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1. Johdanto

1.1 Tausta

Liikenne- ja viestintdministerid on asettanut parlamentaarisen tyéryhman, jonka tehtavana on
maaritella likenneverkon yllapitoon ja kehittdmiseen tarvittavat keinot ottaen huomioon kor-
jausvelan vahentamisen, kehittdmisinvestoinnit, digitalisaatiokehityksen seké liikenteen kas-
vihuonekaasupéasttjen vahennystavoitteet. Paastbvahennysten osalta parlamentaarisen
tyoryhman tyén tavoitteena on suunnitelman luominen kansallisen ilmastopolitikan mukais-
ten tavoitteiden saavuttamiseen vuoteen 2030 mennessa. Tydryhman toimikausi on
28.2.2017-28.2.2018 (LVM 2017aja b).

Tybryhmén tydn tueksi on asetettu sihteeristd, joka koostuu liikenne- ja viestintaministerion
seka valtionvarainministerion virkamieskunnasta.

Parlamentaarinen tyéryhmé on kuullut asiantuntijoita. Liséksi tydryhmé on kuullut sidosryh-
mien ndkemyksid paastévahennystoimenpiteista kirjallisesti maalis-huhtikuussa 2017 (LVM
2017c ja d).

Lahtokohtana ovat kansallisen energia- ja ilmastostrategian linjaukset ja sek& valmisteilla
oleva ilmastolain mukainen pééastkaupan ulkopuolisia sektoreita koskeva keskipitkén aika-
valin ilmastopolitiikan suunnitelma (YM 2017).

Noin 90 % kotimaan liikenteen p&astoista syntyy tielikenteessd (YM 2017). Tielikenteessa
erityistd huomiota tulee kiinnittda henkildautoliikenteeseen, jonka osuus tielikenteen paas-
toisté on lahes 60 % ja jossa on ndin ollen suurin potentiaali pd&stdjen vahentamiselle. Rau-
tatieliikenteen edistaminen on keino vahentaa tieliikenteen péaéast6ja. Merenkulun ja lentolii-
kenteen ilmastotoimet kuuluvat kansainvalisen s&dntelyn piiriin.

Vuosien 2018-2021 julkisen talouden suunnitelmassa on varattu 25M€/v. (yhteensa 100 M€)
energia- ja ilmastostrategian tavoitteiden edistimiseksi. Rahoituksella edistetddn vahapaas-
toista liikennettd, kuten sahko6- ja kaasuautoilua, uusiutuvan energian tuotantoa, puuraken-
tamista ja strategian tavoitteita edistavia kokeiluja.

1.2 Lilkenteen kasvihuonekaasupaastojen
vahentaminen osana ilmastopolitikkaa

Paastovahennystarpeen maarittelee Euroopan komission vuonna 2016 ehdottama taakanja-
koasetus vuosille 2021-2030 paasttkauppasektorin ulkopuolisten sektoreiden paastévahen-
nyksistd. Asetus maarittelee kaikille Euroopan unionin jasenvaltioille oikeudellisesti sitovan
paastovahennysvelvoitteen vuoteen 2030. Paastbvahennyspolku on lineaarinen, ts. myds
valivuosille asetetaan sitovat paastdévahennysvelvoitteet. Paastdovahennysten saavuttamatta
jdédmisesta seuraa sanktio. Jasenvaltioilla on kaytdsséan joustomekanismeja vahennystavoit-
teeseen paasemiseksi. Komission ehdotuksen mukaan Suomen vuoden 2030 paastévahen-
nysvelvoite on 39 % verrattuna vuoden 2005 tasoon. Neuvottelut komission taakanjakoehdo-
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tuksesta alkoivat syksylla 2016. Ratkaisuun asiasta paastaan todennakdisesti aikaisintaan
vuoden 2017 loppupuolella.

Eri sektoreiden paastovahennyspotentiaaleja ja sektorikohtaisia paastdvahennystavoitteita
on tarkasteltu marraskuussa 2016 valmistuneessa kansallisessa energia- ja ilmastostrategi-
assa (TEM 2017). Strategiassa on linjattu, ettd liikenteen kasvihuonekaasupaastoista on
leikattava puolet vuoteen 2030 mennessa vuoteen 2005 verrattuna. Kaytanndssé koko Suo-
men taakanjakosektorin paastdvahennystavoitteesta liikennesektori vastaa yli puolesta. Pit-
kalla aikavalilla koko liikennejarjestelmasta on tehtava erittéin vahapaastoinen.

Energia- ja ilmastostrategian mukaan tarkeimmat keinot liikenteen paésttjen vahentamiseksi
ovat liikenteen energiatehokkuuden parantaminen ja fossiilisten polttoaineiden korvaaminen
muilla vaihtoehdoilla. Liikenteen energiatehokkuutta voidaan parantaa seka liikennevalinei-
siin etta koko liikennejarjestelmaan vaikuttamalla. Strategian tavoitteena on autokannan en-
tistd nopeampi uusiutuminen ja vaihtoehtoisten kayttovoimien osuuden kasvu autokannassa.
Liikennesuoritteen osalta strategian tavoitteena on henkildautoilun kasvun taittuminen kau-
punkiseuduilla vuoteen 2030 mennessé. Lisaksi tavoitellaan henkildauton kaytdon tehostumis-
ta, joukkoliikenteen ja liikenteen uusien palveluiden lisaantyvaa kayttoa seka 30 % kasvua
kavely- ja pyoramatkojen maérissa. Liikenteen biopolttoaineiden energiasisallon fyysinen
osuus kaikesta tieliikenteeseen myydystéa polttoaineesta nostetaan energia- ja ilmastostrate-
gian mukaan 30 %:iin vuoteen 2030 mennessa.



2. Arvio lilkenteen paastdjen kehityksesta

2.1 Nykytilan kuvaus

Joukkoliikenne kuluttaa keskimaarin vdhemman energiaa seké tuottaa vihemman paastoja
matkustajaa kohden kuin henkildautoliikenne. Joukkoliikennevalineissda matkustajia on
yleensa enemman, mik& vahentdd paastdjen maardd yhta matkustajaa kohden. Esimerkiksi
metrolla, l&hijunalla ja raitio-vaunulla kasvihuonekaasupaastot ovat alhaiset niiden energia-
tehokkuuden ja sahkokayttoisyyden vuoksi (HSL 2010). Taulukossa 1 kuvataan sita, kuinka
pitkdn matkan kotimaan liikenteen eri kulkuneuvot kulkevat yhdell& kilowattitunnilla energiaa.
Lentolilkkenteen luku perustuu Euroopan-lentoihin. Matkoja laskettaessa on kaytetty keski-
maaraistd matkustajamaaraa.

Taulukko 1. Kulkuneuvojen hyédtysuhde (hlo-km/kWh energiaa) (VTT Lipasto 2006).

Kulkuneuvo Matka
Lentokone 1,6 km
Henkildauto 2,9 km
Linja-auto 3,9-5,3km
Juna 7-14,3 km

Suomalaisten liikkumistottumuksia tarkastellaan noin viiden vuoden vélein toteutettavissa
henkiloliikennetutkimuksissa. Henkildlikennetutkimuksen 2010-2011 mukaan suomalaiset
tekivat keskiméaarin kolme matkaa vuorokaudessa ja liikkuivat vuorokauden aikana keski-
maarin 41 kilometria kotimaassaan. Vuosien 2010-2011 tilanne vastasi kuusi vuotta aiemmin
tehdyn tutkimuksen tasoa, mutta matka-ajat olivat lyhentyneet. Moottoroitujen kulkutapojen
kaytto oli yleistynyt ja kavely ja pyoraily vahentyneet.



Kuva 1. Henkil6liikennetutkimus 2010-2011 (Liikennevirasto 2012).
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2.2 Arvio tulevasta kehityksesta ja tarvittavista
lisatoimenpiteista

221 Taustaoletukset

Kotimaan liikkenteen kasvihuonekaasup&astot olivat vuonna 2015 noin 11,1 Mt CO2 (YM
2017). Vuonna 2016 paastot olivat Tilastokeskuksen ennakkotiedon mukaan 12,1 miljoonaa
tonnia. Tulevaa kehitysta on tarkasteltu VTT:n ns. baseline-skenaariossa (perusskenaario).
Baseline-skenaariossa tarkastellaan tilannetta, jossa uusia toimenpiteita ei vuoden 2016 jal-
keen otettaisi ollenkaan kayttoon. Keskeisimmat liikenteen kasvihuonekaasupaastoihin vai-
kuttavat tekijat baseline-skenaariossa ovat malliin viedyt oletukset liikennesuoritteen kehitty-
misestd, oletukset ajoneuvojen energiatehokkuuden kehittymisesta ja oletukset biopolttoai-
neiden kayttomaarista. (Nylund & Méakela 2017)

Liikenteen perusskenaarion pohjana on liikenne- ja viestintaministerion sekd VTT:n yhteinen
likennesuorite-ennuste vuoteen 2030. Liikennesuoritteella tarkoitetaan kaikkia eri liikenneva-
lineilld ajettuja kilometreja. Ennusteen mukaan tielikenteen suorite kasvaisi vuosina 2016—
2020 noin 0,9 % vuodessa, ja vuosina 2021-2030 noin 0,8 % vuodessa. Yhteensa tama tar-
koittaisi noin 12 % kasvua tielikenteen suoritteissa vuoteen 2030 mennessa. (YM 2017).
Ennuste on varsin maltillinen, sill& likennesuorite on taloudellisesti hyvind vuosina saattanut
kasvaa jopa 2-3 % vuodessa. Ennusteeseen liittyy epavarmuuksia, jotka johtuvat mm. talou-
den kehityksesta, ikdrakenteen kehityksesta ja muutoksista liikkumistavoissa.

Toinen perusskenaarion keskeinen oletus on henkildautokannan uusiutumisen nopeus seka
uusien autojen keskimaardiset CO,-paastodt. Perusskenaariossa oletetaan henkildautokan-
nan uusiutuvan noin 5 %:n vuosivauhdilla, miké tarkoittaisi noin 127 000 uutta myytya autoa
vuosittain jaksolla 2016-2020 ja 146 000 uutta myytyd autoa jaksolla 2021-2030. Uusien
henkildautojen ominaispaastot olisivat vuonna 2020 lahella EU:n henkildautovalmistajille
asettamaa raja-arvoa 95 g/km, mutta ilman uusia EU-tason toimenpiteitd ominaispaastot
eivat enaa pienenisi vuoden 2020 jalkeen. VTT:n autokantamallin (ALIISA) mukaan s&hkdau-
tojen maara kasvaa perusskenaariossa (ilman uusia toimenpiteitd) noin 120 000 kappalee-
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seen vuonna 2030. Kaasuautojen maara olisi noin 13 000 kappaletta vuonna 2030. (YM
2017)

Kolmas merkittdva liikenteen kasvihuonekaasupaéastoihin vaikuttava tekija perusskenaarios-
sa on liikenteessd kaytettyjen biopolttoaineiden osuus kaikesta liikkennepolttoaineesta. Pe-
russkenaariossa biopolttoaineiden todelliseksi osuudeksi vuonna 2020 ja siitd eteenpdin on
arvioitu 13,5 %. Arvion taustalla on jakeluvelvoitelaki, jonka mukaan biopolttoaineiden las-
kennallisen osuuden kaikesta liikenteeseen myydysta biopolttoaineesta tulee vuonna 2020
olla 20 %. Velvoite pitdé sisallddn ns. tuplalaskennan, jonka mukaan tietyt, ruuantuotannon
kanssa kilpailemattomat biopolttoaineet voidaan laskea mukaan tavoitteeseen kaksinkertai-
sina. Perusskenaariossa oletetaan, etta ei-tuplalaskettavien biopolttoaineiden osuus vuodes-
ta 2020 eteenpdin olisi 7 %, ja tuplalaskettavien biopolttoaineiden osuus 6,5 %. Biopolttoai-
neiden laskennallinen osuus olisi nain ollen 20 %, kun taas todellinen osuus olisi 13,5 %
vuosina 2020-2030. (YM 2017)

222 Liikenteen paastojen arvioitu kehitys

Vuoden 2016 perusskenaarion mukaan ennen vuotta 2016 paatetyilla toimenpiteilla on mah-
dollista saavuttaa noin 23 %:n paastdvahenema vuodesta 2005 vuoteen 2030 mennessa
(Nylund & Makeld 2017). Kun liikenteen p&ast6ja tulee energia- ja ilmastostrategian mukaan
vahentdd noin 50 %:lla vuoteen 2030 mennessd, lisdtoimia tarvitaan vield paljon (kuva 2).
Tonnim&arainen paastdovahennystarve liikkennesektorilla on laskentatavasta ja/tai lahtdolet-
tamista riippuen reilu 3 (3,1-3,6) miljoonaa tonnia. Tastd noin 3 miljoonan tonnin lisdpaasts-
vahennystarpeesta noin puolet (1,5-2 Mt CO,) on mahdollista saavuttaa energia- ilmastostra-
tegiassa linjatulla biopolttoaineen jakeluvelvoitteen korotuksella 30 prosenttiin (YM 2017).



