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Valtiovarainministerion lausunto liikenteen pdastovahennyksista

Liikenne- ja viestintdministerié on pyytdnyt ndkemyksia kysymyksiin koskien
likenteen paastdvahennyksid osana parlamentaarisen liikkenneverkon rahoi-
tusta arvioivan tyéryhman ty6ta.

Valtiovarainministerion ndkemyksen mukaan kansantalouden kasvun nako-
kulmasta ihmisten ja tavaroiden sujuva liikkuminen on tarkeda. Liikkuminen
kuitenkin aiheuttaa erilaisia negatiivisia ulkoisvaikutuksia, kuten paastsja, liik-
kumisen muodosta riippuen. Ulkoisvaikutuksia voidaan pyrkid vahentdmaan
esimerkiksi tiedon lisddmisen, sdantelyn ja erilaisten taloudellisten kannusti-
mien kautta. Ulkoisvaikutuksia hinnoittelemalla voidaan pyrkia saamaan eri
toimijat huomioimaan liikkumisen kokonaiskustannukset ja sitd kautta pyrkis
vaikuttamaan liikkkumisvalintoihin ja liikenteen paastoihin. Tieliikenteen hiilidi-
oksidipdastéjen maaraan olennaisimmin vaikuttavat seikat ovat liikennesuorit-
teen maara ja se, millaisilla polttoaineilla ja ajoneuvokannalla liikennesuorite
kertyy. Tehtyjen arvioiden mukaan autokannan ja ajosuoritteen arvioidaan
kasvavan 2030 asti ja ajoneuvo-kannasta yli 90 prosenttia on silloin edelleen
polttomoottorikéytoistd. Liikenteen péédstdtavoitteiden saavuttaminen edellyt-
tdnee yksityisautoilun kustannusten nousua ja samalla vaihtoehtoisten liikku-
mistapojen edistamista.

Miten liikenteen paastdja voidaan vihentda?

Valtiovarainministerié

Valtiovarainministerion ndkemyksen mukaan keskeiset nakokulmat ovat seu-
raavat:

- Liikenteen péaastsjen kehitykseen liittyy merkittdvaa epavarmuutta, jo-
ten pitkalle tulevaisuuteen lukitut toimenpiteet voivat muodostua kal-
liksi ja ep&optimaaliseksi ratkaisuksi vdhentda likenteen paastoja.
Riskien hajauttaminen eri teknologiavaihtoehtoihin ja toimenpiteisiin
seké toimenpiteiden saannéllinen arviointi ja korjausmahdollisuus va-
hentédvat riskien todennakéisyyttd ja parantavat tehokkuutta paastsjen
vahentamisessa.

- Olemassa oleva liikenteen paastoperusteinen vero-ohjaus on jo teho-
kasta sen kohdistuessa ajoneuvon hankintaan, kaytettavissé oloon ja
kayttodn. Tarvittaessa ohjausta voidaan vahvistaa esimerkiksi maltilli-
silla ja ennakoitavilla veronkorotuksilla. Keskeistd on lisata erilaisten
ohjaustoimenpiteiden vaikutusta olemassa olevaan polttomoottoriauto-
kantaan ja suoritteisiin, silld uusien autojen hankintaan liittyvat kannus-
timet eivédt ole kustannustehokkaimpia keinoja ja saattavat lisata ajo-
neuvokantaa ja siten paastoja.
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- Valittdmasti tulisi tehostaa toimia, jotka koskevat maankayton ja liiken-
teen yhteensovittamista seka lisdavat kuluttajien tietoja, naméa viéhen-
tdvat paastoja pitkalla aikavalilld. Myds yksityisautoilulle vaihtoehtoisia
likkumismuotoja tulee edistd&d monin eri tavoin. Mahdollisia toimia ovat
esimerkiksi kaupunkiseuduilla parkkipaikkojen hinnoittelun tarkistami-
nen ja latausinfrastruktuurin rakentamisen helpottaminen liikenteen
sadhkoistymisen edistadmiseksi.

