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Liikenteen paastdjen vahentamiskeinot

- Autoalan Keskusliitto ry:n ja Autotuojat ry:n lausunto parlamentaariselle liiken-
neverkon rahoitusta arvioivalle tyéryhmalle

Kiitdmme mahdollisuudesta esittdd autoalan elinkeinojarjest6jen ja edustamiemme sidosryhmien
nakemyksia liikenteen paastdjen vahentamiskeinoista. Olemme tahan lausuntoon koonneet na-
kemyksidamme ilmasto- ja energiastrategiassa asetettujen tavoitteiden saavuttamisen edellytta-
mista toimenpiteista.

Liikenteen hiilidioksidipdaastojen maara on vuosina 2005-2015 vahentynyt 13 %. Nailla ndkymin
Suomi tulee saavuttamaan EU:n asettamat aikaisemmat vuotta 2020 koskevat tavoitteet, jotka
edellyttivdt Suomen vahentdavan vuoteen 2020 mennessa liikenteen kasvihuonekaasupaastoja
16 % vuoteen 2005 nahden. Uusien henkildautojen hiilidioksidipadstét ovat vahentyneet 36 %
vuosina 1995-2005, ja padstdjen on tulevina vuosina ennakoitu vahenevan 2—-3 % vuodessa.

Lilkenne on paastokaupan ulkopuolisista sektoreista suurimpia. Liikkennesektorille asetettu vuotta
2030 koskeva 50 prosentin vdahentamistavoite on korkea, joka toisaalta indikoi myos sitd, etta
Suomessa on oltava valmiuksia tehda liikennesektorilla nopeita ja suuria toimia paastdjen vahen-
tdmiseksi. Ominaispadstot ovat 2000-luvulla liikennesektorilla vahentyneet nopeammin kuin
paastokauppasektorin toimialoilla. Asetetun kansallisen tavoitteen saavuttaminen edellyttda mo-
nia erilaisia paastévahennystoimia, silla padstot syntyvat kdaytanndssa miljoonista eri paastolah-
teistd. Autoala tukee kansallista hiilidioksidipaastojen vahentamistavoitetta ja Pariisin ilmastoso-
pimuksen yleistavoitteita ja on mukana omilla toimillaan tieliikenteen paastdjen vahentamisessa.

On olennaisen tarkeaa, etta liikenteeseen kohdennettavat toimet eivat saa heikentaa Suomen kil-
pailukykya ja kansalaisten hyvinvointia. Liikenne ei sektorina ole itsendinen toimiala, vaan johdet-
tua kysyntaa, joka riippuu elinkeinoeldmén ja muun yhteiskunnan tarpeista. Paastdjen vahenta-
miseen liittyvien toimenpiteiden suunnittelussa tulisi kiinnittda huomiota keinojen kustannuste-
hokkuuteen ja oikeudenmukaiseen kohdentumiseen. Toimenpiteet eivat saa heikentda elinkei-
noelaman toimintaedellytyksia tai kansalaisten liikkumismahdollisuuksia. Kuljettamisen ja liikku-
misen kustannukset eivat saa kasvaa, jotta ilmastosopimuksen hyvinvointi- ja kilpailukykyvaiku-
tukset eivat kdaantyisi negatiivisiksi.

Suunniteltavien paastoéjen vahentamistoimenpiteiden tulee olla tekniikkaneutraaleja, jotta ne ei-
vat aiheuttaisi teknologiariippuvaisia markkinahairiéita tai jarruttaisi paastojen vahentamiseen ja
energiatehokkuuden parantamisen teknologista kehitysta. Tulevaisuuden ajoneuvo- ja polttoai-
neteknologioiden kehittymista on hyvin haastavaa arvioida, ja ohjaustoimissa tulisi jattaa tilaa uu-
sille teknologisille innovaatioille. Téhan voidaan paasta vain tekniikkaneutraalein toimin.



Sidosryhméakuulemisessa tyéryhma on pyytanyt nakemyksia erityisesti viiteen seuraavaan liiken-
teen paastdjen vahentamista koskevaan kysymykseen:

1) Ovatko energia- ja ilmastostrategian toimenpiteet liikenteen osalta tasapainossa tavoittei-
den kanssa? Tarvitaanko lisitoimenpiteita?

Liikennesektorilla 50 prosentin vahentamistavoite edellyttda laajaa ja monialaista keinovalikoi-
maa. Tavoitetta ei tulla saavuttamaan pelkilla liikennepalveluihin ja liikennejarjestelmaan kohden-
tuvilla toimilla, vaan tarvitaan rakenteellisia autoilun verotukseen pureutuvia toimia, jotta vaha-
paastoisen tekniikan yleistymista voitaisiin nopeuttaa. Autokannan uusiutumisen nopeuttaminen
edellyttad autoilun fiskaalisten verotustavoitteiden uudelleen tarkastelua luopumalla autokannan
ikaa kasvattavasta auton hankinnan verotuksesta ja ymparistéohjauksen painopisteen yha sel-
vempaa vaiheittaista siirtdmista kayton aikaiseen verotukseen. Strategia nostaa esille hyvia toi-
menpiteita, mutta siind esitetyt toimet eivat yksin ole riittavia esimerkiksi tavoitteeksi asetetun
sahko- ja kaasuautojen maaran saavuttamiseksi.