Kuva 2. Liikenteen paastokehitys ennen vuotta 2016 paatetyin toimin ja vuotta 2030 koskeva
tavoite.
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Kuva 3. Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasup&astot vuoteen 2050.
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Perusskenaarioon liittyy monia epévarmuutta tuovia tekijoitd. Esimerkiksi liikennesuoritteen
tuleva kehitys voi poiketa merkittavasti kaytetysta ennusteesta. Kehitykseen vaikuttavat mm.
talouden suhdannekehitys, vaeston ikdrakenteen muutos, alue- ja yhdyskuntarakenteen ke-
hittyminen, 6ljyn hinnan kehitys, tuleva likennepalvelulaki sek& uusien teknologioiden kehit-
tyminen ja likkumistapojen muuttuminen. Nama epavarmuudet tarkoittavat, etta vuoden
2030 liikennesuoritetta ja siten liikenteen paastdja on mahdotonta arvioida taysin eksaktisti.
Paastovahennystarve liikenteessé voi lopulta olla joko suurempi tai pienempi kuin 3,1-3,6
miljoonaa tonnia.

Arvioiden mukaan Suomen henkilbautokanta kasvaa vuoteen 2030 mennessa 300 000—400
000 autolla yhteensa vajaaseen 3 miljoonaan autoon, josta n. 90 % arvioidaan olevan polt-
tomoottoriajoneuvoja (VTT:n autokantamalli ALIISA, 2016). Edella mainituista [&htokohdista
arvioiden keskeisia toimenpiteitéa ovat erityisesti vaihtoehtoisten likkumismuotojen edistami-
nen ja vaikuttaminen liikennesuoritteeseen seka siihen, ettéa ajoneuvokanta uudistuu vaha-
paastoisemmaksi. Tahan tarvitaan erilaisia toimenpiteita, joiden toteuttamiseksi tarvitaan
suunnitelma nykyisten toimien tehostamisesta seka uusista toimenpiteista.



3. Erilaisia ohjauskeinoja liikenteen
paastdjen vahentamiseksi

3.1 Johdanto

Liikkenteen paastdjen vahentamista voidaan edistda 1) erilaisilla tukiohjelmilla, 2) verotuksen
muutoksilla, 3) sdantelyn muutoksilla, ja 4) muilla keinoilla. NAailla vaikutetaan liikenne-
jarjestelman energiatehokkuuden parantumiseen, autokannan uusiutumiseen seké vaihtoeh-
toisten kayttovoimien edistamiseen. Lisaksi ihmisten liikkkumis- ja autovalintoihin on mahdol-
lista vaikuttaa tehostamalla viestintaa (tiedotus, koulutus ja ohjaus).

3.2 Tuet

Liikkenteen paéastoja voidaan pyrkid vahentdmaan maardaikaisilla tuilla, joiden tavoitteena on
likkumisen kulkutapajakauman pysyva muutos seké vahapaastoisen liikenteen edistdminen,
kuten séhkdautojen maaran kasvun tukeminen. Tukia voitaisiin mahdollisesti suunnata maa-
raaikaisesti esim. seuraaviin kohteisiin:

- Kavelyn ja pyorailyn investointiohjelmat

- Joukkoliikenteen tuet

- T&K-tuet kuluttajille suunnattujen liikennepalvelujen kehittdmiseen
- Tayssahko- sekd kaasuautojen hankintatuet (kuluttajat ja yritykset)
- Romutuspalkkiot (suuripaastoisille autoille)

- Raskaan liikenteen hankintatuet

Tarvittava tukimaara voisi olla useita miljardeja, mikali paastoja pyrittaisiin vahentdmaan vain
tukien kautta. Tarkkaa tukim&arad on mahdotonta arvioida, silla mm. teknologian ja hintojen
kehitysta tulevina vuosina ei pystyta tarpeeksi tarkasti arvioimaan. Yksittaisten toimenpitei-
den vaikutusta paasttjen vahentamiseen on myds vaikea arvioida, silla yleensé ne ovat osa
suurempaa kokonaisuutta ja toimenpiteiden vaikuttavuuteen vaikuttavat muut samanaikai-
sesti toteutettavat toimet. Osa toimenpiteistd on luonteeltaan sellaisia, ettd ne yhdessa toisi-
aan taydentden ja vaikutuksiaan tehostaen vievat paastdvahennystavoitteen toteutumista
eteenpain.

Tukien osalta ongelmaksi muodostuvat valtiontalouden asettamat rajoitukset sekéa liikenne-
suoritteen jatkuva kasvu, mikali kulkutapajakaumaa ei pystytd muuttamaan. Erityisesti kas-
vavilla kaupunkiseuduilla kaupunkitila ja likenneverkon kapasiteetti aiheuttavat rajoitteita
likennesuoritteen kasvulle. Sédhkdauto vie saman maarén tilaa kuin polttomoottoriautokin.
Automatisoidun liikenteen vaikutus liikennesuoritteeseen on viela epévarmaa.
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3.3 Verot ja maksut

3.3.1 Polttoainevero ja kilometrivero

Liikenteen paastojen vahentadmisen kannalta tehokkain verotoimenpide on polttoaineverotuk-
sen korottaminen. Polttoainevero kohdistuu autolla ajettavaan kilometriméaraén ja siten
paastoihin, mutta polttoaineverolla voidaan mygds hinnoitella muita ajosuoritteeseen liittyvia
ulkoisvaikutuksia. Riittavan korkea polttoainevero ohjaa my6s hankkimaan vahapaastoisia
autoja seka luopumaan suuripdastoisistd autoista, koska polttoaineveron korotuksen vaiku-
tus on suurempi suuripaastaisilla paljon kuluttavilla autoilla.

Noin sentin veronkorotus bensiinin ja dieselin veroon tuottaa kaytetystd kysynnan hintajous-
tosta riippuen noin 50 milj. euron verotuoton. Tall6in esimerkiksi 10 sentin veronkorotuksella
paastaisiin pitkalla aikavalilla noin 0,1-0,2 miljoonan CO,-tonnin vuosivihenemaan. Saman-
lainen mutta jonkin verran kohdistetumpi ohjausvaikutus voitaisiin saada koko tieverkkoon
kohdistuvalla kilometriverolla, jos kilometriveron maaréa riippuisi auton polttoainetehokkuu-
desta. Erona polttoaineverotukseen olisi se, etta kilometriveron suuruutta voidaan vaihdella
ajoneuvon tyypin, paikan ja matka-ajankohdan mukaan, mikali ajoneuvo paikannetaan. Talla
hetkelld kilometriverojarjestelmien hankinta ja yllapito ovat merkittavasti kalliimpia kuin nykyi-
nen verojarjestelmé, mutta jarjestelmakustannukset laskevat tekniikan kehittyessa ja jarjes-
telmien yleistyessé. Kilometriveron jarjestelmakustannukset alenevat siind vaiheessa, kun
paikannusjarjestelmilla varustettujen autojen osuus ajoneuvokannasta on merkittava.

3.3.2 Autovero

Autoveron paastdporrastusta on lisatty viime vuosina, ja tdman seurauksena autoveron
paastoporrastus on jo jyrkka. Paastbohjausta voidaan lisata endéd marginaalisesti, silla on
perusteltua ulottaa autovero myds nollap&&stdisiin autoihin muiden ulkoisvaikutusten kuin
CO,-paastojen takia seka verotulojen keraamiseksi.

Autoveron alennuksen tai poistamisen seurauksena autojen myynti lisdantyisi ja autokanta
uusiutuisi hieman aiempaa nopeammin, mutta samalla autokanta saattaisi kasvaa, mikali
vanhemman autokannan poistumiseen ei kannustettaisi. Automaaran kasvu voisi myos lisata
ajosuoritetta. Lisdksi uusien autojen paastdtaso kasvaisi, jos paastdohjaus heikentyisi tai
poistuisi. Autoveron poistaminen alentaisi eniten suuripdastoisten autojen hintaa ja voisi siten
lisata niiden maardd. Myos suuripaastoisten kaytettynd maahantuotavien ajoneuvojen maara
saattaisi kasvaa.

3.3.3 Ajoneuvovero

CO,-perusteisella ajoneuvoverolla voidaan tehostaa ohjausta, jolla pyritddn ohjaamaan kulu-
tusta pois suuripadstoisista autoista. Ajoneuvoveron eduksi voidaan lukea se, etta se on ku-
luttajalle helposti havaittavissa oleva ja perusteiltaan looginen kustannus. Ajoneuvovero ra-
joittaa myo6s osaltaan ajoneuvokannan kokoa. Koska kyse on aikaan perustavasta ohjaus-
keinosta, veron suora vaikutus liikkennesuoritteen mééaraan jaa todennékdisesti vahaiseksi.

Ajoneuvoverotuksen tasoa ja rakennetta voidaan muuttaa paastdohjauksen lisddmiseksi.
Suurip&astaisiin autoihin painottuvalla perusveron korotuksella voitaisiin pyrkia autokannan
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uudistumiseen ja siten paastdjen vahentamiseen. Vanhoilla autoilla ajosuorite jaa tyypillisesti
melko vahaiseksi, mutta vastaavasti pdastot ovat uusia autoja suuremmat. Veron vaikutus
uusien autojen hankintapaatoksin on autoveroa vahaisempi.

Liilkennekaytdsta poistettujen autojen verottomuus heikentdd omistamiseen kohdistuvaa oh-
jausvaikutusta, vaikka likennekaytosta poiston aikana autoista ei suoranaisesti aiheudu CO,-
paastoja. Ajoneuvoveron asettaminen myos liikennekaytosta poistetuille autoille voisi edistaa
vanhojen autojen paatymista virallisen romutusjarjestelmén piiriin ja vahentaa siten ymparis-
ton pilaantumista ajoneuvon kayton paattyessa lopullisesti. Veron kohdistaminen liikennekay-
tosta poistettuihin autoihin myods kannustaisi luopumaan nopeammin niista autoista, jotka
ovat kaytdssa vain ajoittain. TAmé& uudistaisi likennekaytdssa olevaa autokantaa. Jos vero
vahentaisi vanhojen autojen omistamista, se voisi myos vélillisesti edistdd muiden likkumis-
tapojen suosiota.

3.34 Ty6matkakulujen verovédhennysoikeus

Yksi mahdollinen toimenpide liikenteen paasttjen vahentadmiseksi olisi tydmatkakulujen ve-
rovahennysoikeuden muuttaminen kulkutapaneutraaliksi. Tyématkan pituuteen perustuvassa
mallissa kilometristd myonnettdva vahennys olisi pienempi kuin mitd nykyadn myodnnetaan
vahennykseksi oman auton kayton mukaan, mikd edistéisi yksityisautoilulle vaihtoehtoisten
kulkumuotojen kayttdd. Kaytdnntssd matkakuluvdhennys pienenisi niiden verovelvollisten
kohdalla, jotka saavat nykydéan vahennyksen oman auton kaytdon mukaan. Tyématkakuluva-
hennyksen rakenteen uudistaminen voisi puolestaan johtaa ylikompensaatioon niiden vero-
velvollisten kohdalla, jotka kayttavat tyomatkoihin tuettua joukkoliikennetta, mink& voidaan
katsoa edistavan joukkoliikenteen kayttda. Toimenpiteen vaikutuksen CO,- paastdihin arvioi-
daan olevan rajallinen, mutta toimenpiteen seurauksena todennakdisesti tapahtuva joukkolii-
kenteen lisdantyminen vaikuttaisi kasvihuonekaasujen ohella mm. liikenteen sujuvuuteen ja
ilmanlaatuun. Koska matkakuluvédhennyksen nykyinen rakenne on hallinnollisesti erittain ras-
kas, rakenteen uudistaminen kilometripohjaiseen malliin voisi kuitenkin olla perusteltua jo
pelkastdan hallinnollisista syista. Lisdksi se voisi lisata yksityisautoilulle vaihtoehtoisten kul-
kumuotojen kayttoa.