- Pidemmallgd aikavélillda EU-saantelyyn liittyvat epavarmuudet selkene-
vat ja teknologia kehittyy, mikd tuo uusia kustannustehokkaita mahdol-
lisuuksia pdastdjen vahentamiseen.

Nykyisessd kolmesta eri verosta (polttoainevero, autovero ja ajoneuvovero)
koostuvassa liikkenteen verotuksessa on mukana varsin vahva p&astdohjaus
ajoneuvojen hankinnan ja kaytén eri vaiheissa. Nykyisin noin 60 prosenttia lii-
kenneverojen verotuotosta kertyy kayttéon kohdistuvasta polttoaine-
verotuksesta. Nykyistd verotuksen rakennetta kuvataan tarkemmin liitteessa.
Vero-ohjausta tehostetaan I&hivuosina jo tehtyjen paatésten mukaisesti vuosi-
na 2018 ja 2019 autoveron osalta ja esimerkiksi tdmén vuoden alusta ajoneu-
vO- ja polttoaineveron ohjausta liséttiin.

Koska kyse on pitkdstd aikavalista, toimenpiteitd on hyva tarkentaa ajan kulu-
essa. Vilitarkastuspisteet voisivat olla esimerkiksi 2021 ja 2026. Lyhyella ai-
kavalilla on jarkevad kaynnistadd ja tehostaa toimenpiteitd, jotka ovat kustan-
nustehokkaimpia ja nopeasti kdyttédnotettavissa. Julkisen sektorin budjettira-
joitteen ja epdvarmuuden vallitessa erityisesti suurten kustannusten toimenpi-
teitd on tarpeen arvioida monipuolisesti. Olennaista on, miten suuria paasto-
vdhennyksia voidaan eri toimilla saavuttaa suhteessa kustannuksiin.

Kysymys 1: Ovatko energia- ja ilmastostrategian toimenpiteet lilkenteen osalta tasapainossa tavoit-
teiden kanssa? Tarvitaanko lisdtoimenpiteita?

Energia — ja ilmastostrategian keskeiseni tavoitteena on saavuttaa EU:n
Suomea velvoittava ei-paastokauppasektorin paastévahennystavoite (39 %
paastévahennys vuoteen 2030 mennessd vuoden 2005 tasosta). Liikenteen
tavoitteiden ja toimenpiteiden vilista tasapainoa tulee arvioida lilkennetté laa-
jemmassa ei-paastdkauppasektorin kontekstissa. Keskeinen kysymys on, mi-
ten ei-paastdkauppasektorin tavoite saavutetaan kustannustehokkaimmin. Lii-
kenne muodostaa noin 40 % ei- paastokauppasektorin paastoista. Uusimpien
arvioiden mukaan kustannustehokkaat paastévahennyspolut kuitenkin painot-
tavat muiden sektoreiden paastévahennyksia (esim. rakennusten erillislammi-
tys) nyt suunniteltua enemmén ja sitd kautta voisivat laskea ei-
paastokauppasektorin keskimaardisia paastdvahennyskustannuksia ja liiken-
teelle kohdistuvia toimia merkittavasti (VTT 2017).

Liikenteen paastévahennystoimet voidaan jakaa kolmeen eri toimenpidekoko-
naisuuteen: fossiilisten polttoaineiden korvaaminen uusiutuvilla ja vahapaas-
tdisilla polttoaineilla ja kdyttdvoimilla, ajoneuvojen ja muiden liikennevalineiden
energiatehokkuuden parantaminen seka liikennejdrjestelman energiatehok-
kuuden parantaminen. Liikennejérjestelman energiatehokkuus ja ajamisen te-
hokkuuden nostaminen tulisivat olla ensisijaisia ja keskeisessd roolissa. Mita
tehokkaammin ihmiset liikkkuvat henkiléautoilla, sitd suuremmat hyodyt ovat
paastdjen vdhentdminen ndkékulmasta. Naihin toimiin ei liity kustannus — tai
regulaatioriskid samalla tavalla kuin vdhapaastéisiin polttoaineisiin (biopoltto-
aineet) tai vaihtoehtoisiin kayttévoimiin (sdhkdautot).