2) Onko raskas kalusto huomioitu strategiassa riittavasti?

Raskaan liikenteen osalta toimenpiteet jadvat melko suppeiksi lukuun ottamatta biopolttoainei-
den yleistymistd, jossa on raskaan liikenteen osalta tunnistettu suuri paastéjenvahentamispoten-
tiaali. My0Os kaasu- ja sahkokayttoisten ajoneuvojen potentiaali on suuri erityisesti kaupunkijake-
lun ja kaupunkien linja-autoliikenteen paastdjen vahentamisessa.

Kuorma-autojen ajoneuvoyhdistelmien mittoja suurentamalla on mahdollista lisdtd runkokulje-
tusten energiatehokkuutta ja vahentda ajoneuvokilometrien maaraa. Esimerkiksi ajoneuvoyhdis-
telmén pituuden kasvattaminen 32 metriin tuo merkittdvaa sadstoa polttoaineenkulutukseen ja
sitd kautta vahentaa paastoja. Kuormatilan kasvattaminen liséda mahdollisuuksia kuljetusten yh-
distelyyn ja ajoneuvokilometrien vahentamiseen erityisesti kappaletavarakuljetuksissa. Mittojen
ja massojen pienetkin muutokset vaikuttavat mahdollisuuksiin hyodyntaa kuormatilaa tehok-
kaammin. Poikkeuksellisten suurien kokonaismassojen salliminen osalla tieverkkoa lisdisi muun
muassa metséateollisuuden raaka-aine- ja tuotekuljetusten tehokkuutta.

Ajotavat ja auton kdyttotavat vaikuttavat merkittavasti polttoaineenkulutukseen. Kuljettajaa
opastavat jarjestelmat ovat yleistyneet erityisesti raskaassa kalustossa ja my6s henkildautoissa
kuljettajan on yha useammin mahdollista seurata polttoaineenkulutusta eri ajotilanteissa. Ajota-
valla ja laajemmin auton kayttotavoilla on arvioitu voitavan vahentda raskaan kaluston paastéja
jopa 15 % vuoteen 2030 mennessa. Parantamalla ajoneuvoyhdistelmien aerodynaamisia ominai-
suuksia ja vahentamalla renkaiden vierintdvastusta on arvioitu voitavan lisaksi vahentaa hiilidiok-
sidipaastoja noin 5 %:lla.

Kuljetusyrityksia tulisi kannustaa liittymaan energiatehokkuussopimuksiin, joiden avulla kuljetus-
yritysten on mahdollista seurata polttoaineenkulutusta ja valita soveltuvia polttoaineenkulutuk-
sen vahentamiseen tahtaavia toimenpiteitd, esimerkiksi kuljettajakohtaista ajotavan seurantaa.
Taloudellisen ajotavan koulutuksen osuutta ajo-opetuksessa ja kuluttajaviestinndssa tulisi lisata,
silld se on edelleen yksi huonoimmin tunnistetusta opetuksen osa-alueista.

Strategiassa on mainittu, etta Suomi osallistuu raskaan kaluston valmistajia sitovien raja-arvojen
valmisteluun ja kaytté6nottoon EU:ssa. Raskaalla kalustolla raja-arvojen maarittaminen on huo-
mattavasti haastavampaa kuin henkil6- ja pakettiautoliikenteessd, silla ajoneuvoyhdistelmid on



lukematon maara. Ajoneuvojen moottori, alusta, paallirakenteet ja korin ominaisuudet vaihtele-
vat erilaisiin kuljetustarpeisiin raataloidyilla ajoneuvoilla. Lisaksi kuljetustapahtumat ovat hyvin
erityyppisia pitkan matkan kuljetuksista kaupunkijakeluun. Suositeltavaa olisi, ettd padstoja kos-
kevat raja-arvot voitaisiin maaritelld kuljetussuoritteeseen suhteutettuna (grammaa/tonnikilo-
metri). EU:n valmistelema vuonna 2019 kadyttoon otettavaksi suunnitellun VECTO-tydkalu tavoit-
teena on simuloida luotettavasti erilaisten ajoneuvokombinaatioiden energiankulutusta ja paas-
t6ja, ja sita on tarkoitus kdyttdd myos paastdjen todentamiseen. Talla hetkella ndyttaa silta, etta
VECTO-jarjestelma ei ainakaan alkuvaiheessa kuvaa suurinta osaa Suomessa kaytossa olevista ajo-
neuvoista, koska ajoneuvojen luokittelu on puutteellinen muun muassa Suomessa tyypillisten ko-
konaismassojen ja vetotapojen seka poikkeavien paallirakenteiden osalta. Nédin ollen riskina on,
ettd raja-arvojen maarittelyssa kaytetaan ajoneuvoyhdistelmia, jotka eivat ota huomioon Suomen
erityisolosuhteita ja keskimaaraista suurempia mittoja ja massoja.