3.35 Ruuhkamaksut

Kaupunkiseutujen liikenteen maaraéan voidaan vaikuttaa paikallisilla, alueellisesti rajoitetuilla
ymparistd- tai ruuhkamaksuilla. Perustelu tdlle on se, ettéd kaupunkiseuduilla vaihtoehtoisia
likennemuotoja on enemman tarjolla, jolloin mahdollisuudet likennesuoritteen seka paasto-
jen vahentamiseen ovat suuremmat. Kansainvaliset esimerkit esim. Tukholmasta ja Lontoos-
ta osoittavat, etta ymparisto- ja ruuhkamaksuilla voidaan vaikuttaa kaupunkiseuduilla merkit-
tavasti autoliikenteen maarédén. Ruuhka-aikana perittava maksu on vahentanyt naissa kau-
pungeissa merkittavasti henkildautoliikennettd ja paastbja seka parantanut ilmanlaatua.
Myds kaupunkiympéariston viihtyisyys on kasvanut samalla kun joukkoliikenteen, kavelyn ja
pyorailyn kulkumuoto-osuudet ovat kasvaneet. Ruuhkat ovat hellittdéneet, kun ns. turhat mat-
kat ovat jA&neet tekeméttd. HSL:n laatima hinnoitteluselvitys osoitti, ettd ruuhkamaksu va-
hentaisi Helsingin seudulla liikenteen hiilidioksidipaasttja 3-5 % 340—670 euron keskimaa-
raiselld vuosikustannuksella autoileville tydmatkalaisille (HSL 2016). Ruuhkamaksujen mah-
dollistaminen vaatii lainsdadantdmuutoksia.
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3.4 Muut saantelyn muutoksia edellyttamat toimet

Liikkenteen paastoja voidaan pyrkid vahentamaan monentyyppiselld saéntelylla. Pitkan aika-
valin lainsaddantdmuutokset ovat keinoista hitaimmin vaikuttavia. Lainsdadantémuutosten
valmistelu tulisikin aloittaa heti paatéksenteon jalkeen, jotta niiden vaikutukset saataisiin ai-
kaan mahdollisimman nopeasti. S&éntelyd voidaan tiukentaa vahitellen, jolloin kansalaisilla ja
yrityksill& on aikaa sopeutua muutokseen.

Osa kansallisesta saantelysta perustuu suoraan EU-lainsd&adantdon (esim. jakeluinfra). Li-
saksi Suomen lilkkenteen péaastoihin vaikuttavat esimerkiksi EU:n autovalmistajia koskevat
sitovat CO,-raja-arvot. Tastad syysta EU-vaikuttaminen on liikenteen péastévahennystavoit-
teiden saavuttamisen kannalta olennaista.

Normiohjauksella voitaisiin entisestdan tehostaa liikenteen péastdjen vahentamistd mahdol-
listamalla esimerkiksi kaupunkiseutujen ymparistovyohykkeet tai erilaisten ruuhka- tai ympa-
ristbmaksujen kayttoonotto. Ymparistévyohykkeen perustaminen tietyille alueille kaupungeis-
sa tarkoittaisi, etta talla alueella saisivat liikenndida ainoastaan esimerkiksi tietyn paastota-
son alittavat autot. Tama voi olla tarpeen pitkalla aikavalilla paastévahennystavoitteiden saa-
vuttamiseksi. Saantelylla voitaisiin myods edistaa esimerkiksi yksityisen lataus- ja jakeluinfra-
struktuurin kehittymista ja raskaan liikenteen energiatehokkuuden parantamista.

Myds kaupunkien paatantavallassa on paljon maarayksia ja ohjeita, kuten pysakointinormit ja
kaavoitus, joilla olisi mahdollista edistaa liikenteen paastdovahennystavoitteen saavuttamista.

3.5 Muut keinot

Tukien, verotuksen, maksujen ja sédéantelyn liséksi valtiolla on mahdollisuuksia vaikuttaa lii-
kennejarjestelméan energiatehokkuuteen monin eri keinoin, joita on kayty lapi energia- ja il-
mastostrategiassa seka valmisteilla olevassa keskipitkdn aikavalin ilmastopolitiikan suunni-
telmassa. Paavastuu monissa liikennejarjestelman energiatehokkuuteen vaikuttavissa toi-
missa on kuitenkin kunnilla ja maakunnilla. Valtion toimenpiteiden vaikuttavuus esimerkiksi
likennejarjestelman energiatehokkuuden parantamisessa on riippuvainen tavoitteen saavut-
tamiseksi suunnatun rahoituksen méaarasta, koska taloudellinen panostus liséa yleenséd mui-
den osapuolten sitoutumista tehokkaammin kuin pelkké viestinnan tehostaminen.

Valtion ohjauskeinomahdollisuuksia ovat myds esimerkiksi likenneverkon yllapidon ja kehit-
tamisen rahoituksen painopisteista paattdminen ja liikenteen ostot. Liikennepalveluiden ostot
voivat ohjata jatkamaan perinteisia ja vaikutuksiltaan tehottomia toimintatapoja liikkenteen
jarjestamisessé eivatka ohjaa kehittaméén uusia likennepalveluita. Tuki esimerkiksi raidelii-
kenteelle heijastuu myds suoraan linja-autoliikenteen markkinoihin. Lyhyen tahtaimen ratkai-
suista vaikuttaviksi tukimuodoiksi on arvioitu vain kaupunkiseutujen liikenteen kehittdmiseen
seka tietyin varauksin liikkennepalveluiden kayttgjille suunnatut tuet.

Liikennejarjestelman energiatehokkuutta voidaan parantaa yhdyskuntarakenteeseen vaikut-
tamalla ja maankayton ja likenteen yhteen sovittavalla suunnittelulla. Naitdkin toimia on ku-
vattu valmisteilla olevassa keskipitk&n aikavélin ilmastopolitiikan suunnitelmassa. Maankay-
ton suunnittelussa avainasemassa ovat kunnat, kaupunkiseudut ja maakunnat, mutta valtio

13



voi edistaa ilmastotavoitteiden saavuttamista tukevaa kaavoitusta ja likennejarjestelmaa
mm. MAL-sopimusmenettelyn avulla. Sopimusmenettelyja tulisikin edelleen kehittéaé ja niiden
sitovuutta vahvistaa.

Liikkenteen péastdjen vahentdmisessa tarked osa on liikenteen kulkutapajakauman muutta-
minen eli mm. kavelyn, pyoréilyn ja joukkoliikenteen suosion kasvattaminen. Jotta tAma saa-
taisiin aikaan, on tarpeen lisata kuluttajien tietoja eri likennemuotojen péastoisté ja erilaisten
likkumisvaihtoehtojen ja autojen elinkaarikustannuksista. Helposti saatavilla oleva ja erilaisil-
le kuluttajille réataloity informaatio auttaa kansalaisia huomioimaan kustannukset paremmin
likkumispaatoksia tehdessaan. Viestinndssa tulee huomioida erilaisten kuluttajien erilaiset
paatostilanteet.

Kuluttajien tietoja voidaan pyrkia lisddmaan monin eri tavoin tiedottamisen, ohjauksen ja kou-
lutuksen avulla. Viestintdd tehostamalla voidaan vahvistaa jo olemassa olevan ja mahdollis-
ten uusien taloudellisten kannustimien vaikutusta liikkumispaatoksiin ja autovalintoihin. Vies-
tinnan avulla voidaan esimerkiksi pyrkia vahentdma&&n uusiin palveluihin ja teknologioihin
littyvid ennakkoluuloja.

Tiedottamista, ohjausta ja koulutusta voidaan tehd& monen eri julkisen ja yksityisen toimijan
toimesta. Esimerkiksi kouluissa, autokouluissa ja ammattikouluissa voidaan antaa tietoa lii-
kenteen paastoista ja kustannuksista. Myds erilaisten nékyvien kampanjoiden ja kokeilujen
avulla voidaan jakaa tietoa erilaisille liikkujille. Auton hankinnan osalta olisi keskeista lisata
kuluttajien tietoja auton elinkaarikustannuksista. Valtio voisi myds kannustaa yrityksia kerto-
maan erilaisista autoista hankintahinnan lisdksi myo6s elinkaarikustannukset.

3.6 Johtopaatokset

Paastotavoitteiden saavuttaminen vain yhdentyyppisilla toimenpiteilld voisi johtaa hyvin aa-
rimmaisiin ratkaisuihin. Hyvin tiukka s&éntely voisi rajoittaa kansalaisten ja yritysten liikku-
misvaihtoehtoja liikkaa. Pelkkiin tukiin perustuva p&astdjen vahentaminen olisi hyvin kallista
valtion talouden ndkokulmasta, ja voisi johtaa jareisiin sdastbihin muissa budjettimenoissa.
Paastojen vahentaminen ainoastaan liikkenteen verotusta kiristdmalla voisi puolestaan johtaa
veroasteen merkittavaan nousuun.

Milldan yksittaiselld ohjauskeinotyypilla ei ole mahdollista yksind&n saavuttaa liikenteelle

asetettua paastdvahennystavoitetta, koska kustannukset joko kansalaisille, elinkeinoelamalle
tai valtiolle nousisivat kohtuuttomiksi. TAman vuoksi tarvitaan ohjauskeinojen yhdistelmaa.
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4. Meneilldaan olevia toimia liitkenteen
paastdjen vahentamiseksi

4.1 Tieliikenne

Tielikenteen paastdjen vahentamistoimet jaotellaan vuoden 2016 energia- ja ilmastostrategi-
assa (TEM 2017) ja valmisteilla olevassa keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suunnitel-
massa (YM 2017) kolmeen kokonaisuuteen:
(1) Biopolttoaineiden lisdaminen
(2) Autokannan uusiutuminen ja ajoneuvojen energiatehokkuus
(3) Liikennejarjestelman energiatehokkuuden parantaminen / likennesuoritteeseen vai-
kuttaminen

41.1 Katsaus biopolttoaineisiin liittyviin ajankohtaisiin asioihin
Energia- ja ilmastostrategia vuoteen 2030

Kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa linjataan, ettéa koko liikkennejarjestelmésta teh-
daan pitkalla aikavalilla erittain vah&paastoinen. Liikenteen paastdja vahennetdédn vuoteen
2030 mennessa noin 50 prosenttia verrattuna vuoden 2005 tilanteeseen. Pa&stovahennystoi-
menpiteet kohdistetaan erityisesti tielikenteeseen, jossa paastdovahennyspotentiaali on suu-
rin.

Fossiilisten 6ljypohjaisten polttoaineiden korvaamista edistetddan mm. nostamalla liikenteen
biopolttoaineiden energiasiséllon fyysinen osuus kaikesta tieliikenteeseen myydysta polttoai-
neesta 30 prosenttiin vuoteen 2030 mennessa. Toimintaympariston vakauttamiseksi ja uusi-
en investointien varmistamiseksi tulee huolehtia biopolttoaineiden markkinoiden jatkuvuudes-
ta koko EU:ssa. Lisaksi tarkastellaan mahdollisuuksia saada aikaan yhteispohjoismaiset bio-
polttoainemarkkinat. Uusien polttoaineiden (kuten kaasu ja vety) jakeluasemaverkosto seka
sahkoautojen vaatima latauspisteverkko rakennetaan Suomeen paasaantodisesti markkinaeh-
toisesti. Tavoitteena on, ettd Suomessa olisi vuonna 2030 yhteensa vahintd&an 250 000 sah-
kokayttoista autoa (tayssahkodautot, vetyautot ja ladattavat hybridit) ja vahintdan 50 000 kaa-
sukayttoista autoa.

Liséksi likennejarjestelmén energiatehokkuutta voidaan parantaa esimerkiksi likenteen uu-
sia palveluita kehittamalld, kulku- ja kuljetustapoihin vaikuttamalla seka &lyliikenteen keinoja
hyodyntamalla. Liikennevalineiden energiatehokkuutta taas voidaan parantaa muun muassa
moottoriteknologiaa kehittdmalla, likennevélineiden painoa pienentamalla seka kokonaan
uusiin teknologioihin (esim. sahkdon) siirtymalla.