Toisaalta tulevaa kehitystéd koskeviin laskelmiin liittyvien taustaoletuksien epa-
varmuus tarkoittaa, ettd toimien riittdvyyttd on tarpeen arvioida uudelleen ajan
kuluessa ja tarkentaa toimenpiteita tarvittaessa. Tieliikennesuoritteen kehitty-
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miseen tulevina vuosina liittyy paljon epdvarmuuksia. Kehitykseen vaikuttavat
mm. talouden suhdannekehitys, védeston ikdrakenteen muutos, 6liyn hinnan
kehitys, tuleva liikennepalvelulaki sek& uusien teknologioiden kehittyminen.
Naméa epavarmuudet tarkoittavat, ettd vuoden 2030 liikennesuoritetta ja siten
likenteen paastdja on mahdotonta arvioida kovinkaan tarkasti. Vaikka tulevia
ajettuja kilometreja on vaikea ennakoida, vuoden 2030 paastévahennystavoit-
teiden saavuttaminen edellyttda lisdtoimenpiteitd julkiselta sektorilta. On kui-
tenkin hyva muistaa, etta liikenteen verotukseen on viime vuosina tehty tai ol-
laan tekeméassé useita padstoihin vaikuttavia toimenpiteita, joiden vaikutukset
eivdt ole vield kaikilta osin realisoituneet. Naita toimia, kuten liikenteen vero-
tuksen tasoa ja rakennetta, voidaan kehittda edelleen tarpeen mukaan.

Kysymys 2: Onko raskas kalusto huomioitu strategiassa riittaviasti?

Raskaan kaluston osalta strategiassa nojataan suurelta osin biopolttoaineiden
kayton lisddmiseen. Strategiassa ei ole liemmalti kiinnitetty huomiota siihen,
miten suomalaisen tutkimuksen ja tuote-kehityksen sekd valmistavan teolli-
suuden avulla voidaan nostaa raskaan liikenteen eri osa-alueilla energiate-
hokkuutta ja vahentad paastoja. Suomessa on raskaaseen liikkenteeseen liitty-
vaa valmistavaa teollisuutta, joka voi tuotannossaan hyddyntida uusia ratkaisu-
ja, parantaa osaltaan tyollisyyttd ja vientid. Julkiset hankintaorganisaatiot
(kaupungit ja kunnat) voivat olla keskeisessd asemassa uusien teknologioiden
kokeilussa ja kayttédnotossa. Raskaan liikenteen teknologioiden kehittdminen
nakyisi myds kuljetuspalveluita ostavien yritysten kustannuskehityksessa ajan
kuluessa.

Asutuskeskusten suurimpia hiilidioksidi- ja |&hipdastdjen aiheuttajia ovat jouk-
koliikenne seka erilaiset tavarankuljetusta, jakelua ja jatehuoltoa hoitavat ajo-
neuvot. Paastéjen vdhentamiseksi on tarpeen sdhkdisen liikenteen edistami-
nen joukkoliikenteessd, kaupunkilogistikassa sekd jakelu- ja nouto-
palveluissa.

Mahdollisia kehittdmiskohteita:

- latausinfrastruktuurin rakentaminen raskaan liikenteen kaytto6n ko. lii-
kenteen keskeisille toiminta-alueille ja tarvittaessa julkisen latausinfra-
struktuurin lisdrakentamisen edistaminen

- T&K-rahoituksen kohdistaminen alan uuden teknologian tuotekehityk-
seen sekd tulossa oleviin liikenteen &dlykdstd automaatiota edistaviin
hankkeisiin

- julkisten hankintaorganisaatioiden (kunnat, kaupungit) raskaan kalus-
ton sé@hkéistamisen vauhdittaminen

- satamien automatisoinnin, tydkoneiden seka kaivosten ty&koneiden
sédhkdistdminen T&K tuen kautta kotimarkkinoiden avaamiseksi ja niis-
té saatavien referenssien synnyttamiseksi

- saaristoliikennettd hoitavien lyhyen toimintamatkan lossien ja yhteys-
alusten sahkdistamisen edistdminen ja kehittdminen.

Kysymys 3: Onko biopolttoainetavoite ja toimet tasapainossa keskenaan? Tarvitaanko lisidtoimia?