3) Onko biopolttoainetavoite ja toimet tasapainossa keskendan? Tarvitaanko lisatoimia?

Nakemyksemme mukaan Suomella on erinomaiset edellytykset kehittyneiden uusiutuvia kotimai-
sia raaka-aineita hyodyntavien polttoaineiden tuotekehitykseen ja tuotantoon. Suomen tulisikin
ajaa biopolttoaineiden jakeluvelvoitetta Pohjoismaiden ja Euroopan laajuisena toimenpiteeni ja
vaikuttaa aktiivisesti kehittyneiden biopolttoaineiden nostamiseksi paastéjen vahentamisen kar-
kitoimeksi. Jakeluvelvoite on kustannustehokkain vaihtoehto biopolttoaineiden laajamittaiseen
yleistymiseen, silla se luo luontaisen kysynnan polttoaineiden biokomponenteille.

Jotta biopolttoaineiden kysynta kasvaisi, markkinoille tulisi lisdksi saada nykyistd enemman eta-
noli- ja kaasukayttoisid ajoneuvoja. Suomen tulisi aktiivisesti vaikuttaa pdast6ja koskevien raja-
arvojen maadrittelyyn siten, ettd autonvalmistajille asetettavien sitovien raja-arvojen maarittelyssa
otetaan huomioon polttoaineiden paastot koko elinkaaren ajalta. Nykyiset raja-arvot eivat suosi
biopolttoaineiden yleistymista, silld biopolttoaineiden hiilidioksidipaastoja vahentava vaikutus
syntyy uusiutuvien raaka-aineiden kasvun aikana. Mikali tulevaisuudessakin vain pakoputken
paasta mitattavat arvot ovat raja-arvojen maarittelyn perusteena, valmistajia sitovat hiilidioksidi-
paastotavoitteet ohjaavat tuotekehitysta vain sahkdautoihin eikd markkinoille padse biokaasua
tai bioetanolia kayttavia autoja.

Ympadristolainsaadantoé ohjaa merkittavasti markkinoille tulevan ajoneuvoteknologian kehitysta.
Paastojen vahentamisessd painopiste on ollut haitallisten tyyppihyvaksynndssa sdanneltyjen
paastojen, erityisesti typen oksidien ja hiukkaspaastojen, vahentamisessa. Lisdksi henkilo- ja pa-
kettiautojen hiilidioksidipaast6ja on saannelty autonvalmistajille asetetuilla sitovilla raja-arvoilla,
joiden tavoitevuodet ovat 2015 ja 2021. Sadnneltyjen paastojen ja hiilidioksidipdastéjen vahenta-
misen keinot voivat olla vaikutuksiltaan ristikkaiset, jolloin toisen pdastoélajin vahentyessa hiilidi-
oksidipdastdjen maara kasvaa. Hiilidioksidipaastdjen raja-arvot, sddanneltyjen padstdjen tyyppihy-
vaksynnan raja-arvot ja niitd koskevat linjaukset tulisi muodostaa kokonaisuutena. Talldin ajo-
neuvo- ja polttoainevalmistajien tuotekehityspanokset ja tekniset innovaatiot tukevat parhaalla
mahdollisella tavalla paastéjen vahentamista. Autonvalmistajille asettavien padstorajojen ja paas-
tojen mittausta koskevan lainsaadannon kehityksen tulisi olla pitkdjanteista ja johdonmukaista.



4) Milla keinoin autoilun paast6ja voidaan vahentaa?

Milld keinoin autokannan uusiutumista ja keski-iéin alentamista tulisi edistdd?

Autokannan ikdaantymisen pysayttamiseksi ei ole tunnistettu mitdan muita pysyvia keinoja kuin
autoveron alentaminen. Hankinnan yhteydessa maksettava autovero vanhentaa autokantaa nos-
tamalla keinotekoisesti autojen jaanndsarvoa. Liikennekaytossa olevien henkildautojen keski-ika
oli vuonna 2016 noin 11,8 vuotta. Keski-ikd on kasvanut noin 10 prosenttia vuosina 2010-2016 ja
ikdadantymisen on ennakoitu jatkuvan nykyiselld verotuksella. Liikennekaytdssa olevien autojen
keski-ika on viime vuosien aikana kasvanut 3—4 kuukaudella vuosittain. Keskimaarainen romu-
tusika on kasvanut yli 20 vuoteen. Kannan keski-ika ja keskimaarainen romutusika ovat Euroopan
korkeimpia. Autokannan ikddntymista vahvistaa kdytettynda maahantuotavien autojen suuri
maara (20 000-30 000 ajoneuvoa vuodessa), silla kaytettyna Suomeen tuodut autot ovat keski-
maarin 9-vuotiaita. Liikennekdytdssa oli vuoden 2016 lopussa edelleen noin 180 000 ennen vuotta
1992 kayttoon otettua ajoneuvoa.

