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Sidosryhmdkuuleminen liikenteen paastovahennyksista

Lilkenne- ja viestintdministerion asettama parlamentaarinen tydoryhméa on pyytanyt Valtion taloudelliselta
tutkimuskeskukselta (VATT) nakemystda kuuteen liikenteen pdaastojen vahentamistd koskevaan
kysymykseen.

VATT:n vastaukset esitetddan alla kysymys kerrallaan, listaten ensin kysymys lihavoituna ja vastaus
normaalina leipatekstina.
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1) Ovatko energia- ja ilmastostrategian toimenpiteet liikkenteen osalta tasapainossa tavoitteiden kanssa?
Tarvitaanko lisdtoimenpiteita?

Lyhyella aikavalilld nopein ja kustannustehokkain tapa vdhentda liikenteen kasvihuonekaasupaastéja on
biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen kasvattaminen. Pidemmalla aikavalilld on kuitenkin todennakdista, etta
henkildautoliikenne sahkdistyy. Tama kehitys on riippuvainen muun muassa autovalmistajia koskevasta
saatelystd EU:ssa ja muiden maiden liikenteen paéastojen hillintddan tdhtadvasta politiikasta, jotka
vaikuttavat autovalmistajien tuotantopaatoksiin.

Vaikka biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen kasvattaminen on Iyhyelld aikavalilld kustannustehokas
paastovahennyskeino liikennesektorilla, vaihtoehtoisten kayttovoimateknologioiden markkinoille tuloon
voisi olla tarpeen varautua nopeammin edistdmallad voimakkaammin sdhkdautojen lataus- tai kaasuautojen
tankkausverkoston laajentumista.

Sahkoautojen maaraan liittyvaa tavoitetta voidaan tarpeen vaatiessa myos kiristdd, minka lisdksi on tarpeen
hyodyntdaa muissa maissa kertynyttda tutkimustietoa sdhkoautojen lisdamiseen tahtdadvien
politiikkatoimenpiteiden kustannustehokkuudesta ja alueellisista seka tulonjakovaikutuksista.

Lisaksi tulee pikaisesti selvittda, miten autokannan uusiutumista voidaan kustannustehokkaimmin edistaa
esimerkiksi verotuksen tai muiden ohjauskeinojen avulla.



Sahkoautojen lisdantyminen linkittaa lisaksi liikenteen ja sahkomarkkinat toisiinsa. Sahkoéautojen akkujen
lataaminen voi mahdollistaa tulevaisuudessa merkittavan kysyntdjoustokohteen sahkomarkkinoille, mika
tukee sahkdmarkkinoiden murrosta kohden hiilivapaata ja dlykkaampad sahkdn tuotantoa ja kulutusta.
2) Onko raskas kalusto huomioitu strategiassa riittavasti?

Raskas liikenne jaa energia- ja ilmastostrategiassa verrattain vahalle huomiolle. Raskaan liikenteen tai
lentoliikenteen sahkdistyminen on todennadkoisesti henkiléautoliikennettd vaikeampaa. Biopolttoaineiden
merkitys nailld liikkennesektoreilla saattaa olla suuri pidemmalle tulevaisuuteen kuin henkildautoliikenteen
tapauksessa.

Raskaan liilkenteen osalta olisi tarkeaa selvittda tarkemmin, mika osa lilkenteen padstoista syntyy raskaasta
lilkenteesta ja miten kasvihuonekaasupaastoja voidaan alentaa pitkalla aikavalilla.

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

Julkisen sektorin rahoitusaseman osalta on olennaista huomata, etta biojalostamoiden vaatima tuki voi
lisdta valtion menoja merkittdvasti. Energia- ja ilmastostrategiassa biojalostamoiden ja muiden suurten
uuden energiateknologian rahoitustarpeeksi on arvioitu yhteensa 360 miljoonaa euroa (2019-2030).

Biojalostamoiden tukeminen julkisin varoin sisdltda merkittavan riskin. Suomi pienena markkina-alueena ei
tule vaikuttamaan autovalmistajien tuotantopaatoksiin. Mikali muissa maissa teknologinen suuntaus
kohdentuu voimakkaammin sdhkdautoihin, Suomi voi joutua tarkistamaan biopolttoainelinjauksiaan ja
biojalostamoiden kannattavuusndakymat ja relevanssi paastdjen vahentamisen osalta heikkenevat.