Biopolttoaineen sekoitevelvoite on keskeinen toimi liikenteen, [Ammityksen ja
tybkoneiden péaastdjen vahentdmiseksi ja takaa biopolttoaineista saatavan
paastévahennyksen taysimaaraisesti. Biopolttoainetavoitteiden ja toimien ta-
sapainoa harkitessa on keskeistd arvioida niihin liittyvid kustannus — ja regu-
laatioriskeja. Biomassan kaytdn paastévdhennyshyédyt riippuvat EU-tasolla
paatettdvien biomassan kestavyyskriteerien ja maankayttdsektorin (LULUCF) -
laskentasaintéjen lopputuloksesta. Tassa vaiheessa ei vield tiedeta, mitka
biomassajakeet paatyvat kestdvien kriteerien listalle ja tayttdvatkd nykyisin
kaytdssa olevat biopolttoaineiden raaka-aineet niille asetettavat laadulliset ja
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méaaérélliset ympéristd — ja ilmastokriteerit. EU-lainsdadannon sisallén olete-
taan selkiytyvan kevadseen 2019 mennessa.

Kustannusriskien osalta biopolttoainetavoitteen ja toimien suhteen on monta
muuttujaa. Kustannus-tehokkuuteen vaikuttavat esimerkiksi fossiilisen 6ljyn
maailmanmarkkinahinta, kotimaisen ja tuontipolttoaineen valinen hintasuhde,
erityyppisten biojalostamoiden investointikustannukset ja hyétysuhde seka
sdhkoisen liikenteen kustannukset. Merkittdva kysymys on myds metsébio-
massan eri kayttdkohteiden kustannusten kasvu kysynnan kasvaessa. On
mahdollista, ettd biopolttoaineisiin tultaisiin kayttdmaan myds muuhun metsa-
teollisuuteen kelpaavaa runkopuuta. Toisaalta 6ljyn hinta ja sahkoisen liiken-
teen kustannukset maarittavat keskeisesti biopolttoaineiden kustannustehok-
kuutta paastévahennystoimena. Naiden kehitykseen kotimaisilla paatoksilla ei
voida vaikuttaa. Kustannus-riskien takia pitkélle tulevaisuuteen lukittu kansalli-
nen tavoite voi muodostua kalliiksi ja epdoptimaaliseksi ratkaisuksi vahentia
henkildautoliikenteen paastoja. Riskien hajauttaminen eri teknologiavaihtoeh-
toihin ja toimiin sisdédnrakennettu saannéllinen arviointi ja korjausmahdollisuus
vahentavat riskien todennékdsisyytta.

Kysymys 4: Milld keinoin autoilun paast6ja voidaan viahentdd? Milld keinoin autokannan uusiutu-
mista ja keski-ian alentamista tulisi edistaa? Miten ns. uusien teknologioiden (sihké-, vety- ja kaa-
suautot) yleistymisté voitaisiin nopeuttaa? Miten olemassa olevan autokannan paistodji voitaisiin
viahentaa?

Olemassa olevien julkisten palvelujen kéytén tehostaminen

Julkinen sektori tarjoaa monenlaisia palveluja liikenteen kehittamiseksi ja siten
paastdjen vahentdmiseksi. Esimerkiksi Trafin Liikennelabran tavoitteena on
tehdd Suomesta digitaalisen ja innovatiivisen liikkenteen ja logistiikan palvelui-
den koekentta. My6s Motiva pyrkii auttamaan paastéjen vahentamisessa. Nai-
td olemassa olevien palvelujen kaytt6a tulisi tehostaa hydtyjen maksimoimi-
seksi. Myds muita julkisia toimia, jotka edistavat yksityisautoilulle vaihtoehtois-
ten liikkumistapojen kehittamistd, voitaisiin vahvistaa (ml. liikenne palveluna
toimintatavan kehittamista).

Lisaksi valtio voisi omistajaohjauksen kautta tehostaa toimiaan omistamiensa
yritysten ajoneuvojen (ml. tydsuhdeautojen) paastojen vahentamiseksi. Myds
yksityisen sektorin tydantajat voivat omilla toimillaan edistdad vahapaastsisten
yritys- ja tydsuhdeautojen kayttoa.