Autokannan kiertonopeuden kasvattamiseksi ei riita strategiassa mainittu toimenpide erittdin va-
hapaastoisten ajoneuvojen verotuksen keventamisesta, koska se ei alenna ajoneuvojen keskimaa-
raista romutusikaa. Autoveroa tulisikin maaratietoisesti alentaa vaiheittain ja hallitusti siten, etta
hankinnan vero siirrettadisiin pidemmalla aikavalilla kokonaan vuosiveroperusteiseksi.

Autoveron poistaminen kerralla aiheuttaisi merkittavid haittavaikutuksia vaihto- ja kayttdomai-
suuden arvonalenemana. Autovero tulee poistaa hallitusti siten, etta vaikutukset kotitalouksille
ja elinkeinoelamalle ovat myonteisid. Hallittuun poistamiseen on monia keinoja. Autoveroa voi-
daan esimerkiksi laskea portaittain tai se voidaan vaiheittain sulauttaa vuosiveron muodossa
ajoneuvoveroon, jolloin valtion verotuotot eivat laskisi. Vuosittaisena verona kerattava hiilidiok-
sidipaastoihin sidottu vero ohjaisi kysyntaa pienipaastoisiin autoihin, mutta samalla autokannan
kiertonopeus kasvaisi ja paastot alenisivat huomattavasti nopeammin kuin nykyiselld veroraken-
teella. Tulevaisuudessa maksujarjestelmien kehittyessa vuosittainen vero voitaisiin muuttaa kilo-
metripohjaiseksi veroksi, jolloin verotus kohdentuisi liikkkumiseen eikd omistamiseen tai hankin-
taan.

Autoveron portaittaisen alentamisen on arvioitu vahentavan hiilidioksidipdast6ja vuoden 2030
tasolla 0,4-0,6 miljoonaa tonnia. Autoveron alentamisen ei ole ennakoitu merkittavasti vaikutta-
van autotiheyteen, sillad kotitalouksien autoistuminen on Suomessa jo nyt ldhelld tasapainoa au-
toverottomien maiden autotiheyteen verrattuna. Autokannan koolla ei ole suoraa seurausyh-
teytta lilkennesuoritteeseen, silla keskimaarainen autokohtainen ajosuorite vahenee autokannan
koon kasvaessa.

Valtion kannalta autovero on hankalasti ennakoitava, suhdanneherkka ja EU-oikeudellisesti han-
kalavero. Uusien autojen myynti vaihtelee talouskehityksen mukaan, joten taloudellisen laskusuh-
danteen aikana autoverokertyma pienenee. Vuosittaiset ajoneuvokantaan sidotut verot muodos-
tavat autoveroa stabiilimman veropohjan. Ne ovat myds kuluttajan kannalta edullisempia ja hal-
littavampia, silld ne eivat kasvata autoon sitoutuvan padoman maaraa.

Henkil6- ja pakettiautojen ominaispdastdjen mittauskaytannét muuttuvat ldhivuosina olennai-
sesti. EU ottaa kayttoon WLTP- ja RDE-mittauskdytannot, jotka kuvaavat aiempia laboratoriossa
tehtyja mittauksia paremmin todellisessa liikenteessa syntyvia paastoja. Uudistuksen tavoitteena



on varmistaa, ettd paastéjen vahentamiseen kohdistuva tuotekehitys vahentaisi tulevaisuudessa
mahdollisimman tehokkaasti ajonaikaisia padstdja. Myos mittaussyklien uudistaminen luo muu-
tostarpeita liikenteen paastojen saantelyyn ja hiilidioksidipohjaiseen vero-ohjaukseen.

Verorakenteen hallitut ja vaiheittaiset muutokset tulisi aloittaa mahdollisimman pian, jotta auto-
kannan uusiutumista voitaisiin nopeuttaa — nykyisestd autokannasta ldhes kolmannes on nykyi-
selld kannan uusiutumisnopeudella tavoitevuonna viela liikenteessa ilman verorakenteellisia au-
tokannan kiertonopeutta lisdavia muutoksia

Autokannan kiertonopeutta voidaan lisdksi lisata kampanjaluonteisilla romutuspalkkioilla. Ro-
mutuspalkkiokampanjassa uuden auton oston yhteydessa vanhan autonsa kierratykseen luovut-
tava auton ostaja saa romutuspalkkion. Romutuspalkkiokampanjat nopeuttavat autokannan uu-
siutumista, suosivat vahapaastoisten autojen hankintaa ja vahentavat autokannan paastoja van-
hojen autojen korvautuessa uusilla.