Riskin suuruusluokan arvioimiseksi olisi hyva selvittdd, missa suhteessa julkisin varoin tuettavaksi
suunniteltu biojalostamokapasiteetti on odotettavissa olevaan polttoainetarpeeseen siind tapauksessa, etta
henkildliikenne sahkoistyy pitkalle ja biopolttoaineet palvelevat suurelta osin vain raskasta liikennetta.

On myos tarkedd huomata, ettd autokanta uusiutuu hitaasti. Strategiassa ei kuitenkaan juurikaan
huomioida mahdollisuuksia nykyisen autokannan padstdjen vahentdmiseksi esimerkiksi muuntamalla
bensiinikdyttoisia autoja E85-polttoainetta kayttaviksi flexifuel-autoiksi.

4) Milla keinoin autoilun paastoja voidaan vahentaa?
0 milld keinoin autokannan uusiutumista ja keski-idan alentamista tulisi edistaa?

Tutkimuskirjallisuuden perusteella voi todeta, ettd verotuksella tai verotuilla voidaan vaikuttaa siihen,
millaisia (erityisesti uusia) autoja hankitaan (esim. Klier ja Linn, 2015). Stitzing (2016) I6ytd3 Suomesta
pientd tukea sille, ettd CO,-pddstdjen mukaan porrastetuilla autoveroilla on wvaikutusta autokantaan
tulleiden uusien autojen CO,-pdastoihin. Automallikohtainen autoveroprosentti on vuodesta 2008 alkaen
maaraytynyt hiilidioksidipdastdjen mukaan.

Stitzingin mukaan vuoden 2008 autoverouudistuksesta hyotyivat varakkaammat kotitaloudet, jotka ostavat
autoja muita todennakdisemmin ja suosivat kalliita autoja.

Valtion taloudellisen tutkimuskeskuksen ja Palkansaajien tutkimuslaitoksen (Jarkko Harju, VATT ja Tuomas
Kosonen, PT) meneilldan olevat tutkimukset tulevat tuottamaan suomalaiseen aineistoon perustuvaa tietoa
siitd, kuinka veromuutokset vaikuttavat autokantaan kokonaisuutena. Tutkimukset mittaavat, miten
veromuutokset vaikuttavat uusien autojen kayttéonottoon ja vanhojen poistumiseen autokannasta.
Valmistuttuaan nama tutkimukset auttavat arvioimaan, minka suuntaisilla ja suuruisilla veromuutoksilla
voitaisiin edistaa autokannan uusiutumista ja keski-ian alentamista.



Suomeen tuoduista autoista noin 30 prosenttia tulee maahan kaytettyind. Kun arvioidaan autojen
paastdintensiteettia (tdssa keskimaardiset paastot per ajokilometri) ja keinoja, joilla autojen
padastdintensiteettiin voidaan vaikuttaa, kaytettynda tuotujen autojen suhteellisen suuri osuus ja
paastdintensiteetti olisi syyta ottaa huomioon. Harjun ja Kososen alustavien tulosten perusteella kaytettyna
tuodut autot ovat suurelta osin verrattain suuripaastoisia. Olisi tarkeda selvittaa, kuinka suuripaastoisten
kdytettyjen autojen tuontia voitaisiin vahentaa.

Yhdysvalloissa tehtyjen tutkimusten valossa myds romutuspalkkiot voisivat olla yksi tapa vauhdittaa
autokannan uusiutumista. Romutuspalkkioiden mahdollisuuksia Suomen autokannan uusiutumisessa olisi
hyva selvittaa.

o miten ns. uusien teknologioiden (sdhko-, vety- ja kaasuautot) yleistymista voitaisiin nopeuttaa?

Uusien teknologioiden vyleistymisen esteend on korkea hinta ja tarvittavan infrastruktuurin puute.
Esimerkiksi sdhkdautoista on tarjolla useita malleja eri valmistajilta, mutta ostohinta on edelleen niin
korkea, ettd halvemmat kdyttokustannukset eivat riitd tuomaan kokonaiskdyttékustannuksia
polttomoottoriautoja halvemmaksi. Lisdksi sdhkdautojen latauspisteitd ei ole kattavana verkostona, ja
latauspisteiden perustaminen taloyhtidihin voi vaatia mittavia investointeja sahkoliittyman kapasiteetin
nostamiseksi. Tulisi myos selvittaa, tuleeko latausverkkojen rakentaminen toteuttaa julkisin varoin ja kuinka
suuret kustannukset latausverkkojen kehittamisesta syntyisi.