Valmisteilla oleva keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunnitelma vuoteen 2030 (Kaisu)

liImastolain mukainen keskipitkén aikavélin suunnitelma koskee p&asttkaupan ulkopuolisia
sektoreita eli ns. taakanjakosektoria. Rinnakkain vuoden 2016 lopulla valmistuneen energia-
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ja ilmastostrategian kanssa suunnitelman avulla pannaan toimeen hallitusohjelman ilmasto-
politikan tavoitteet. Keskipitkén aikavalin suunnitelma tdsmentédé ja tdydentdd energia- ja
ilmastostrategiassa maariteltyja toimia paastdjen vahentadmiseksi.

Liikenteen biopolttoaineiden ja uusiutuvan energian osalta Kaisussa ei esitetd olennaisesti
uusia toimia. Sen sijaan biopolttoaineiden kannalta on merkityksellisté, ettd Kaisussa ehdote-
taan seka rakennusten erillislammityksessa ettd tyokoneille otettavaksi kayttéon kevyen polt-
todljyn osalta bionesteen 10 % sekoitevelvoite. Sekoitesuhde lisaantyy etupainotteisesti vuo-
den 2030 10 % osuutta kohti.

Suunnitelma biokaasun kayttdonoton edistamiseksi maatalouden tydkoneissa laaditaan vuo-
den 2017 aikana. Myds mahdollisuuksia ja vaihtoehtoja traktorien biokaasulaitteiston hankin-
nan tukemiseksi selvitetddn. Samoin muissa tyokoneissa edistetddn biokaasun kayttoa.

Ehdotus uusiutuvan energian direktiivin uusimiseksi (RED II)

Komissio antoi 30 paivand marraskuuta 2016 direktiiviehdotuksen uusiutuvista energialah-
teista peréisin olevan energiakayton edistimisestd osana ns. puhtaan energian talvipakettia.
Ehdotuksen tavoitteena on luoda kehikko uusiutuvan energian edistamiseksi vuoteen 2030.
Ehdotuksella pannaan toimeen Eurooppa-neuvoston lokakuussa 2014 sopima ilmasto- ja
energiapuitteiden mukainen tavoite nostaa uusiutuvan energian osuus vahintadn 27 prosent-
tiin energian loppukulutuksesta vuonna 2030.

Ehdotus siséltda polttoainetoimittajia koskevat erdille likenteen uusiutuville polttoaineille ja
energialahteille asetettavat sitovat minimiosuusvaatimukset. Liikennettd koskevia uusiutuvan
energian minimiosuusvaatimuksia on kaksi: Laajempi vaatimus edellyttda, etta kehittyneiden
biopolttoaineiden, muiden direktiivin liitteen 1X luettelemista raaka-aineista tuotettujen biopolt-
toaineiden ja biokaasun, ei-biologista alkuper&dd olevien uusiutuvien polttoaineiden, fossiili-
sesta jatteesta tuotettujen polttoaineiden seka uusiutuvan s&hkon osuuden on oltava vahin-
tdaan 1,5 % polttoaineiden toimittajan kalenterivuoden aikana toimittamien liikkennepolttoainei-
den kokonaismaaréasta vuonna 2021 ja vahintdan 6,8 % vuonna 2030.

Mainitun laajan tavoitteen ohella kehittyneille biopolttoaineille ja biokaasulle, joka on tuotettu
litteen IX A-osan mainitsemista raaka-aineista, asetetaan erillinen minimiosuusvaatimus,
joka on vahintdén 0,5 % vuonna 2021 ja 3,6 % vuonna 2030. Osuusvaatimusten kehittymi-
nen vuositasolla esitetadn direktiivin liitteessa X.

Minimiosuuksia laskettaessa asetetaan mm. seuraavia rajoituksia: Raideliikenteessa kaytet-
tavaa uusiutuvaa sahkoa ei nykyisesta poiketen enaa otettaisi huomioon. Liitteen 1X B-osan
mukaisista raaka-aineista tuotetuille biopolttoaineille ja biokaasulle asetettaisiin katto, jonka
suuruus on 1,7 % toimitetun polttoaineen maarasta. Lento- ja merilikenteeseen toimitetut
biopolttoaineet otettaisiin huomioon kertoimella 1,2. Sen sijaan nykyiset biopolttoaineiden ja
sahkon painokertoimet poistuisivat. Polttoainetoimittajille olisi annettava mahdollisuus siirtda
velvoitteen tayttaminen toiselle toimittajalle.

Liséksi koskien uusiutuvan energian osuuden laskentaa ehdotetaan ruoka- ja rehukasveista
tuotettujen biopolttoaineiden maksimiosuuden asteittaista alentamista vuoden 2020 7 pro-
sentista 3,8 prosenttiin tie- ja raideliikenteen energian kokonaiskulutuksesta vuoteen 2030
mennessa. Rajoitus koskee seka biopolttoaineita ja bionesteitd, eli niiden yhteenlaskettu
energiamaara ei saa ylittda mainittua prosenttiosuutta.
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My06s biomassan kestavyyskriteeristoon ehdotetaan muutoksia. Biomassan tuotannon osalta
kriteerit on maaritelty erikseen maatalousbiomassoille ja metsédbiomassoille. Tuotannon osal-
ta sovelletaan samoja kriteereja liikenteen biopolttoaineille, bionesteille ja biomassapolttoai-
neille (kiinteat ja kaasumaiset biomassasta tuotetut polttoaineet).

Maatalousbiomassoille kriteerit ovat paaosin ennallaan. Metsabiomassan osalta esitetdéan
metsdbiomassan tuotantoa koskeva nk. riskipohjainen menettelytapa seka uutena kohta,
jossa kasitelladn metsébiomassaan kohdistuvia vaatimuksia maankéaytto- maankayton muu-
tos ja metséataloussektorin osalta (LULUCF). Metsdbiomassan osalta lahestymistapa on kak-
siportainen. Maatasolla edellytetdan tiettyjen menettelyjen tai jarjestelmien olemassaoloa tai
jos tietoja ei ole saatavilla, samat seikat voidaan todentaa metsalo- tai metsétilatasolla.

Kehittyneiden biopolttoaineiden, muiden liitteen IX raaka-aineista tuotettujen biopolttoainei-
den ja biokaasun osalta edellytetddn 70 % kasvihuonekaasupaastovahennystd vuodesta
2021 alkaen. Muille biopolttoaineille ja -nesteille kasvihuonekaasuvahennys on -50 %, -60 %
tai - 70 % laitoksen kayttdonottoajankohdasta riippuen.

ILUC-direktiivi

Syyskuussa 2015 julkaistiin Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2015/1513 eli
ns. ILUC-direktiivi*, joka tahtaa ensisijaisesti biopolttoaineiden kéytdstéa aiheutuvien epasuo-
rien maankaytdon muutosten (indirect land use change, ILUC) rajoittamiseen ja toisaalta tie-
tyista raaka-aineista valmistettujen biopolttoaineiden edistdmiseen. Direktiivilla muutetaan
seka RES-direktiivia® etta polttoaineiden laatudirektiivia®.

Ty6- ja elinkeinoministerio asetti joulukuussa 2015 tyéryhman selvittamééan ILUC-direktiivin
edellyttamid muutoksia kansalliseen lainsdadantoon sekéa arvioimaan biopolttoaineiden edis-
tamiseksi tarvittavia toimia vuoden 2020 jalkeen. Tydéryhma antoi vdliraporttinsa ILUC-
direktiivin kansallisesta taytantdonpanosta 2.12.2016. Tyéryhman tydn pohjalta on valmistel-
tu muutoksia kansalliseen lainsdadantoon.

Kansallinen sdaddsvalmistelu energia- ja ilmastostrategian sek& RED Il -direktiivin toimeen-
panemiseksi biopolttoaineiden osalta

Lahitulevaisuudessa aloitetaan selvitykset Suomessa tarvittavia toimenpiteita kuvattujen ensi
vuosikymmenté koskevien tavoitteiden ja EU-sdantelyn muutosten toteuttamiseksi. Tallaisia
tarvittavia toimia ovat ainakin biopolttoaineiden, liikenteen muiden uusiutuvien energialdhtei-
den lisddmistarpeet liikenteen hiilidioksidipaastdjen vahennystavoitteiden saavuttamiseksi,

! Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2015/1513 bensiinin ja dieselpolttoaineiden laadusta annetun
direktiivin 98/70/EY ja uusiutuvista lahteista peréisin olevan energian kayton edistimisestd annetun direktiivin
2009/28/EY muuttamisesta

2 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2009/28/EY uusiutuvista lahteista peréisin olevan energian kayton
edistamisesta seka direktiivien 2001/77/EY ja 2003/30/EY muuttamisesta ja mydhemmastd kumoamisesta

% Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi bensiinin ja dieselpolttoaineiden laadusta ja neuvoston direktiivin
93/12/ETY muuttamisesta
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naihin liittyvat jakeluvelvoite- ja verotusasiat, tarvittavat polttoainemaarat ja niiden tuotanto
jaltai hankinta, tarvittavat tulevat investointitarpeet biojalostamoihin ja karkeat aikataulut seka
tukityokalut, joilla kehitystéd saadaan eteenpain riittdvan nopeasti ja riittdvan stabiilissa inves-
tointiympéaristossa.

Lainsaadantdehdotusten antaminen ei kuitenkaan ole mielekdstd, ennen kuin on saatu riitta-
va varmuus EU-regulaation siséllostd vuoden 2020 jalkeen. RED Il direktiivin kasittely on
vasta alkuvaiheessaan, ja direktiivin lopullinen sisalté varmistunee vasta vuoden 2018 aika-
na. Valitettavasti toimintaympariston epavarmuus samalla vaikuttanee yritysten investointiha-
lukkuuteen, joten lainsd&dantd on pyrittdva saattamaan voimaan niin pian kuin siihen on
edellytykset.

41.2 Autokannan uusiutuminen ja ajoneuvojen energiatehokkuus
Liikenteen verotus

Nykyinen kolmesta eri verosta (polttoainevero, autovero ja ajoneuvovero) koostuva liikkenteen
verotus sisaltdd paastdohjauksen ajoneuvojen hankinnan ja kayton eri vaiheissa. Polttoaine-
verotus pohjautuu ympéaristdohjausta korostavaan veromalliin, jossa vero maaraytyy polttoai-
neen energiasisallon ja hiilidioksidipaaston perusteella. Hiilidioksidivero on porrastettu kol-
meen luokkaan silla perusteella, millaisia elinkaarenaikaisia hiilidioksidipd&stdjen vahenemia
biopolttoaineilla ja -nesteilla voidaan saavuttaa suhteessa fossiilisiin polttoaineisiin. Liséksi
veron maaraan vaikuttavat eri polttoainekomponenttien 1&hipdastdominaisuudet. Polttoaine-
veroa on korotettu useasti viime vuosina, viimeksi vuoden 2017 alusta.

Autovero perustuu henkild- ja pakettiauton vahittdismyyntiarvoon, josta kannetaan veroa
ajoneuvon hiilidioksidipaastoon (CO2 g/km) perustuvan veroprosentin mukaisesti. Co2-
perusteinen autovero otettiin k&yttddn vuonna 2008 ja tdmén jalkeen autoverotuksen ohjaus-
vaikutusta on lisatty vuosina 2012, 2016 ja 2017 sek& voimassa olevan autoverolain mukaan
edelleen vuosina 2018 ja 2019. Autovero laskee hyvin alas nollapédéastdisten autojen osalta ja
verotason nousee jyrkasti auton paastotason kasvaessa. Vuoden 2019 alusta autoveron
maara on alimmillaan 2,7 % (0-p&éastdinen sahkdauto) ja enimmillaan 50 % (vahintdan 360
g/km paéstava auto) verotusarvosta. Talla hallituskaudella jo paatetyt vaiheittain voimaantu-
levat veronalennukset painottuvat vahapaastoisten autojen eduksi. Ohjausvaikutuksen kas-
vattamisen lisaksi autoverotuksen tasoa on samalla alennettu. Keskimaarainen vero oli run-
sas 32 prosenttia vuonna 2007, kun se vuonna 2016 oli noin 20 prosenttia. Verotason ennus-
tetaan laskevan keskimaarin noin 11 prosenttiin vuonna 2021 veronmuutosten seké paasto-
jen vdhenemisen myo6ta ja paastokehityksen oletetaan alentavan verotasoa taman jalkeen-
kin.