Romutuspalkkiota kokeiltiin Suomessa ensimmaista kertaa vuonna 2015. Kokeilu alensi selvasti
romutettavien autojen romutusikaa ja lisasi kierratykseen paatyvien liikkennekaytossa olleiden idk-
kaiden autojen maarda. Vain noin puolet idkkaistd autoista paatyy kierratysjarjestelmaan, silla
suuri osa kuluttajista poistaa ikdantyneen ajoneuvonsa liikennekdyt6std, mutta ei toimita sita vi-
ralliseen kierratysjarjestelmaan.

Romutuspalkkio tulisi toistaa satunnaisina kampanjoina muutaman vuoden vélein. Kampanjan ei
tulisi olla luonteeltaan jatkuva, jotta palkkiosta ei tulisi jokaisen uuden auton hankinnassa hyo-
dynnettava yleinen kdytanto, jolloin kaikki auton ostajat hankkisivat romuauton voidakseen saada
uuden auton aiempaa edullisemmin.

Romutuspalkkiolla hankitut autot olivat vuoden 2015 kokeilussa pdaosin pienehkdja vahapaastoi-
sia autoja. Kokeilu vahensi koko autokannan hiilidioksidipaastoja, silla uusien vanhoja autoja kor-
vaavien henkildautojen padstot olivat keskimaarin 40 % alemmat kuin kokeilun yhteydessa romu-
tettujen autojen. Kokeilu alensi vuonna 2015 ensirekisterdityjen uusien autojen hiilidioksidipaas-
t6ja noin 1,0 grammalla. Palkkion vaikutukset syntyvat koko auton elinkaaren aikana, silld se pois-
taa kannasta lilkkennekaytdssa olevia vanhoja autoja ja korvaa niitd vahapaastoisilla autoilla. Sa-
tunnaisesti 3-4 vuoden valein vuosina 2017-2030 toistettava romutuspalkkiokampanja vahentaisi
koko autokannan hiilidioksidipaastoja arviolta 0,09-0,10 miljoonaa tonnia vuoden 2030 tasolla.

Miten ns. uusien teknologioiden (sdhké-, vety- ja kaasuautot) yleistymistd voitaisiin nopeuttaa?

Autovero on ohjannut merkittavasti kysyntaa vahapaastoiseen kalustoon, mutta sen ohjausvaiku-
tus on viime vuosien aikana vahentynyt ajoneuvotekniikan energiatehokkuuden parantuessa. Au-
tovero on erittdin vahdpaastadisilla autoilla jo nyt pieni, joten autoveron poistaminen tai alentami-
nen ei yksittdisena toimena merkittavasti lisdisi erittdin vahapaastoisten autojen hintakilpailuky-
kya.

Suomessa sahko-, kaasu- ja etanolikdyttoisten henkildautojen osuus vuonna 2016 oli 1,4 prosent-
tia ensirekisterdinneista. Vahapaastoisten autojen kysyntaa jarruttavat korkeammat hankintahin-
nat ja tarjolla olevien mallien pieni valikoima. Vaikka verotus suosii vahapaastoisia autoja, alle 80
g/km paastdtason autojen keskihinta on 10 000-20 000 euroa keskimé&araista korkeampi. Vuonna
2016 ensirekisteroityjen tayssahkoautojen keskihinta Suomessa oli 64 800 euroa ladattavien hyb-
ridien 69 800 euroa. Tayssahkoautojen veroton hinta on viela talla hetkella mallista ja tekniikasta



riippuen keskimaarin 1,5-2-kertainen polttomoottoriautoon nahden. Erittdin vahapaastoisia ajo-
neuvomalleja on vield markkinoilla suhteellisen vahan — markkinoilla olevista automalleista vain
alle 2 % on péaastotasoltaan alle 50 g/km.

Ladattavien hybridien mallivalikoima on kasvanut viime vuosina nopeasti, mutta viela toistaiseksi
suurin osa niista on kalliimman hintaluokan autoja, joiden kysynta on maltillista. Ladattavien hyb-
ridien verolliset hinnat ovat suurin piirtein samalla tasolla kuin vastaavien bensiini- tai dieselkayt-
toisten autojen, mutta verottomat hinnat ovat noin 30 % korkeammat. Yleistymisen esteena tays-
sahkoautoilla on ensisijaisesti lyhyt kdyttosade ja ladattavilla hybridiaitoilla suppea kalliimpaan
hintaluokkaan keskittynyt mallivalikoima.