Tayssahkoautoja kilpailukykyisempia hinnan suhteen ovat hybridit tai ladattavat hybridit.

Siirtymaa uusiin teknologioihin voidaan nopeuttaa alentamalla investoinnin hintaa tai nostamalla
perinteisen teknologian kayttokustannuksia polttoaineverojen kautta. Esimerkiksi Callagherin ja
Muehleggerin (2011) tutkimuksen mukaan kuluttajat reagoivat polttoaineiden hinnan nousuun
vahentamalld ajettuja kilometreja sekda ostamalla polttoainetehokkaampia autoja, esimerkiksi hybrideja.
Knittelin ja Sandlerin (2013) tutkimuksen mukaan taas erityisen voimakkaasti reagoivat kuluttajat, jotka
ajavat paljon kuluttavia autoja.

Tutkimuskirjallisuus on I6ytanyt jonkin verran nayttéd siitd, ettd polttoaineverotuksen nosto on
kustannustehokkaampi tapa lisatda uusien teknologioiden myyntia kuin ostohinnan tukeminen. Toisaalta
polttoaineveron nosto kohdistuu myos jo olemassa olevaan autokantaan, ja voi kohdistaa kustannuksia
erityisesti alueille, joissa oman auton kdytolle on niukasti vaihtoehtoja.

Ostohinnan tukeminen voidaan muotoilla myyntiveron alentamisen tai poiston muotoon, tai se voi olla
suora rahallinen alennus auton ostohinnasta. Tutkimustulokset USA:n ja Kiinan markkinoilta osoittavat, etta
ndilla keinoilla voidaan nostaa uusien teknologioiden osuutta ostetuista autoista, mutta erittain
kustannustehottomasti. Tdma johtuu siitd, etta tuki kohdentuu kuluttajille, jotka olisivat joka tapauksessa
ostaneet pienen, vahan kuluttavan auton. Tuki siis ei siirra kysyntaa paljon kuluttavista autoista uusiin
teknologioihin (Chen, Hu ja Knittel, 2017, Chandra, Gulati ja Kandlikar, 2010, Callagher ja Muehlegger,
2011). Saman mekanismin kautta toimii romutusraha, joka alentaa uuden auton ostohintaa silloin kun
kuluttaja vaihtaa vanhan auton uuteen teknologiaan tai vahapaastoiseen autoon. Romutusrahan suuruus
voi olla riippuvainen uuden auton polttoainetehokkuudesta. Raha kohdistuu etenkin niille kuluttajille, jotka
olisivat tuesta riippumatta ostaneet uuden auton (Mian ja Sufi, 2012).

Norjassa on eniten sahkdautoja henked kohden ja sdhkdautojen markkinaosuus oli 17 prosenttia vuonna
2015. Korkean kysynndn taustalla on paitsi kattava tukijarjestelmd, myos historiallinen panostus
sdahkoautojen valmistamiseen ja markkinoiden luomiseen. Sdhkoautoja on pyritty lisddman useiden
politiikkatoimenpiteiden avulla. Auton ostamiseen ja omistamiseen liittyvdat verot ovat sahkodautoille
alhaisemmat kuin polttomoottoreille tai hybrideille. Myds muiden kannustimien tuoma rahallinen arvo voi



olla merkittava: ilmainen pysakointi, vapautus tietulleista sekd joukkoliikennekaistojen kayttdoikeudesta
syntyva ajallinen sadsto voivat vuositasolla olla arvoltaan yli 1 000€. Lisdksi séhk® Norjassa on halpaa ja
lahes kokonaan vesivoimalla tuotettua kun taas polttoaineiden hinnat ovat korkeita. (Figenbaum ym. 2015,
Figenbaum 2016).

Varsinaisia tutkimustuloksia sahkdautojen lisadmiseen  tahtaavien politiikkatoimenpiteiden
vaikuttavuudesta ja kustannustehokkuudesta ei vield ole saatavilla.

o miten olemassa olevan autokannan paastdja voitaisiin vihentaa?