Liikenteen verotus

Polttoaineverolla voidaan lisatéd suuripaastoisten autojen ajokilometria kohden
laskettuja kustannuksia suhteessa enemmén kuin polttoainetehokkaiden ja
vahé&péaastoisten autojen kustannuksia. Lisdksi CO2-perusteisella ajoneuvove-
rolla voidaan lisaté erityisesti suuripédastoisten autojen kayttokustannuksia.
Polttoainevero on taloustieteellisessa tutkimuskirjallisuudessa (esim. Andersen
ja Sallee 2016,) yleisesti todettu tehokkaimmaksi ohjauskeinoksi henkiléauto-
jen paastojen vahentamiseksi, silld sen ohjausvaikutus kohdistuu seka ajosuo-
ritteeseen ettd auton polttoainetehokkuuteen.

Suomen CO2-perusteisella autoverolla on todettu olevan selva vaikutus uusi-
en autojen paasté-tasoon, vaikka suurin osa viimeisen kymmenen vuoden ai-
kana tapahtuneesta uusien henkildautojen paastétason laskusta johtunee au-
tonvalmistajia koskevista paastdostandardeista. Tasmadllistéd arviota nykyisen
autoveron ohjausvaikutuksesta ei ole kaytéssd, mutta arviot vuonna 2008
kayttéonotetun CO2-perusteisen autoveron vaikutuksesta uusien autojen kes-
kimaardiseen CO2 -paastoon vaihtelevat 3-5 gramman ja 13 - 17 gramman
valilld (Stitzing 2016, Perrels ja Tuovinen 2012). Taman jalkeen autoverotuk-
sen ohjausvaikutusta on lisatty vuosina 2012, 2016 ja 2017 seka voimassa
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olevan autoverolain mukaan edelleen vuosina 2018 ja 2019. Samalla autove-
ron taso on laskenut merkittdvasti ja sen ennustetaan laskevan edelleen seka
veronalennuksen ettd autojen paastétason laskun takia. Keskipdastbisen au-
ton veroprosentin ennustetaan olevan vuonna 2020 noin 11, kun se vuonna
2015 oli 20,6. Autoveron alentaminen edelleen voisi johtaa henkiléautoliiken-
teen CO2-paastdjen kasvuun, jos ohjausvaikutus heikkenee ja autokanta kas-
vaa. Keskeistd on se, miten paljon autojen hintojen aleneminen lopulta liséisi
autojen romutuksia tai kdyttdmattomyytta idkkdiden ja suuripdadstdisten auto-
jen osalta. Viimeisen viidentoista vuoden aikana autoverotuksen tasoa on
alennettu merkittavasti, mutta sekd autokannan koko ettd keski-ikd on siité
huolimatta kasvanut. Jos autovero sen alentamisen sijasta poistettaisiin, vero
poistuisi kokonaan myd&s kaytetyiltd tuontiautoilta, mik& oletettavasti liséisi en-
tisestdan suuripaastoisten autojen tuontia.

Kun otetaan huomioon jo kédytéssd oleva autoverotuksen jyrkkd porrastus
CO2-paastojen mukaan, kokonaispdastdjen vahentdmisen kannalta tehokkaat
toimenpiteet niin ajosuoritteen kuin autokannan uusiutumisen kannalta lisaisi-
vat suuripddstdisten auton kaytdén kustannuksia. Polttoaineveron korotusten
ohella CO2-perusteisen ajoneuvoverotuksen tasoa ja rakennetta voidaan
muuttaa verotuottojen kasvattamiseksi tai paastéohjauksen lisddmiseksi. Koko
autokannan paastétasoon voitaisiin esimerkiksi vaikuttaa ajoneuvoverotuksen
paastdporrastusta lisddmalla. T&ta voi rajoittaa verorasituksen lisdyksen koh-
dentuminen vanhoja ja suuripaastdisid autoja omistaviin alempiin tuloluokkiin.