Monissa Euroopan maissa on viime vuosina otettu kayttoon vahapaastoisten autojen hankinnan
taloudellisia kannusteita, jotta erittdin vahapaastoisten autojen yleistymista voitaisiin edistaa. Nii-
den tavoitteena on ollut kaventaa uutta tekniikkaa edustavien ja perinteisten markkinoilla olevien
automallien hintaeroa. Kannusteet liittyvat yleensa auton hankinnan verohuojennuksiin, hankin-
tatukiin tai edullisempiin kdyttémaksuihin.

Vahapaastoisten ajoneuvojen hankintatukia kdytetdadan hankinnan kannusteina erityisesti maissa,
joissa ei ole autoveroa. Suomessa hiilidioksidipaastoihin porrastettu hankinnan verotus toimii jo
osaltaan hankintakannustimena, silla vero on esimerkiksi talla hetkella tayssahkoautoille 3,8 %,
kun keskimaardinen autoveroprosentti on noin 20. Erilliset hankintakannusteet lisdisivat viela
toistaiseksi kalliimpien vaihtoehtoisia polttoaineita hyddyntadvien ajoneuvojen hintakilpailukykya,
mutta niiden toteuttaminen ei ole automarkkinoiden toimivuuden kannalta taysin ongelmatonta.
Viliaikaiset hankintakannusteet aiheuttavat usein lyhytaikaisia markkinahairi6ita ja niiden loppu-
minen voi romahduttaa vaihtoehtoisia polttoaineita hyddyntavien ajoneuvojen kysynnan. Han-
kintatukiin liittyy usein budjetointiongelmia, koska kysynta saattaa ylittaa tukiin varatun rahamaa-
ran. Hankintatukia hyodyntavat esimerkiksi Ruotsissa saatujen kokemusten perusteella Iahinna
yritykset. Monissa maissa hankintakannusteet onkin rajattu vain kotitalouksien ajoneuvohankin-
toihin.

Ulkomailta saatujen kokemusten perusteella tyésuhdeautot ovat luonteva kanava uuden ajoneu-
votekniikan yleistymiseen, silla tydsuhdeauton kayttdjan ei tarvitse auton hankintapaatosta teh-
dessdan pohtia jalleenmyyntiarvon sailymista ja jalkimarkkinaa samalla tavoin kuin yksittdisen ko-
titalouden. Tydsuhdeautot muokkaavat merkittdvalla tavalla autokantaan valikoituvia autoja, silla
Suomessa noin kolmannes uutena ensirekisterdidyista henkildautoista hankintaan yritysten omis-
tukseen tai muulla tavoin tyésuhdekayttoon. Tyosuhdeautojen keskimaardinen kayttoaika on
noin 3 vuotta, jonka jalkeen ne palautuvat kuluttajamarkkinoille kdytettyina autoina. Vahapaas-
toisia tydsuhdeautoja suositaan verokannustein Euroopassa muun muassa, Alankomaissa ja Bel-
giassa, Iso-Britanniassa, Norjassa ja Ruotsissa. Monilla yrityksilld on jo talla hetkellad yritysautoja
koskevia ymparistotavoitteisiin ja yhteiskuntavastuullisuuteen sidottuja tavoitteita, jotka liittyvat
paastdihin ja energiatehokkuuteen.

Verotusarvon madrittely ohjaa selvasti tydsuhdeautojen valintaa, joten tydsuhdeautokanta muo-
dostaa taloudelliseen ohjaukseen hyvin soveltuvan kanavan vahapaastoisten autojen lisadmiseen
autokannassa. Tyosuhdeautojen verotusarvoa tulisi alentaa autoilla, joiden hiilidioksidipaastot
ovat alle 80 g/km. Tayssahkoautoilla, joiden kdytonaikaiset hiilidioksidipdastot ovat 0 g/km, vero-
tusarvoa alennettaisiin 80 %. Verotusarvon alennus pienenisi tasta ylospain 1 % jokaista hiilidiok-



sidigrammaa kohti. Ehdotettu malli noudattaa EU:n suosituksia vahapaastoisten ajoneuvojen ta-
loudellisten kannusteiden suunnittelusta, silla se on kokonaisuudessaan tekniikkaneutraali ja suh-
teutettu hiilidioksidipdastoihin, jolloin ei synny soveltamista hankaloittavia portaittaisia rajoja.

Vahapaastoisten tyosuhdeautojen osuuden ensirekisterditavista autoista on arvioitu kasvavan
3 000-5 000 ajoneuvoon vuodessa, jos niiden verotusarvo porrastettaisiin hiilidioksidipaastoihin.
Valtion tuloverokertyma pienenisi talldin 8—11 miljoonaa euroa vuodessa. Kuntien verotulot ale-
nisivat hieman vahemman. Jos verotusarvon alentaminen olisi kaytdssa vuosina 2017—-2025, hen-
kil6autoliikenteen hiilidioksidipaastot alenisivat vuoden 2030 tasolla laskettuna 0,03—0,05 miljoo-
naa tonnia.