Ajoneuvovero koostuu henkil®- ja pakettiautojen perusverosta sekd muuta polttoainetta kuin
bensiinia kayttavien autojen kayttdvoimaverosta. Ajoneuvovero kohdistuu ajoneuvon omis-
tamiseen tai tdsmallisemmin lilkkennekaytdssa pitdmiseen. Vero maaraytyy auton CO2 -
ominaispééstdjen mukaan (106 euroa /0 g — 654 euroa /yli 400 g). Ajoneuvoveroa korotettiin
viimeksi vuoden 2017 alusta, jolloin ajoneuvoveron perusveroa korotettiin 36,50 eurolla au-
toa kohden.

Polttoaineveron, autoveron ja ajoneuvoveron yhteisvaikutuksena esimerkiksi bensiinikayttoi-
sen, autoverottomalta hinnaltaan 30 000 euron arvoisen auton verorasitus 15 vuoden kaytto-
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aikana vuoden 2017 verotasoilla on noin 18 000 euroa kun taas sahkdauton verorasitus on
noin 5 000 euroa. On huomattava, etta kun otetaan huomioon kaikki kolme liikkenteen veroa,
suuripaastoisilla vanhoilla autoilla verorasitus perustuu kaytén verotukseen.

Viestinta ja vaikuttaminen

Auto- ja ajoneuvoverotuksen vaikuttavuutta on Suomessa pyritty parantamaan myos viestin-
nan ja informaatio-ohjauksen keinoin. Motiva Oy viestii aktiivisesti eri likennemuotojen hyo-
dyista ja haitoista. Esimerkiksi "Valitse auto viisaasti” -sivusto esittelee eri kayttdvoimavaih-
toehtojen ominaisuuksia yleisella tasolla.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi viestii ja jakaa tietoa muun muassa auton polttoaineen
kulutuksesta, paastoistd ja muista ominaisuuksista automerkeittéin ja -malleittain (esimerkiksi
ns.. Autovertaamo-palvelu). Trafi suunnittelee parhaillaan kampanjaa ihmisten autovalintoihin
vaikuttamiseksi seké uusien teknologioiden tunnettavuuden lisd&miseksi.

Julkisen sektorin ajoneuvohankintoja taas ohjeistetaan Trafin rahoittamalla hankkeella (Moti-
van energiatehokkaiden julkisten hankintojen neuvontapalvelun liikennettd koskeva osio).

Liilkenteen péaéstoista ja ilmasto-asioista viesti myds moni muu organisaatio ja toimintaa
koordinoidaan.

Séaéantelyn kehittAminen

Kansallisten toimien lisaksi autojen p&astdkehitykseen Suomessa vaikuttavat olennaisesti
EU:n autovalmistajia koskevat sitovat CO2-raja-arvot. Sitovat raja-arvot koskevat talla hetkel-
I& uusia henkil6- ja pakettiautoja. Raja-arvot méaarittelevat sen, millaisia autoja myydaan EU-
alueella. Mita tiukemmat raja-arvot, sen runsaampi on nolla- ja vahapaastoisten autojen tar-
jonta.

EU:n lainsdddannon mukaan henkildautojen keskimaraiset CO2-paastot eivat saa ylittdd 95
g/km vuonna 2020. Pakettiautojen vastaava raja-arvo on 147 g/km samana vuonna. Jos au-
tovalmistajat eivat paase asetettuihin raja-arvoihin, ne joutuvat maksamaan ylimenevasta
osuudesta sakkoa. Keskiarvo lasketaan kunkin autovalmistajan (tai niiden yhteenliittymien
yhteensd) myymistd autoista (ei valmistamista). Raja-arvoilla on néin ollen ollut erittdin mer-
kittava vaikutus sekd uusien vahapaastoisten autojen valmistamiseen ettd kauppaan. Paas-
tbtavoitteen ei tarvitse toteutua kussakin jasenvaltiossa erikseen, joten kansallisen tason
vero- ja muulla ohjauksella voidaan vaikuttaa, siihen, miten paéastotavoite toteutuu kussakin
jasenvaltiossa.

Energia- ja ilmastostrategian mukaan ajoneuvojen energiatehokkuutta parannetaan vaikut-
tamalla EU:n autovalmistajia koskevien sitovien CO2-raja-arvojen valmisteluun. Tavoitteena
on, ettd uusien henkil®- ja pakettiautojen ominaiskulutus ja -paastét laskevat noin 30 prosent-
tia vuoden 2020 tasosta vuoteen 2030. Liséksi osallistutaan raskaan kaluston sitovien raja-
arvojen valmisteluun ja kayttéonottoon EU:ssa. Lisaksi energia- ja ilmastostrategian mukaan
autokannan uusiutumista Suomessa nopeutetaan huomattavasti.
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Uusien kayttovoimien edistaminen

Energia- ja iimastostrategiassa asetettiin tavoitteeksi séhko-, vety- ja kaasuautojen hankinto-
jen edistaminen niin, etta uusien teknologioiden osuus autokannasta saadaan markkinoiden
toimivuuden nakokulmasta riittavélle tasolle. Energia- ja ilmastostrategian mukaan Suomes-
sa tavoitellaan olevan vuonna 2030 yhteensd véahintdan 250 000 sdhkokayttoistd autoa
(tayssahkoautot, vetyautot ja ladattavat hybridit) ja v&hintaan 50 000 kaasukayttdista autoa.
Valmisteilla olevassa keskipitkdn aikavalin ilmastopolitikan suunnitelmassa ehdotetaan toi-
menpiteeksi, etta varataan valtion talousarvioon vuosille 2018—-2021 maararaha tata tarkoi-
tusta varten.

Valmisteilla olevassa keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suunnitelmassa ehdotetaan
myos, ettd Suomessa tulisi edistdd vanhojen autojen konvertointia E85-autoiksi tai kaasuau-
toiksi, kehittdd autokauppiaille Green Deal -malli, jonka mukaan heilla on velvollisuus esitella
asiakkaille vah&péaastoisia ajoneuvovaihtoehtoja ja varmistaa energiatehokkaisiin, julkisiin
likenne- ja ajoneuvohankintoihin liittyvien neuvontapalvelujen saatavuus ja vaikuttavuus.
Liséksi keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suunnitelmassa ehdotetaan, ettd kannustetaan
kuntayhtymia ja muita julkisen sektorin toimijoita ottamaan kaytt6on myds erilaisia taloudelli-
sia kannustimia vaihtoehtoisten teknologioiden osuuden lisddmiseksi hankinnoissa.

Direktiivi vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kayttdonotosta (ns. jakeluinfradirektii-
vi) tuli voimaan lokakuussa 2014. Direktiivi asettaa jasenmaille velvoitteen laatia kansallinen
toimintakehys liikenteen alan vaihtoehtoisten polttoaineiden markkinoiden kehittamiseksi ja
asiaan liittyvan infrastruktuurin kayttdonottamiseksi. Kansallinen suunnitelma sisaltda tavoit-
teet infrastruktuurille vuosille 2020 ja 2030. Uusien polttoaineiden jakeluasemaverkosto seka
sahkoautojen vaatima latauspisteverkko rakennetaan Suomeen paasaantoisesti markkinaeh-
toisesti. Rakentamisessa voidaan kuitenkin hyddyntéé olemassa olevia kansallisia seka EU-
tukia. Hyvana esimerkking tasta on tyo- ja elinkeinoministerion paatds tukea investointeja
sahkoautojen julkisiin latauspisteisiin vuosina 2017-2019 yhteensd 4,8 miljoonalla eurolla.
Tavoitteena on syséata liikkeelle noin 15 M€ investoinnit julkiseen lataukseen ja kolminkertais-
taa nykyinen julkinen latausverkosto kahden vuoden kuluessa. Laki liikenteessa kaytettavien
vaihtoehtoisten polttoaineiden jakelusta varmistaa yhteiset tekniset vaatimukset vaihtoehtois-
ten polttoaineiden julkisille lataus- ja tankkauspisteille seka kriteerit kayttdjille annettavista
tiedoista, mik& osaltaan tukee liikenteen kayttdvoimien monipuolistumista.

Jakeluinfradirektiivi ei kuitenkaan aseta tavoitteita yksityisten latauspisteiden maéarille eri
maissa. Sahkodautojen latauksen oletetaan kuitenkin perustuvan nimenomaan hitaaseen tai
peruslataukseen, joten yksityisten latauspisteiden maardlla on myods merkittdava vaikutus
sahkoautoistumisen vauhtiin ja mahdollisuuksiin. Rakennusten energiatehokkuusdirektiiviin
on esitetty vaatimuksia my06s yksityisten latauspisteiden rakentamisen osalta peruskorjattavi-
en rakennusten sek& uudisrakentamisen yhteydessa. Direktiivin muutokset ovat kuitenkin
vasta vireilla EU:n tasolla ja koskisivat vain osaa rakennuskannasta.
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4.1.3 Liikennejarjestelman energiatehokkuuden parantaminen
Vaihtoehtoja yksityisautoilulle

Joukkoliikenteen jarjestaminen on viime vuosina Suomessa muuttunut merkittavalla tavalla.
EU:n palvelusopimusasetukseen pohjautuva joukkoliikennelaki tuli voimaan vuonna 2009.
Vanhan henkiloliikennelain mukaiset linjalikenneluvat muutettiin ns. siirtyméajan sopimuk-
siksi, jotka umpeutuvat asteittain vuosien 2014 ja 2019 valilla. Uudessa jarjestelmésséa jouk-
kolilkkenne on jarjestettava puhtaan markkinaehtoisesti ilman julkista tukea tai hankintalain-
saadannon ja joukkoliikennelainsaadanndn mukaisesti kilpailuttaen, jos liikennepalveluihin
kaytetaan yhteiskunnan varoja. Uudistus on vapauttanut reitteja kilpailulle, ja alalle on tullut
uusia toimijoita sekéa hintakilpailua. Kilpailun lisdantyminen linja-autoliikenteessé on heijastu-
nut myo6s junaliikenteen palveluihin ja lippujen hintoihin.

Myds kavelyn ja pyo6railyn edistdmiseen on viime vuosina kiinnitetty entistd enemman huo-
miota. Kavelya ja pyorailya on pyritty edistamaan perusvaylanpitoon sisaltyvalla rahoituksella
ja erillisilla kavely- ja pyorailystrategioilla. Liikenne- ja viestintAministerio julkaisi maaliskuus-
sa 2011 kavelyn ja pyorailyn valtakunnallisen strategian (2011-2020) ja Liikennevirasto stra-
tegiaa toteuttavan toimintasuunnitelman alkuvuonna 2012. Molemmat tahtdavat kavelyn ja
pyordilyn osuuden lisddmiseen kaikista tehdyistd matkoista. Tavoitteena on, ettd vuonna
2020 kavely- ja pyorailymatkoja tehddén vahintdan 20 % enemman kuin vuonna 2005. Mat-
kaméaéarana tama tarkoittaisi yli 300 miljoonaa kavely- ja py6rdilymatkaa enemman vuodessa
kuin vertailuvuonna 2005. Vuonna 2013 péivitettiin Liikenneviraston kavely- ja pytrateiden
suunnitteluohje. Vuosina 2016-2017 kaynnissa oli tieliikennelain kokonaisuudistus. Lainval-
mistelussa on tunnistettu, etta voimassa olevassa lainsdadanndssa on jossain maarin pyorai-
lya ja sen suunnittelua hankaloittavia ja rajoittavia tekijoitd. Asiaan on kiinnitetty hallituksen
esitysta laadittaessa erityista huomiota.

Ihmisten liikkkumistapavalintoihin on pyritty vaikuttamaan myds neuvonnan, kampanjoiden ja
erilaisten informaatiopalveluiden kehittdmisen kautta. TA&mé& ns. likkumisen ohjaus -toiminta
on Suomessa organisoitu vuodesta 2010 alkaen niin, ettd Liikennevirasto yhdessad Motiva
Oy:n kanssa vastaa toiminnasta valtakunnallisella tasolla, ja toimintaa kaupunkiseuduilla
tuetaan sekd T&K-hankehakujen etta valtion talousarvioon sisaltyvan liikkumisen ohjauksen
valtionavun (0,9 M€) kautta. Liikkumisen ohjausta tehdaan talla hetkella jo lahes kaikissa
Suomen suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa.