Veromuutosten suunnittelu edellyttda tavoitteiden méaarittelemista ja eri verola-
jien tavoitteiden yhteensovittamista, silld yhden verolajin osalta ohjausvaiku-
tuksen lisdaminen voi olla ristiritainen tavoite veron fiskaalisen tavoitteen
kanssa. Esimerkiksi uusien autojen paastdtasoon vaikuttavan vero-ohjauksen
toimiessa verotuotto vdhenee ajan myéta, ellei samalla tehdé verotuksen ta-
somuutoksia. Koska autokannan arvioidaan kasvavan edelleen sadoilla tu-
hansilla vuoteen 2030 mennessé ja valtaosan autokannasta silloinkin olevan
polttomoottorikayttoisia, liikenteen veropohja siilyy kokonaisuutena verrattain
vakaana.

Informaatio-ohjauksen lisddminen (kuluttajien tietojen lisddminen)

Uusiin kayttévoimiin perustuvien autojen yleistymistéd ja olemassa olevan au-
tokannan péaastéjen vdhentamistd voidaan pyrkid vahvistamaan myds kulutta-
jien tietoja parantamalla. Lyhyelld aikavélilld julkinen sektori voisi parantaa
yleistd tietoisuutta liikenteen paastoistd ja tulevaisuuden tavoitteista esimer-
kiksi erilaisilla nékyvilla kampanijoilla ja tuomalla selkedmmin esiin nykyisia oh-
jaus-keinoja (ml. liikenteen verotus, jonka mukaisesti vahdpéaastdisen ajoneu-
von hankkija maksaa hankinnan ja kdytén eri vaiheissa aina suuripaastgista
ajoneuvoa vdhemman veroja). Informaatio-ohjauksen osalta voitaisiin toteut-
taa satunnaistettuja kokeiluja, joiden avulla voitaisiin etsid vaikuttavimmat kei-
not.

Tiedon lisddmisessd myds autoalan toimijoiden rooli on merkittdva. Autoliiken-
teen paastsja voitaisiin pyrkid vahentdmaan myoés autoalan eri toimijoiden
sdantelya tai itsesaantelya kehittamalld. ltsesdéantely voi olla viranomaistoimin-
taa nopeampi ja joustavampi keino véahentda paastoja. Sdantelyn tai itsesaan-
telyn kautta voitaisiin kehittdd esimerkiksi alan yritysten tydntekijoilleen tar-
joamaa koulutusta sekd kuluttajamarkkinointia koskien liikenteen paastéja ja
olemassa olevia ohjauskeinoja (ml. liikenteen verotuksen taso ja rakenne).

Julkinen sektori voisi myds selkeyttdad sdhkdautoihin liittyvda sdéntelya, kuten
sahkdautojen latauspisteiden rakentamista koskevia sdantoja, jotta saantéihin
littyvat epaselvyydet eivdt hidastaisi muutosta. Toisaalta on hyvd huomioida,
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ettd esimerkiksi henkildautojen latauspisteiden rakentamistyd kuuluu jo henki-
I6verotuksen kotitalousvahennyksen piiriin.

Kysymys 5: Milld keinoin henkildautoliikenteen kasvu voidaan kaupunkiseuduilla pysiyttai? Miten
aikaansaadaan henkildautojen tdyttoasteen parantuminen? Enti kively- ja pyordilymatkojen mia-
ran kasvu 30 prosentilla? Mitd muita keinoja tarvittaisiin lilkkennejirjestelmin energiatehokkuuden
parantamiseksi?

Kaupunkien liikkenteen kulkutapajakaumaan ja suoritteisiin vaikutetaan maan-
kayttoa ja liikennejarjestelmia yhteen sovittavalla suunnittelulla. Joukkoliiken-
teeseen siirtymisté voitaisiin tukea esimerkiksi korottamalla pysakéinnin hintaa
suurimmissa kaupungeissa. Myos tyénantajat voisivat omilla toimillaan kan-
nustaa tydntekijéitddn muuhun kuin omalla autolla tapahtuvaan tyématkalii-
kenteeseen. Vaikka kaikkien toimenpiteiden suoraa vaikuttavuutta paastsjen
vahentédmiseen on vaikea arvioida, on jarkevaa kaynnistda niitéd pienten kus-
tannusten toimenpiteitd, joiden arvioidaan tukevan péastdjen vdahennysta.