Olemassa olevan autokannan paastoihin voitaisiin vaikuttaa muuntamalla bensiinikdyttoisia autoja
vahdpaastoisempia kayttovoimia hyodyntaviksi (flexifuel-, biokaasu- tai sdhkdautoiksi), vahentamalla
ajokilometrejda ja muuttamalla kuljettajien ajotapaa taloudellisemmaksi. Bensiiniautojen kadyttévoiman
muunnostoéihin voitaisiin kenties vaikuttaa samantyyppisillda ohjauskeinoilla kuin uusien teknologioiden
kayttoonottoon yleensakin (edellinen osio). Mahdollisuudet vaikuttaa ajokilometreihin
polttoaineverotuksella lienevat pienet, silld polttoaineenkulutus ei kansainvalisen tutkimuskirjallisuuden
perusteella reagoi kovin voimakkaasti polttoainehintoihin.® Taloudellisemman ajotavan osalta olisi hyva
selvittaa, millaisia mahdollisuuksia tarjoaisivat esimerkiksi taloudellisuuteen liittyvd koulutus tai
informaatiointerventiot (ns. tuuppaukset, eng. nudges).

Paastojen vahentdmisen osalta olennaista olisi myos tietda, kuinka itse ajokilometrit reagoivat
polttoainehintojen tai verojen muutoksiin seka erottaa henkildautoliikenne ja raskas liikenne tarkastelussa.
Aikaisemmissa polttoaineiden hinta- tai verojoustoihin liittyvissa tutkimuksissa on yleisesti mukana myos
raskas lilkkenne. On mahdollista, ettd polttoaineveroilla voidaan vaikuttaa henkil6liikenteeseen
huomattavastikin enemman kuin raskaaseen liikenteeseen.

Mahdollisuuksia vaikuttaa henkildliikenteen ajokilometreihin polttoaineveroilla tulisi selvittda tarkemmin.
Trafin aineistot luultavasti mahdollistaisivat tamantyyppisen analyysin.

Teknisesti olisi varmaan mahdollista verottaa myos suoraan autoilla ajettuja kilometreja, mika toisaalta ei
huomioisi ajotavan vaikutusta polttoaineenkulutukseen ja sita kautta paastoihin.

5) Milld keinoin henkil6autoliikenteen kasvu voidaan kaupunkiseuduilla pysdayttaa? Miten aikaansaadaan
henkildautojen tayttoasteen parantuminen? Enta kavely- ja pyordilymatkojen maaran kasvu 30
prosentilla? Mitd muita keinoja tarvittaisiin lilkennejarjestelman energiatehokkuuden parantamiseksi?

Henkiloliikenteen kasvun osalta mahdollisia ratkaisuja voisivat olla esimerkiksi tietullit, ruuhkamaksut,
kayttomaksut, pysakointimaksujen tuntuvat korotukset seka kavely- ja pyorailyreittien ja julkisen liikenteen
parantaminen. TadyttOastetta voisivat parantaa esimerkiksi ajokiellot tiettyyn aikaan, jos ajaa yksin, tai
oikeus kayttda joukkoliikennekaistaa, jos henkildauton tayttdaste on riittdvan korkea (kaytossa esimerkiksi
San Franciscon alueella).

Tietullit ovat kaytossa esimerkiksi Lontoossa, Milanossa ja Tukholmassa. Milanossa teiden kayttémaksut
vahensivdat merkittavasti lilkkenteen paastdja (Gibson ja Carnovale 2015). Tietullien ja ruuhkamaksujen
vaikuttavuutta mitanneesta tutkimuskirjallisuudesta tehty yhteenveto auttaisi arvioimaan mahdollisuuksia
pysayttaa henkildliikenteen kasvu.

! Tuore kirjallisuuskatsaus kansainvalisessa tutkimuskirjallisuudessa I6ydettyihin polttoaineen kulutuksen hinta- ja verojoustoihin
I6ytyy esimerkiksi lahteestd Harju ym. (2016).



Tietullien ja ruuhkamaksujen vaikuttavuutta voitaisiin luotettavimmin arvioida satunnaistamiseen
perustuvien kokeilujen avulla.

6) Mita muita ymparistovaikutuksia liikenteen pdastdjen vahentamiselld on?

On huomattava, ettd CO,-padastdjen vihentdmiseen tdhtdavat politiikkatoimenpiteet voivat suosia
dieselautoja, jolloin vaarana on valittdmia terveysvaikutuksia aiheuttavien NO,-padstojen kasvu. Stitzingin
(2016) mukaan Suomen autoverotuksen porrastaminen hiilidioksidipdastéjen perusteella suosikin
dieselautoja ja lisasi siten NO,-paastoja.

Ajokilometrien vdhentdaminen erityisesti kaupunkiseuduilla vadhentdisi samalla muita liikenteen
ympadristovaikutuksia: ruuhkia seka terveyshaittoja aiheuttavia melua, pienhiukkaspaastoja ja katupdlya.
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