Liikenne palveluna

Suomessa perinteisen joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn edistdmisen rinnalle on viime
aikoina noussut vahvasti my6s ns. “likenne palveluna” -toimintamalli. "Liikenne palveluna”
(Mobility as a Service, MaaS) on toimintamalli, jossa julkinen sektori, elinkeinoelama ja kayt-
tajat yhdessa luovat tietoa ja digitalisaatiota hyddyntamalla saumattomasti yhteentoimivaa ja
kestavaa liikennejarjestelméé. Liikenne palveluna -toimintamallin tavoitteena ovat asiakkai-
den ja kayttajien tarpeisiin vastaavat korkealaatuiset ja edulliset, markkinalahtdiset liikkenne-
palvelut. Julkinen sektori toimii ensisijassa kehityksen mahdollistajana, esteiden poistajana ja
yhteensopivuuden tukijana. Yritystoiminnan kautta syntyy kasvua ja tyOpaikkoja seké kan-
sainvélisille markkinoille soveltuvia liiketoimintakonsepteja. Taman toimintamallin eteenpéain-
viemiseksi liikenne- ja viestintaministeriossd kaynnistettin vuonna 2016 liikkenne-
markkinoiden s&antelyn kokonaisuudistus. Lisaksi eri alueilla on kaynnistetty kokeiluita, jois-
sa henkilokuljetukset jarjestetddn uudella tavalla entista suurempina kokonaisuuksina. Jouk-
koliikennelain toimeenpanon seurantaa on jatkettu ja toimintaympéariston muutoksiin on pyrit-
ty vastaamaan lainsadadantoa kehittamalla.
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Liikenne palveluna -toimintamalli on vahvasti mukana liikenteen paastévahennysstrategiois-
sa. Energia- ja ilmastostrategian mukaan liikkennesektorilla siirrytddn nykyisesta itsepalvelu-
markkinasta palvelumarkkinoille. Tavoitteena on likenne palveluna -toimintatapaa edistamal-
14, ettéa henkildautolla yksin ajettavien matkojen maara vahenee ja etta henkilbautosuoritteen
kasvu kaupunkiseuduilla pysahtyy vaestonkasvusta huolimatta. Kéavelyn ja pyo6railyn osalta
tavoitellaan 30 prosentin kasvua naiden matkojen maarissa vuoteen 2030 mennessa.

Laaja-alaiset kulkumuotojakaumaan vaikuttavat keinot

Liikennejarjestelmén energiatehokkuuden osalta energia- ja ilmastostrategiassa on linjattu,
ettd toteutetaan liikennemarkkinoihin liittyva lainsdddannon uudistus (laki likenteen palveluis-
ta), huolehditaan liikenteen ja maankayttn yhteensovittamisesta sek& kéavelyn, pyorailyn ja
joukkoliikenteen toimintaedellytyksista erityisesti kaupunkiseuduilla ja varaudutaan liikkumis-
tottumuksien muuttumiseen myos kaavoituksessa ja pyséakointinormeissa. Lisaksi edistetaan
likenteen automatisaatiota seka erilaisia etéakaytantdja. Valmisteilla olevassa keskipitkan
aikavalin ilmastopolitikan suunnitelmassa nostetaan liikennejarjestelmén energiatehokkuu-
den osalta seuraavat toimenpiteet:

- Osallistutaan kaupunkiseutujen liikenteen ja maankéytdn yhteensovittamiseen ja lii-
kennejarjestelmatydhon mm. MAL-sopimusten kautta. Tavoitteena on, ettd kaupunki-
en liikennesuunnittelussa ja hankkeiden rahoituksessa priorisoitaisiin kavelya, pyorai-
lya ja joukkoliikennetta tukevia hankkeita.

- Ohjataan kasvavilla kaupunkiseuduilla tytpaikkoja ja palveluita keskuksiin, alakes-
kuksiin ja hyvan palvelutason joukkoliikenteen solmukohtiin.

- Edistetdan tadydennysrakentamista seké yhdyskuntarakenteellisesti hyvien sijaintien
luomista ja hyddyntamistd uudisrakentamisessa kaupunkimaisilla seuduilla.

- Toteutetaan valtion ja kaupunkiseutujen yhteinen kavelyn ja pyorailyn edistamisoh-
jelma vuosina 2018-2022.

- Kehitetdan pydrien liityntdpysakointia liikenteen solmukohdissa.

- Kehitetdan asemanseutuja markkinakokeilujen ja kaupunkikehittdmisen pilottien avul-
la.

Liséksi valmisteilla olevassa keskipitkan aikavélin ilmastopolitikan suunnitelmassa nostetaan
esille, ettd yhdyskuntarakenteen ja alueidenkdyttn osalta likenteen paastdjen vahentamista
koskevat merkittdvimmat ratkaisut liittyvat kestavaan kaupunkikehittdmiseen: kaupunkiseutu-
jen yhdyskuntarakenteeseen ja toimivuuteen, maankayton ja likenteen yhteen sovittami-
seen, edellytysten luomiseen uusiutuvan energian tuotantoon seka sellaisen elaméantavan
mahdollistamiseen, missd paastot ovat vahaisia. Avainasemassa on olemassa olevien ohja-
usvalineiden tehokkaampi kohdistaminen ilmastonmuutoksen hillintd&n ja kasvihuonekaasu-
paastojen vahentamiseen. Yhdyskuntarakenteen kehittdmistoimien toteuttamiskeinoja ovat
muun muassa kuntien maapolitikka ja kaavoitus sekd maankaytdn, asumisen, liikenteen,
palvelujen ja elinkeinojen yhteensovittaminen. Yhdyskuntarakenteen kehittaminen kytkeytyy
kiintedsti jalankulun, pyorailyn ja joukkoliikenteen kayton edistdmiseen ja ndiden kehittdmis-
toimet ovat osin yhtenevi.

Liikenteen kulkutapajakaumaan ja suoritteisiin, ja tatd kautta paasttihin, voidaan vaikuttaa
maankayton ja likennejarjestelmdn yhteen sovittavalla suunnittelulla. P&&astévahennyksia
voidaan saavuttaa muun muassa maankaytto- ja rakennuslain (MRL) kaynnissé olevan uu-
distamistyon kautta, valtakunnallisten alueidenkayttotavoitteiden (VAT) uudistamisella seka
sopimusperustaisen kaupunkipolitikan (MAL-sopimukset) jatkamisella ja kehittamiselld. Jat-
kossa ndissé kaikissa tulee huomioida ilmastonmuutokseen liittyvat tarpeet ja tavoitteet.
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Myos vahahiilista elaméantapaa tukevat kokeilut ja pilotoinnit, kuten Asemanseudut kaupunki-
kehittamisen ja markkinakokeilujen alustana -hanke ovat toimia, joilla esimerkiksi liikkumista-
pojen muutokselle ja uudenlaiselle kaupunkikehittamiselle voidaan luoda konkreettisia edelly-
tyksia.

Edella mainittujen toimenpiteiden ohella valmisteilla olevassa keskipitkan aikavalin ilmasto-
politiikan suunnitelmassa todetaan, etta likennesektorin vahahiilikehityksen varmistamiseksi
varaudutaan liikenteen hiilidioksidipaastoihin kohdistuvan taloudellisen ohjauksen vahvista-
miseen jo talla hallituskaudella. Liikennesektoriin kohdistuvalla verotuksella on mahdollista
vaikuttaa sektorin paastokehitykseen kustannustehokkaalla tavalla.

Raskas liikenne

Raskaan kaluston energiatehokkuutta on mahdollista parantaa kuljetusten kokoa kasvatta-
malla. Vuonna 2013 raskaiden ajoneuvojen ja ajoneuvoyhdistelmien suurin sallittu korkeus
nousi 4,2 metristd 4,4 metriin ja massa 60 tonnista 76 tonniin. Uudistuksen tavoitteena on
seké pienentéda kuljetusten kasvihuonekaasupééstoja ettd vahentaa kuljetuskustannuksia.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on voinut antaa poikkeuslupia mitoiltaan ja/tai massoiltaan
sallitut raja-arvot ylittaville (yli 25,25 metrid pitkat tai yli 76 tonnia painavat yhdistelmat) High
Capacity Transport-ajoneuvoyhdistelmille (HCT) vuodesta 2013 I&htien. Poikkeusluvilla mah-
dollistetuilla m&araaikaisilla kokeiluilla on tarkoitus kehittdé tavallista suurempiin ajoneuvoyh-
distelmiin liittyvaa tekniikkaa ja kerdtd tietoa aiempaa suurempien ajoneuvojen soveltuvuu-
desta Suomen liikennejarjestelméaén. HCT-ajoneuvoyhdistelmét saavat liikennéida vain en-
nakkoon tarkastetuilla ja luvan reittiselosteessa mainituilla reiteilla. Suuremmalla kuljetuska-
pasiteetilla tavoitellaan pienempaa energiankulutusta kuljetettuun hyodtykuormaan nahden.
Se tarkoittaa suoraan paastojen ja kustannusten laskua.

Liikenteen turvallisuusvirastossa on kehitetty myds uusi ammattilikenteen vastuullisuusmalli,
jonka yritykset voisivat ottaa kayttdonsa vapaaehtoiselta pohjalta. Malli pitdad sisallaan myds
ymparistdvastuullisuuden kuljetusten energiatehokkuus mukaan lukien. Vastuullisuusmalli on
korvannut liikkennesektorin vuonna 2016 lakkautetut energiatehokkuussopimukset.

Maakuntauudistuksen vaikutukset

Valmisteilla oleva maakuntauudistus vaikuttaa my6s liikennejarjestelman energiatehokkuu-
teen liittyva&n tyohon. EU:n palvelusopimusasetuksen mukaisista toimivaltaisista viranomai-
sista sdadetddn likenteen palveluista annetussa laissa. Lain mukaan julkisen liikenteen
suunnittelusta ja jarjestdmisestd vastaavat alueillaan 26 kunnallista tai seudullista viran-
omaista seka yhdeksan elinkeino-, likenne- ja ymparistbkeskusta. Tehtavia on keskitetty si-
ten, ettd kaikilla ELY-keskuksilla ei ole julkisen liikenteen tehtdvia, vaan muutamat ELY-
keskukset hoitavat tehtavia useamman maakunnan alueella. Tiettyja tehtavia hoidetaan
myo6s keskitetysti jossakin ELY-keskuksessa. TAma on ollut toimiva ratkaisu, koska on todet-
tu, ettd likenteen palveluita on tehokasta suunnitella kokonaisuuksina eivatka liikkumistar-
peet rajoitu tietyn kunnan tai maakunnan alueelle. Toimivaltaisten viranomaisten maaraa on
viime vuosina pyritty véhentamaan, jotta liikennepalveluiden kokonaisuudesta voitaisiin huo-
lehtia tehokkaammin ja jotta viranomaisalueiden véliset epaselvyydet vastuunjaosta voitaisiin
minimoida.
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Maakuntauudistuksessa liikennepalvelujen kehittdminen ja jarjestaminen seka julkisen henki-
I6liikenteen suunnittelu ja jarjestdminen seka naihin liittyvat valtionavustustehtavat esitetdéan
siirrettaviksi ELYiltd maakunnille. Maakuntien lisaksi tehtavid hoitaisivat jatkossa my6s nykyi-
sin olemassa olevat kunnalliset ja seudulliset viranomaiset. Nykyisin liikenne- ja viestintdmi-
nisterion hallinnonalan talousarviosta elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskuksille osoitettu
maararaha julkisen liikenteen jarjestamiseen sisaltyisi jatkossa yleiskatteellisena maakuntien
rahoitukseen.

4.2 Merenkulun ilmastotoimet

42.1 Kansainvélinen ymparisto

Merenkulkua sééntelee ja ohjaa kansainvilisella tasolla Kansainvalinen merenkulkujarjesto
IMO. Merenkulku on luonteeltaan hyvin kansainvalista toimintaa, mink& vuoksi merenkulkua
koskeva sdantely vaikutuksiltaan on yleensd maailmanlaajuista. Myds EU:n toimivalta on
ulottunut koskemaan tietyiltd osin merenkulkua. Merenkulun ymparistdvaikutusten osalta EU
on antanut sdantelyda mm. meriliikenteen hiilidioksidipdasttjen tarkkailusta, raportoinnista ja
todentamisesta, polttoaineen rikkipitoisuudesta seké aluksella syntyvista jatteista ja satamien
vastaanottolaitteistoista.