Kesélld 2018 voimaan tulevan liikennepalvelulain myé6ta kuluttajille tullaan tar-
joamaan liikkumista palveluna, oman auton kaytdén sijaan. Td&méa nostanee
henkiléautojen tayttdasteita. Joukkoliikenne on yksi asutuskeskusten suurim-
pia CO2-pdastdjen ja lahipadastdjen aiheuttajia. P&dastdjen vahentamiseksi on
tarpeen vahvistaa sahkoisen liikenteen edistdmista joukkoliikenteessa.

Mahdollisia kehittdmiskohteita:

- kehitetdan julkisten liikenne- ja ajoneuvohankintojen neuvontapalveluja

- rakennetaan latausinfrastruktuuri joukkoliikenteen kaytt6on keskeisille
toiminta-alueille

- julkisen latausinfrastruktuurin rakentamista voitaisiin mahdollisesti tu-
kea alkuvaiheessa siten, ettd se osaltaan vauhdittaa eri kayttdjaryhmi-
en autokannan sdhkoistymistd, ml. taksiliikenne

- edistetdan lityntapysakointia seka korotetaan pysakéinnin hintaa ja
véhennetdan pysdkdinnin saatavuutta suurimmissa kaupungeissa,
myds tyénantajat voisivat omilla toimillaan kannustaa tyontekijditdan
muuhun kuin omalla autolla tapahtuvaan tydmatkaliikenteeseen.

Toimenpiteiden osalta on kunkin kohdalla arvioitava, kuinka voimakas muutos
halutaan saada aikaan ja kuinka nopeasti, jolloin myés maaraytyy julkisen pa-
nostuksen suuruus ja sen aikataulutus. Markkinoiden avautumista voidaan al-
kuvaiheessa auttaa julkisella tuella ja myés julkisilla innovatiivisilla hankinnoil-
la, mutta l&dhtdkohtana on, ettéd jatkossa markkinat kehittyvat yksityisten toimi-
joiden toimesta. Tekesin T&K rahoituksen puitteissa voidaan tukea tuotekehi-
tyshankkeita ja olemassa olevia investointitukia uudelleen kohdentaa tarvitta-
vaan infrastruktuuritukeen.

Kysymys 6: Mitd muita ympdristévaikutuksia liikenteen paastdjen vihentimiselld on?

Paastojen lisdksi liilkenteelld on myds muita negatiivisia ulkoisvaikutuksia, ku-
ten melu. Mikali liikennesuoritteen maarad pystytdén rajoitamaan, myés lii-
kenteen meluhaitta véhenee. Liikenne tarvitsee my6s laajan infrastruktuurin
sujuvan liikkenteen tueksi. Infrastruktuuriin kuuluvat esimerkiksi tiet, parkkipai-
kat ja -hallit sek& polttoaineen jakeluverkostot. Nama kaikki sitovat pddomaa ja
vaativat pinta-alaa. Mikali henkildautojen maaras voidaan rajoittaa, autojen
kdyttamaa pinta-alaa voidaan suunnata esimerkiksi pyorateiksi.

Autokohtaisten p&astdjen vahentdminen ei valttamatta vahenna liikkenteen ko-
konaispdastdja, mikéli autokanta ja ajosuorite kasvavat. Myds autojen valmis-
taminen aiheuttaa ympéristévaikutuksia.
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Liite: Nykyinen liikenteen verotuksen rakenne

Liikenteen verotus koostuu ajoneuvon rekisterdinnin yhteydessa maksettavasta kertaluonteisesta au-
toverosta, vuosittain maksettavasta ajoneuvoverosta ja liikennepolttoaineista kannettavasta valmiste-
verosta. Liikenteen verotus kohdistuu siten ajoneuvon hankintaan, kaytettavissa oloon seka todelli-
seen kayttémaaraan.