Ty6suhdeautojen verotusarvon alentaminen on Suomessa kustannustehokkaampi tapa tukea va-
hapaastdisten autojen edistamistad kuin suora tuki autojen hankintaan. Tuloverokertyman piene-
nemista vastaavalla summalla voitaisiin tukea vahapaastodisten autojen hankintaa noin 2 000 eu-
rolla, jolloin niiden hinnat alenisivat keskimaarin 4 %, mika ei vield merkittavasti lisdisi niiden ky-
syntaa.

Ty6suhdeautojen verotusarvon alentamistoimenpiteen vaikutusta voitaisiin tdydentaa kohdenta-
malla strategiassa esille nostettu erittdain vahapaastoéisten autojen riskituki julkisen sektorin ja
yksittdisten kotitalouksien ajoneuvohankintoihin. Tama lisdisi myos tukijarjestelman oikeuden-
mukaisuutta kansalaisten ja julkisen sektorin nakokulmasta. Julkisten hankintojen tuki tulisi koh-
dentaa ensisijaisesti vaihtoehtoisilla polttoaineilla toimivien kaupunkibussien ja jakeluautojen
hankintaan ja polttoaineiden jakeluinfran kehittamiseen, silla ndiden ajoneuvojen vuosisuoritteet
ovat suuria ja autojen elinkaari on suhteellisen lyhyt. Hankintatuella voitaisiin kompensoida vielad
toistaiseksi korkeampaa hankintahintaa ja rajatumpaa jakeluinfraa.

Hankinnan ja polttoaineiden verotuksen tulisi olla vaihtoehtoisilla polttoaineilla pitkdjanteista ja
ennakoitavaa. Hankinnan yhtend epavarmuustekijana kotitalouksien kannalta on kdyttévoimave-
rotuksen ja energiaverotuksen kehitys tulevina vuosina.

Ulkomailta saatujen kokemusten mukaan myos paikallisten kannusteiden merkitys erittdin vaha-
paastoisen autojen yleistymisessa on merkittdava. Kunnat voivat osaltaan lisatd vahapaastoisten
autojen kysyntaa ja autojen yhteiskdyttomahdollisuuksia tarjoamalla pysakointietuja tai mahdol-
lisuutta hyodyntaa rajoitetusti joukkoliikennekaistoja kaupunkialueella. Vahapaastoisille autoille
voidaan tarjota ilmainen tai huomattavasti edullisempi pysakointi. Vahapaastoisille autoille ja yh-
teiskayttdautoille voidaan lisdksi tarjota vain niille varattuja liityntapysakointipaikkoja joukkolii-
kenteen solmukohtiin.

Yhtena esteena vaihtoehtoisten polttoaineiden yleistymiselle on rajallinen jakelu- ja latausinfra-
struktuuri. Sahko- ja kaasuautojen maard on Suomessa vield niin pieni, etta latausinfra ei kehity
markkinaehtoisesti. Latausinfraan tulisi kohdentaa julkista tukea siten etta paatieverkon lataus-
asemien verkosto saataisiin maantieteellisesti kattavaksi. Vaikka tdayssahkdautojen maara Suo-
messa on vield pieni, ladattavien hybridiautojen maara kasvaa nopeasti ja pikalatausasemat lisda-
vat mahdollisuuksia sahkon kayttéon ajovoimana myods pidemmillda matkoilla. Kuntien ja tulevai-
suuden alueellisessa hallintomallissa maakuntien tulisi laatia tavoitteellinen suunnitelma sahko-
verkosta ladattavien autojen julkiselle latauspisteverkolle. Kaasunjakelussa tukea tulisi kohdentaa
erityisesti hajautuneiden biokaasun tuotantolaitosten kytkemiseksi kaasunjakeluverkkoon.



Miten olemassa olevan autokannan pddstéjé voitaisiin vihentdd ?

Olemassa olevan autokannan paastdjen vahentdamisen tarkeimpana toimenpiteend on edistyksel-
listen biopolttoaineiden kayton lisdaminen, jolloin myods jo autokannassa olevien ajoneuvojen
koko elinkaaren aikaisia hiilidioksidipadst6ja voidaan vahentda tehokkaasti.

