ymmartaa,
ettd tydryhma olisi pystynyt todentamaan paaosin laadullisen analyysiin tukeutuen,
miten ja mihin suuntaan liikennesektorin toimenpiteita tulisi kehittaa, jotta paastéva-
hennyksia liikennesektorilla saadaan aikaan kustannustehokkaalla tavalla. Tama ei
voi pitaa paikkaansa jo siité syysta, etta raportin toimenpiteet on valittu edistimaan
liikennesuoritetta, liikennevalineiden energiatehokkuutta ja liikenteessa kaytettyja polt-
toaineita koskevia alatavoitteita ja tavoitepolkuja, joiden maarittAmisen yhteydessa ei
ole arvioitu sitd, onko nimenomaan naihin alatavoitteisiin pyrkiminen kustannusteho-
kasta paéastdjen vahentdmista vai ei. Esimerkiksi loppuraportissa on yhdeksi kes-
keiseksi alatavoitteeksi valittu autokannan uusiutumisen huomattava nopeutuminen,
vaikka loppuraportissa ei ole kaytanndssa lainkaan analysoitu autokannan uusiutumi-
sen nopeuteen vaikuttavia asioita eika uusiutumisnopeuden merkitysta kasvihuone-
kaasupaastdjen kannalta.

Arvioitaessa loppuraportin toimenpidelistausta on myds huomattava, etta toimenpide-
listausta kasittelevan vaikutusarviointiluvun teksteista osa késittelee todellisuudessa
arvioita paastovahennyspotentiaaleista, joita eri painopistealueilla voi olla mahdollista
saavuttaa, eika sitd, missd maarin naité potentiaaleja voidaan realisoida toimenpide-
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listauksen toimenpiteilla. Silloinkin kun toimenpiteita koskevia laadullisia arvioita esite-
tdén, kyse on yleensé vaikutussuuntien tunnistamisesta, eika sen arvioinnista, kuinka
suuria vaikutuksia tai kustannuksia toimenpiteestéa voisi aiheutua.

Loppuraportissa on myds muita puutteita, jotka nakertavat pohjaa paatelmalta, etta
tydéryhma olisi pystynyt maarittdmaan, miten ja mihin suuntaan liikennesektorin toi-
menpiteité tulisi kehittéa liikenteen paastdjen kustannustehokkaaksi vahentamiseksi.
Loppuraportti ei esimerkiksi sisalla nykyisten paéstdjen vahentadmiseen tahtaavien ra-
kenteiden vaikutusten arviointia, miké on edellytys sille, etta voidaan esittaa arvioita
siité, paljonko raportissa ehdotetut (lisé-)toimenpiteet ja -ohjauskeinot vaikuttaisivat.
Esimerkiksi verotusta koskevien toimenpide-ehdotusten tulisi pohjautua kasitykseen
nykyisesta tieliikkenteen verotuskokonaisuudesta ja sen toimivuudesta paastdjen va-
hentdmisen kannalta.

Puutteena loppuraportissa voidaan myos pitaa sitd, ettei se sisalla juurikaan analyy-
sia, joka vertailisi toimenpidelistauksen toimenpiteitd ja ohjauskeinoja toisiinsa, eiké
analyysia, joka tarkastelisi toimenpiteiden keskinaista yhteensopivuutta liikkenteen
paastévahennystavoitteen ja kustannustehokkuuden periaatteen soveltamisen n&ko-
kulmasta. Loppuraportti myos siséltaa joitakin toimenpide-ehdotuksia, joiden toteutet-
tavuutta ja muita vaikutuksia kuin paastévahennysvaikutuksia tulisi selvittaa tarkem-
min, ennen kuin niitéd ehdotetaan suoraan kayttdonotettavaksi, kuten loppuraportissa
on tehty. Tarve tallaiselle tarkemmalle selvittdmiselle on iimeinen esimerkiksi tulovero-
tusta koskevien ehdotusten ja biokaasun verottomuutta koskevan ehdotuksen koh-
dalla.

Loppuraportti siséltaa myds toimenpide-ehdotuksia, jotka voivat olla ongelmallisia,
kun asiaa tarkastellaan laajemmin julkisten varojen kdyton ndkdkulmasta. Paastdjen
vahentamisen edistamiseksi loppuraportissa esimerkiksi esitetdén useita tietynlaiseen
kulutukseen suunnattuja tukia, esimerkiksi sdhkéautojen hankintatukia. Kulutustukia
voidaan pitaé yleisella tasolla ongelmallisina politiikkainstrumentteina, koska sektori-
rajat ylittavasta nakokulmasta katsottuna epéaselvaksi usein jaa, miksi juuri tiettya koti-
talouksien kulutusta pitaisi tukea veronmaksajien rahoilla jonkin toisen kulutuksen si-
jaan. Kulutuskonhteita, joita voidaan jostakin nakdkulmasta pitaa jonkin hyvaksi katso-
tun politikkatavoitteen mukaisena, on eri sektoreilla valtava méara. Kuten tuet yleen-
sakin, myos kulutustuet pitdéd viime kadessa rahoittaa joko menoleikkauksilla toisaalla
tai veronkorotuksilla. Kulutustukiin myos tyypillisesti liittyy tehottomuutta tavoitteen
saavuttamisen kannalta. Ensinnékin osa tuen kohteena olevasta kulutuksesta olisi ta-
pahtunut ilman tukeakin, jolloin tuen mydntadminen aiheuttaa rahoitusmielessa ns.
"kuollutta painoa”, jonka suuruus on analysoitava. Toiseksi, tukea voi myos kanavoi-
tua kuluttajahinnan korotusten kautta tuottajille/maahantugijille tilanteissa, joissa tar-
jonta ei jousta.
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Loppuraportin toimenpidekokoelmaa tulee kokonaisuudessaan pitda vain kartoituk-
sena siita, millaisia liikenteen péaéstévahennystoimenpiteité ja -ohjauskeinoja on ole-
massa, eika toteuttamiskelpoisena ohjelmana, joka vahentaa liikenteen paastoja kus-
tannustehokkaasti. Jotta paatoksentekijat pystyisivat tekemaan valistuneita paatdksia
muutoksen vauhdittamiseksi, jota kunnianhimoiseen paastottoéman liikkenteen tavoit-
teeseen paaseminen edellyttad, toimenpiteisiin ja ohjauskeinoihin liittyvia valintoja,
mitoitusta, vaikutuksia, riskeja ja ndkdkohtia tulee jatkotydssa selvittdd huolellisemmin
kuin tydryhman loppuraportissa on pystytty tekemaan. Tyéryhméan loppuraportti muo-
dostaa kuitenkin luontevan lahtdpisteen seka ohjauskeinokatsauksen naille jatkoselvi-
tyksille.

Loppuraportissa ehdotetaan autoverotuksen bonus —malus —mallin selvittamisté ja
tuodaan esiin vaihtoehtona, ettéa lentoverotuotot korvamerkittaisiin paastojen vahenta-
miseen. Tallaisia korvamerkintdmekanismeja sisaltavia toteuttamismalleja voidaan jat-
koselvityksissa tarkastella, mutta on hyva huomata jo tassa vaiheessa, etta tallaiset
korvamerkintdmekanismit voivat olla seka julkisten varojen tehokkaan kayton etta
paastovahennyksiin suunnattujen toimien allokaation nakékulmasta epétoivottavia,
vaikka niitéa ehka voidaan puoltaa liikennesektorin nakdkulmista kasin.

llari Valjus
Erityisasiantuntija
Valtiovarainministerio
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