Pariisin ilmastosopimus ei koske kansainvalistd merenkulkua, mutta se luo odotuksia myds
merenkulun paastovahennyksille. ICAO:n sovittua kansainvalisen lentoliikenteen paastojen
hyvitysjarjestelmasta (CORSIA) odotukset IMO:n suuntaan ovat entisestdan kasvaneet.
IMO:n kolmannen kasvihuonekaasuselvityksen (Third IMO GHG Study 2014) mukaan me-
renkulun pééastdjen arvioidaan kasvavan taloudellisesta ja energialdhteiden teknologisesta
kehityksesta riippuen 50-250 % vuoden 2012 tasosta vuoteen 2050 mennessa, jos paasto-
vahennystoimiin ei ryhdytd. Lokakuussa 2016 IMO:n merellisen ympariston suojelukomitea
(MEPC) hyvaksyi tiekartan, jonka mukaisesti IMO:ssa on tarkoitus vuonna 2023 hyvaksya
kattava kasvihuonekaasupaasttjen vahentdmiseen tahtaava strategia.

4.2.2 Paastodjen vahentamiskeinot

Merenkulun paastdja voidaan vahentda teknologisin tai operationaalisin toimin tai siirtymalla
fossiilisten polttoaineiden kaytosta vaihtoehtoisiin, vahapaéastaisiin kayttovoimiin. Teknologi-
set keinot alusten kasvihuonekaasup&asttjen vahentamiseksi koskevat lahinnd alusten
suunnittelua. Keskeisin IMO:ssa sovittu sd&ntdkokonaisuus, jolla merenkulun pééastojd va-
hennetdan, on alusten energiatehokkuussuunnitteluindeksi (EEDI), joka vaikuttaa uusien
alusten rakentamistapaan ja koskee valtaosaa alustyypeistd. Energiatehokkuutta koskevat
vaatimukset kiristyvat vaiheittain vuoteen 2025 asti ja vuonna 2025 rakennettavat alukset
ovat jo 30 % energiatehokkaampia kuin vuonna 2014 rakennetut alukset. Muitakin teknologi-
oita aluksen energiatehokkuuden parantamiseksi on olemassa, mutta niiden kayttéonotto on
vapaaehtoista.

Kasvihuonekaasupaastdjen vahentdmiseen tahtddvat operationaaliset toimet liittyvat aluksen
toiminnan ja liikennejarjestelman tehostamiseen. Tama tarkoittaa muun muassa logististen
ketjujen sujuvoittamista, satamavierailujen keston lyhentamista ja aluksen reitin ja nopeuden
optimointia. Ainoa oikeudellisesti sitova operationaalinen vaatimus on velvollisuus laatia
alukselle energiatehokkuussuunnitelma (SEEMP).
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Merenkulussa kaytetaan lahinna raskasta polttodljya, joten mittavien paéstovahennysten
saavuttaminen edellyttaisi myos siirtymistd vahapaastdisten, vaihtoehtoisten kayttévoimien,
kuten biopolttoaineiden, nesteytetyn maakaasun tai sahkon, kayttéén. Myo6s tuulivoimalla on
merkitystd etenkin taydentdvana kayttovoimana. Nesteytetty maakaasu nahdaan keskipitkan
aikavalin ratkaisuna, kun taas biopolttoaineiden kayttdonotto merenkulussa edes pitkalla
aikavalilla on viela epavarmaa lahinné sen saatavuuteen liittyvien haasteiden vuoksi. Selke-
a& vaihtoehtoa fossiilisille polttoaineille merenkulussa ei ole vield nakopiirissa.

Osaltaan paastdjen vahentamiseen vaikuttavat merenkulun muiden paéastdjen vahentami-
seen tdhtddvat muutokset, kuten vaatimukset vahentaa rikki- ja typpipaastoja. Vaatimusten
noudattaminen on mahdollista esimerkiksi nesteytetyn maakaasun tai biopolttoaineiden kayt-
toonotolla. Siirtyma niiden kayttoon raskaasta polttodljysta vahentaa merkittavasti myos kas-
vihuonekaasup&astoja.

Alusten polttoainekustannukset muodostavat suurimman osan merilikenteen kustannuksista,
joten polttoaineenkulutuksessa saavutettava taloudellinen hyoty kannustaa alusten omistajia
ja operoijia ottamaan energiatehokkuutta parantavia keinoja kayttéon. Muiden toimien kayt-
toonotolle ei ole velvollisuutta, mutta Siten.

4.2.3 Lahivuosien toimenpiteet

IMO:ssa hyvaksyttiin lokakuussa 2016 tiekartta, jonka mukaisesti IMO:ssa on tarkoitus vuon-
na 2023 hyvaksyd kattava kasvihuonekaasupaastojen vahentamiseen tahtaava strategia.
Strategian tulisi sisdltdéd merenkulun kasvihuonekaasupééastdjen vahentdmiseen tahtdavat
lyhyen, keskipitkdn ja pitkan aikavalin toimet ja toimeenpanon aikataulu. Alustava strategia
on tarkoitus hyvaksya vuonna 2018. Neuvotteluiden aikana tulisi sopia muun muassa paas-
tévahennysten kunnianhimon tasosta, paastdennusteista, mahdollisista taloudellisista meka-
nismeista paastdjen vahentamiseksi seké siitd, maaritetddnkd merenkulun paastoille katto
joko absoluuttisena hiilidioksiditonnimaéaréna tai prosenttiosuutena maailmanlaajuisista paéas-
toista.

Paastovahennystoimista sopimista hidastaa se, ettei merenkulun kasvihuonekaasupaastois-
ta ole toistaiseksi tarkkaa tietoa. IMO:n kolmas kasvihuonekaasuselvitys sisaltda arviot alus-
ten kasvihuonekaasupéaastoista eikd perustu mitattuun tietoon alusten polttoaineenkulutuk-
sesta tai kasvihuonekaasupaastoista. Siksi IMO:ssa sovittiin vuonna 2015 nk. kolmiportai-
sesta etenemisestd, jonka mukaisesti merenkulun paastoista tulisi olla parempaa tietoa en-
nen paastdévahennyksistd sopimista. Polttoaineenkulutusta koskeva tiedonkeruujarjestelma
on tarkoitus hyvaksya IMO:ssa lopullisesti kesélla 2017, ja tiedonkeruu alkaisi vuonna 2018.
Tiedon analysointi on tarkoitus aloittaa 2019. Jos paatoksenteossa halutaan odottaa todellis-
ta tietoa, jA& paatoksenteolle kriittisen vahan aikaa ja alustava strategia jaa ilman sisalt6a.

Euroopan unioni pyrkii omilla toimillaan painostamaan IMO:a kunnianhimoisiin toimiin me-
renkulun kasvihuonekaasupastojen vahentamiseksi. Euroopan parlamentti on ehdottanut
parhaillaan kéynnissa olevissa neuvotteluissa paastokauppadirektiivin uudistamiseksi direk-
tiiviin kirjausta merenkulun sisallyttamisestd unionin paastdkauppaan, jos IMO ei vuoteen
2021 mennessé saa sovituksi kunnianhimoisesta suunnitelmasta kasvihuonekaasupaastéjen
vahentamiseksi. EU:lla on puolestaan oma alueellinen jarjestelmé& merenkulun hiilidioksidi-
paastojen tarkkailusta, raportoinnista ja todentamisesta, joka vastaa IMO:n polttoaineenkulu-
tuksen tiedonkeruujarjestelmaa.
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4.3 Lentoliikenteen ilmastotoimet

43.1 Kansainvélinen ymparisto

Lentoliikenne on liiketoimintana ja myds ymparistovaikutustensa puolesta globaalia toimin-
taa, minka vuoksi lentolilkkenteen ymparistokysymyksista on perinteisesti paatetty Kansainva-
lisessa siviili-ilmailujarjestd ICAO:ssa. Globaaleja toimia taydentdmassa voi kuitenkin olla
kansallisia tai alueellisia toimia, kuten EU:n lentoliikenteen paastokauppa (ETS). Pariisin
ilmastosopimus ei suoranaisesti koske kansainvalista lentoliikennettd, mutta on selvaa, etta
ICAO:n on pystyttdva uskottaviin ilmastotoimiin muiden sektorien tavoin. Erityisen tarkeda
taméa on siksi, ettd lentolikenteen maaradn ennakoidaan nelinkertaistuvan vuoteen 2050
mennessa.

ICAO on asettanut tavoitteeksi hiillineutraalin kasvun niin, ettd lentoliikenteen maaran voi-
makkaasta kasvusta huolimatta CO2-paastét pidetadn vuoden 2020 tasolla. Pidemmalla
aikavalilla paastoja pyritddn myos voimakkaasti vahentaméaéan. Kansainvalinen ilmakuljetus-
litto IATA:n tavoitteena on, ettd vuonna 2050 paastot olisivat puolet vuoden 2005 tasosta.

4.3.2 Paastdjen vahentamiskeinot

Paastovahennystavoitteisiin pyritddn ensisijaisesti kolmella keinolla. Ensinndkin operatiivista
toimintaa, kuten ilmatilanhallintaa ja kenttarullauksia, kehitetd&an niin, ettd polttoaineen kulu-
tus voidaan minimoida. Toisena tarkeana keinona on uuden energiatehokkuutta parantavan
teknologian kayttdonotto, mihin ohjaa my6s ICAO:n viime vuonna hyvaksyma ilma-alusten
CO2-standardi. Uusi konesukupolvi on nykyisin 20-25 % edeltajgdnsa energiatehokkaampi.
Kolmas pé&éstojen vahennyskeino on edistyneiden biopolttoaineiden kayttéonotto lentoliiken-
teessa.

Biopolttoaineiden kayttd lentoliikenteessa on toistaiseksi hyvin vahaista johtuen niiden lento-
kerosiinia huomattavasti korkeammasta hinnasta, mutta keskipitkalla ja pitkalla aikavalilla
biopolttoaineita pidetd&n valttamattdomana keinona paéastdjen vahentamisessa, koska lentolii-
kenteessa ei tieliikenteen tavoin ole nakopiirissa vaihtoehtoisia kayttovoimia. Neste on maa-
ilman johtavia lentoliikenteen biopolttoaineiden kehittgjia ja valmistajia, joten kayton lisaami-
seen liittyy my6s huomattavia vientimahdollisuuksia. Kansallisesti tavoitteena on saada len-
toliikenteen biopolttoaine kayttdon Helsinki-Vantaan lentoasemalla ja pohjoismaisessa yh-
teistydssa kehittdd laajempaa markkina-aluetta. Toteutus on mahdollista, kun Nesteen talvi-
laatuinen biodiesel-pohjainen lentopolttoaine saa hyvaksynnan lentokaytt6on. Hyvaksynta on
odotettavissa vuoden kuluessa ja uuden polttoaineen odotetaan supistavan uusiutuvan ja
fossiilisen polttoaineen hintaeroa. ICAO:n on tarkoitus lokakuussa 2017 linjata globaaleja
toimia biopolttoaineiden kaytdn edistdmiseksi.
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4.3.3 Lahivuosien toimenpiteet

Erityisesti biopolttoaineiden hitaan kayttoonoton vuoksi lyhyella ja keskipitkalla aikavalilla ei
edella mainituilla toimenpiteilla kuitenkaan saavuteta tavoitteeksi asetettua hiilineutraalia
kasvua, mink& vuoksi ICAO:ssa keskusteltiin vuosia markkinaehtoisen paastéjen hyvitysme-
kanismin kayttdonotosta. Lokakuussa 2016 ICAO:n yleiskokouksessa saavutettiin historialli-
nen paatds kansainvalisen lentoliikkenteen paastdjen hyvitysjarjestelman (Carbon Offsetting
and Reduction Scheme for International Aviation, CORSIA) kayttbonotosta. Koskaan aikai-
semmin kokonainen elinkeinoeldamén sektori ei ole tehnyt globaalia ratkaisua paastdjensa
saantelystd markkinaehtoisen jarjestelman kautta.

CORSIA:ssa lentoyhtiot hyvittdisivat paéstojensé kasvun jarjestelman piirissé olevien valtioi-
den valisilta reiteiltd ostamalla pddosin muiden alojen hankkeista peréisin olevia paastova-
hennysyksikoita. Kilpailun vaaristymisen estamiseksi samalla reitilla likenndivia lentoyhtiditéa
kohdeltaisiin samoilla ehdoilla. Jarjestelm& mahdollistaisi lentoliikenteen kasvun ja paastova-
hennysten kustannustehokkaan kohdentamisen. CORSIA k&ynnistyy vuonna 2021 kolmivuo-
tisella vapaaehtoisella pilottivaiheella, johon jo nyt on 66 valtiota ilmoittanut osallistuvansa.
Taman hetken tietojen mukaan mukana olisivat kaikki isoimmat ilmailuvaltiot Venajaa ja Inti-
aa lukuun ottamatta. Jarjestelman piirissé olevat valtiot vastaavat talla hetkella 86,5 prosen-
tista maailman kansainvélisesta lentoliikenteesta. Luvuissa on mukana myds Suomi osana
Euroopan Siviili-ilmailukonferenssin 44 jasenmaata. Pilottivaihetta seuraa vapaaehtoinen
ensimmainen vaihe vuosina 2024-2026, jonka jalkeen alkaa pakollinen toinen vaihe vuosina
2027-2035.