Autokannan paastdjen kannalta ongelmallisin ikdryhma ovat ennen vuotta 2008 kdyttoonotetut
autot, silla hiilidioksidipaastojen vaheneminen alkoi nakya ensirekisterdinneissa vasta vuoden
2008 jalkeen. Autokannan suurimmat ikaluokat ovat vuosina 2003—-2006 ensirekisterdidyt autot,
joita tuodaan talla hetkelld myos eniten kdytettynd maahan. Paast6t ovat vahentyneet ensisijai-
sesti EU:n autonvalmistajille asettamien sitovien raja-arvojen (2015 ja 2021) takia. Ajoneuvotek-
niikan kehitys on toisaalta vahentanyt merkittavasti pakokaasupaastdjen ja polttoaineenkulutuk-
sen maaraa. Uusien autojen hiilidioksidipdastéjen maara on vahentynyt kymmenen viime vuoden
kuluessa keskimaarin 4 % vuodessa. Terveydelle haitallisten sddanneltyjen paastdjen maara on sa-
maan aikaan vahentynyt selvasti enemman, koska saanneltyjen paastdjen raja-arvoja on tiuken-
nettu useaan otteeseen 2000-luvulla. Ndin ollen avaintoimenpiteend autokannan paastdjen va-
hentamiseen on ajoneuvokannan kiertonopeuden lisddminen ja hankinnan verotuksen alentami-
nen siten, ettd Suomeen ei olisi tarvetta tuoda kaytettynda maahan keskimaarin lahes 10-vuotiaita
autoja.

Olemassa olevan ajoneuvokannan paastoja voidaan lisdksi vahentda taloudellisella ajotavalla, jo-
hon kuuluu muun muassa nopeuden hallinta, tyhjakayton valttdminen, matkan ja reitin suunnit-
telu, auton huolto- ja kunnossapito sekd auton energiatehokkaat kayttotavat. Kuljettajakoulutuk-
sella ja kuljettajaa avustavilla jarjestelmilla on arvioitu henkildautoliikenteessa voitavan vahentaa
padstdja yli 10 %. Yhteiskayttdisten ajoneuvojen yleistyminen lisdd osaltaan ajoneuvojen taytto-
astetta ja vahentaa tarvetta yksinajoon.

5) Milld keinoin henkil6autoliikenteen kasvu voidaan kaupunkiseuduilla pysayttaa? Miten
aikaansaadaan henkil6autojen tayttoasteen parantuminen? Enta kavely- ja pyorailymatkojen
maardn kasvu 30 prosentilla? Mitd muita keinoja tarvittaisiin lilkkennejarjestelman
energiatehokkuuden parantamiseksi?

Liikenteen ilmastotoimien suunnittelussa on otettava huomioon, etta autoliikennettad ei monissa
tapauksissa ole mahdollista tai taloudellisesti tai ymparistén kannalta mielekasta korvata muulla
kulkutavalla tai kuljetusmuodolla. Monet taloudellisen ohjauksen keinot kohdentuvat epdoikeu-
denmukaisesti niihin liikkumis- ja kuljetustarpeisiin, joille ei ole tarjolla autolle vaihtoehtoista
kulku- tai kuljetustapaa.

Autonomiset ajoneuvot tuovat yleistyessadn paljon mahdollisuuksia liikennejarjestelman tehos-
tamiseen ja tayttoasteen nostamiseen. Autonomisten ajoneuvojen laajamittaiseen yleistymiseen
on kuitenkin arvioitu kuluvan vielda 20-30 vuotta, joten niiden vaikutusten ei ole arvioitu olevan
viela merkittavia vuonna 2030. Ajoneuvojen yhteiskayttopalveluja ja joukkoliikenteen ja yksityis-
autoilun rajapintaa yhdistavia uudentyyppisia liikkennepalveluja tulisi tukea valtakunnallisten jouk-
koliikenteen lipunmyynti- ja informaatiojarjestelmien ja avoimien tietojarjestelmien avulla.

Strategiassa painopiste nojaa melko vahvasti uusiin liikkkumispalveluihin, joiden luonteesta, yleis-
tymisesta ja vaikutuksista ei viela ole kattavaa tietoa. Uudet liikkumisen palvelut ovat viela kehi-
tysasteella ja on todenndkoista, etta niiden vaikutus liikkkumistottumuksiin alkaa realisoitua vasta,



kun henkildautoliikenteessa on tarjolla autonomisia liikennepalveluja vasta 20-30 vuoden aika-
janteella. Strategia nostaa kysymyksen siitd, onko liikennesektorin padstojen vahentdamisessa no-
jauduttu liikaa tulevaisuudessa mahdollisesti syntyviin palveluihin, joiden vaikutuksia ei viela tun-
neta ja joiden houkuttelevuus on kuluttajan kannalta epdvarmaa. Varsinkin perinteisen linjaliiken-
teeseen perustuvan joukkoliikenteen kehittdminen jaa helposti varjoon, jos odotukset uusien
markkinaehtoisten liikkkumispalvelujen syntymisesta ovat ylimitoitettuja.

Kunnioittavasti,

e/ a el 2.
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Tero Kallio Pekka Rissa

toimitusjohtaja, Autotuojat ry toimitusjohtaja, Autoalan Keskusliitto ry