Liilkenneverotuksen ensisijainen tavoite on fiskaalinen. Vuonna 2017 liikenneverojen tuotoksi arvioi-
daan noin 4,7 miljardia euroa, mik& on 11 % valtion verotuloista. Tdmé& osuus on sailynyt melko sa-
mana 2000-luvulla (10,9 % - 12,9 %). Fiskaalisten tavoitteiden lisasi liikenneverotuksella toteutetaan
ymparistdohjausta hiilidioksidipaastsjen seka terveydelle haitallisten hiukkaspaastéjen vahentamisek-
si.

Kuva 1. Liikkenneverotuksen vaikutus henkilbautojen kayttévoimien verokustannuksiin
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Polttoaineverotus

Vuonna 2011 energiaverotuksessa siirryttiin seka liikenne- etta lammityspolttoaineiden osalta ympa-
ristdohjausta korostavaan veromalliin, jossa vero maaraytyy polttoaineen energiasisallon ja hiilidioksi-
dipaaston perusteella. Verotasot on maaritelty erikseen yleisimmille polttoainekomponenteille. Biopolt-
toaineiden hiilip&&stéja tarkastellaan EU:n kestavyyskriteerien avulla, jolloin huomioon tulevat otetuksi
polttoaineiden koko elinkaaren aikaiset paastét. Hiilidioksidiveron osuus on puolitettu kriteerit tayttavil-
l& ns. ensimmaéisen sukupolven biopolttoaineilla ja kriteerit tayttavéat jatepersiset biopolttoaineet on
vapautettu hiilidioksidiverosta. Samoin biopolttoaineiden alhaisempi energiasiséltd tulee huomioon
otetuksi energiasiséltéverossa. Energiasisaltéveroon sisaltyy myés laatuporrastus terveydelle haitalli-
sia lahipa&stoja vahentaville liikenteen polttoaineille.
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Kuva 2. Polttoaineverotuksen ja tasot
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Autoverotus

Autoveroa kannetaan henkil6- ja pakettiautoista sekd moottoripydristd. Vuoden 2008 alusta henkilé-
autojen autovero on maaraytynyt ominaishiilidioksidipaaston perusteella. Vero lasketaan auton ylei-
sestd kuluttajahinnasta. Kaytettyna tuoduista ajoneuvoista autoveroa kannetaan sama maara, joka
veroa on jaljelld vastaavan Suomessa verotetun ajoneuvon arvossa.

Kuva 3. Autoverotuksen taso 2007 - 2019
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Ajoneuvoverotus

Ajoneuvoveroa kannetaan péivéakohtaisesti siltd ajalta, jona ajoneuvo on liikennekéytéssa. Ajoneuvo-
veron perusveroa kannetaan henkild- ja pakettiautoista. Perusvero on maaraytynyt vuoden 2011
maaliskuusta alkaen paasaantdisesti ajoneuvon hiilidioksidipaaston perusteella. Kayttévoimaveroa
maarataan ajoneuvolle, jota kdytetddn muulla voimalla tai polttoaineella kuin moottoribensiinilla. Kayt-
tévoimaveron tarkoituksena on tasata eri polttoaineiden toisistaan poikkeavasta energiaverotuksesta
johtuvaa vuoden aikana maksettavaksi tulevaa verojen maaraa erityisesti henkildautoilla. Kayttévoi-
mavero tdydentaa siis energiaverotuksen ymparistoperusteista veromallia, siltd osin kun energiave-
romallia ei ole voitu poliittisista tai kaytannéllisista syista soveltaa taysimaaraisesti kaikkiin liikentees-
sa kaytettaviin polttoaineisiin. Kayttdvoimavero on mitoitettu ottaen huomioon dieseldljyn moottori-
bensiinia alempi verotus. Maa- ja biokaasun seké sdhkon osalta lahipaastéhysty otetaan huomioon
henkildautojen kayttdvoimaveron tasoa alentavana tekijana. Pakettiautojen ja kuorma-autojen kaytto-
voimaverolla ei ole vastaavaa kayttokustannusten tasaamistarkoitusta, vaan tavoitteet ovat lahinna
fiskaaliset.

Kuva 4. Ajoneuvoveron perusveron taso 2010 - 2017
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