Nykyisin kaytossa on myods erditd kansallisia tai alueellisia lentoliikenteen p&asttkauppajar-
jestelmia. Lentoliikenne on ollut osa EU:n ETS:84 vuodesta 2012 l&htien. ETS:n alkaessa
sitd sovellettiin kaikkiin EU:n alueelle tai sieltd pois lentaviin operaattoreihin, mik&a aiheutti
kolmansissa maissa voimakasta vastustusta. Tamé&n vuoksi soveltamisala supistettin EU:n
sisdisiin lentoihin vuosiksi 2013-2016. Parhaillaan EU:ssa on kasittelyssa paastdkauppadi-
rektiivin muutos lentoliikenteen osalta vuosiksi 2017-2020. Komissio on esittdnyt supistetun
soveltamisalan jatkoa ja Suomi muiden jasenmaiden tavoin kannattaa tatd linjausta. COR-
SIA:n jatkovalmistelun edettyd komissio tekee esityksen ETS:n mahdollisesta jatkosta glo-
baalin jarjestelman rinnalla. ETS vahentdd vuosittain lentoliikenteen CO2-p&&stdjd 16-25
Mt:a.
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5. Paastovahennyksiin liittyvia esityksia

5.1 Biopolttoaineet

Energia- ja ilmastostrategian mukaisella biopolttoaineiden kaytdn edistamispolitiikalla olisi
mahdollista saavuttaa 1,5 Mt CO,-paastévahenema vuoteen 2030 mennessa. Voimassa ole-
van jakeluvelvoitelain mukaan biopolttoaineiden energiasisallon osuuden jakelijan kulutuk-
seen toimittamien moottoribensiinin, dieseldljyn ja biopolttoaineiden energiasiséllon koko-
naismaarasta tulee olla laskennallinen 20 % vuonna 2020. Osuuden tuli olla vahintad&n 10 %
vuonna 2016. Vuonna 2017 osuuden tulee olla 12 % ja vuonna 2018 15 %. Vuoden 2020
tavoite ylittdd selkeasti EU:n jasenvaltioille uusiutuvia energialdhteitda koskevassa RES-
direktiivissa asetetun 10 %:n minimitavoitteen.

Energia- ja ilmastostrategian tavoitteen toteutuminen edellyttdd muutoksia jakeluvelvoitela-
kiin seka todennakdisesti myds biopolttoainelaitosten investointitukia, joiden suuruudeksi on
karkeasti arvioitu lahivuosina 40-50 miljoonaa euroa vuodessa, ja jota ei ole kehyksissa va-
rattu tyo- ja elinkeinoministerion hallinnonalalle. Biopolttoaineilla mahdollisesti aikaansaata-
vaan kustannustehokkaaseen paéastovahenemaan liittyy epavarmuuksia tulevan EU-
saantelyn asettamien vaatimusten ja raaka-ainepohjan saatavuuden suhteen. EU-
lainsdddannon ja siitd seuraavien rajoitusten odotetaan tarkentuvan vuoden 2018 aikana.
Biopolttoaineiden kayton lisddmisen mahdollisuuksia liikenteen paastdévahennystavoitteen
saavuttamisessa on tarkoituksenmukaista tarkastella uudelleen, kun EU-lainsdadantd on
tarkentunut, ja tehdé silloin lainsd&dantton tarvittavat muutokset ja tarkastella uudelleen bio-
polttoainelaitosten tarvitsemia riskitukia.

Valmisteilla olevassa keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suunnitelmassa ehdotetaan, etta
Suomessa tulisi edistééd vanhojen autojen konvertointia E85-autoiksi tai kaasuautoiksi.

5.2 Tuet

5.2.1 Maaraaikaiset tuet vuosille 2018-2021

Vuosien 2018-2021 julkisen talouden suunnitelmassa on varattu 25 M€/v. energia- ja ilmas-
tostrategian tavoitteiden edistdmiseksi (yhteensa 100 miljoonaa euroa). Rahoituksella ediste-
taan vahapaastoista liikennettd kuten sdhko- ja kaasuautoilua, uusiutuvan energian tuotan-
toa, puurakentamista ja strategian tavoitteita edistavia kokeiluja. Rahoituksen jaosta liikenne-
ja viestintaministerion, tyo- ja elinkeinoministerion ja ymparistéministerion hallinnonalojen
kesken paatetddn erikseen. Lahtbkohtana on, ettd 25 miljoonan euron vuosittaisesta rahoi-
tuksesta 16 miljoonaa kohdistuisi likenteeseen.
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Taulukko 2. Esitys vuosien 2018-2021 julkisen talouden suunnitelmaan siséltyvan rahoituk-
sen jakautumisesta liikkenteen osalta (miljoonaa euroa).

Yksityiskohtaisempi kuvaus

» Vuosina 2018-2021 suunnataan maaraaikaisesti rahoitusta sahkodautojen latauspis-
teiden ja muiden vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluverkon rakentamisen tueksi ja
taajamalogistiikan sahkdistamiseen.

Maaraaikaisen tuen tavoitteena olisi edistaa sahkdautojen yleistymistéd autokannassa ja edis-
taa muiden vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluverkon rakentamista. Kotilatauspisteiden tuki
voitaisiin myontaa latauspisteiden rakentamisen yhteydessa tehtadvaan sahkéverkon kapasi-
teetin parantamiseen tai julkisen latausinfran rakentamiseen. Tuen tavoitteena olisi vauhdit-
taa latauspisteiden yleistymisté ja sitd kautta mahdollistaa sdhkbautojen maaran kasvu.

Vuonna 2018 tehtaisiin selvitys eri sdhkdautolataustekniikoiden soveltuvuudesta erityyppisiin
asuinrakennuksiin seka erilaisten kiinteistdjen valmius vastaanottaa kasvava maara sahko-
autoja parkkipaikoilleen. Selvityksen pohjalta arvioitaisiin tarve kotilataamisen mahdollisten
esteiden poistamiseksi. Tukiohjelman yksityiskohdat maariteltaisiin teknisen selvityksen val-
mistuttua. Tuki kohdistuisi rakennuksen omistajalle, esim. asunto-osakeyhtiotalossa asunto-
osakeyhtidlle. Tutkitaan mahdollisuutta toteuttaa tukiohjelma ARA:n kautta. Tukiohjelman
toteutuksessa huomioitaisiin jo olemassa olevat tuet (esimerkiksi henkildverotuksen kotitalo-
usvahennyksen piiriin kuuluu jo henkildautojen latauspisteiden rakentamistyo).

29



Vahabhiilisen, energiatehokkaan seka alykkaan liikennejarjestelman luominen vaatii mm. séh-
kbautojen energiainfrastruktuuria, pikalatausjarjestelmid ja alykkaan taajaman joukkoliiken-
teen ja kaupunkilogistiikan palvelujen tarjonnan luomista. Keskeisina toimenpitein& voisivat
olla latauksen &lykkaiden ohjausjarjestelmien kehittdminen seka energiajarjestelmien, kuten
energian varastoinnin kehittdminen latausjarjestelmien yhteydessa. Kohdennettua tukea voi-
taisiin osoittaa alkuvaiheessa mm. taajamalogistiikan (tavarankuljetus jne.) toimijoille, erityi-
sesti yrityksille. Jatkossa infran rakentaminen olisi yksityisten toimijoiden varassa.

» Suunnataan osa kehysrahoituksesta suurimmille kaupunkiseuduille, joilla on eniten
potentiaalista kysyntaa yksityisautoilulle vaihtoehtoisille likkumismuodoille. Tuettaisiin
suurten kaupunkiseutujen digitaalisuutta ja likenteen palveluistumista edistavaa jouk-
koliikenteen jarjestelmakehittamistyota seka julkisen liikenteen séhkdistamista.

Koska yksityisautoilulle vaihtoehtoisille likkumismuodoille on eniten potentiaalista kysyntda
suurilla kaupunkiseuduilla, néilla seuduilla kannattaa panostaa jarjestelman kehittamiseen.
Rahoitus olisi mahdollista osoittaa esimerkiksi suurille kaupunkiseuduille kehittamishankkei-
siin, joiden tavoitteena olisi digitalisaation ja liikenne palveluna -toimintatavan edistaminen.
Lisatuki mahdollistaisi kehitystoimintaa, johon ei muuten olisi resursseja. Olennaista olisi,
etta tuki kohdennettaisiin kehittamishankkeisiin.

Kohdennettua sdhkodbussien edistdmiseen osoitettua infratukea voidaan osoittaa julkisille
hankintaorganisaatioille eli kunnille ja kaupungeille markkinoita kaynnistamaan.

» Suunnataan maardaikaista tukea tayssadhkodautojen hankintaan.

Suunnattaisiin maaraaikaista tukea tayssahkoautojen hankintaan. Sahkdautojen yleistyminen
katukuvassa tuottaa lisdinformaatiota ja -kiinnostusta sadhkoautoja kohtaan sen lisdksi, etta
tuki antaa alkusyséayksen tayssahkoautojen yleistymiselle.

Tuki kohdistettaisiin yksityishenkiloille. Tukijarjestelman yksityiskohdat tarkennettaisiin loppu-
vuoden 2017 aikana.

» Tuetaan kaasu- ja flexfuel-konvertointeja.

Biokaasun kayttoa liikenteessa edistettaisiin vanhojen autojen kaasukonversioiden tukemi-
sella. Kaasukonversiolla tarkoitetaan bensiinikdyttisen auton muuttamista siten, ettd siiné
voidaan bensiinin lisdksi kayttaa myds metaania eli maa- tai biokaasua. Bensiinijarjestelméan
rinnalle asennetaan kaasuséilio ja kaasunannostelulaitteisto, jonka jalkeen autolla voi ajaa
joko kaasulla tai bensiinilla tilanteen mukaan. Kaasukonversion hinta on muutamia tuhansia
euroja, ja ne maksavat yleensa itsensa takaisin noin 30 000-50 000 kilometrin ajolla.

Liséksi maaraaikaisella tuella olisi mahdollista nopeuttaa myds ns. etanolikonversioiden (flex-
fuel) yleistymistd Suomessa. Etanolikonversiolla bensiiniauton polttoainejarjestelmaa muute-
taan siten, etta auto voi bensiinin liséaksi kayttdd myds etanolia korkeinakin pitoisuuksina (ns.
E85-polttoaine). Etanolikonversioiden hinta on noin 400-500 euroa (StepOne Tech Oy).

Tukijarjestelméan yksityiskohdat tarkennettaisiin loppuvuoden 2017 aikana.
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» Lisataan raideliikenteen osto- ja/tai velvoiteliikennetta osana ihmisten liikkumistottu-
musten muutosta.

Raideliikenteen osto- ja/tai velvoiteliikenteen lisdamisen tarkoituksena on edistda joukkolii-
kennepalveluiden saatavuutta ja mahdollistaa lisaé vaihtoehtoja yksityisautoilulle.

Liikenne- ja viestintdministerid sitoutuu varaamaan viestinnan tehostamiseen ja vaikutusarvi-
oinnin kehittdmiseen 1 miljoona euroa vuosittain oman hallinnonalansa budjetin sisalta. Tie-
dottamisen, ohjauksen ja koulutuksen kehittdmisessa otettaisiin huomioon jo olemassa ole-
vat rakenteet ja aikaisemmin paéatetty budijettirahoitus, jonka lisdksi vuosina 2018-2021 teh-
taisiin lisdpanostus tietoisuuden lisdamiseksi ja likenteen kulkutapajakauman muutoksen
edistdmiseksi. Maaraaikaisen panostuksen tarkoituksena olisi nostaa julkisen sektorin tiedot-
tamisen ja ohjauksen laatua, tunnettavuutta ja nakyvyytta pysyvasti, jotta kaikilla kansalaisilla
olisi riittavasti tiedonldhteitéd liikenteen p&astdjen vahentamiseksi. Viestinndn tehostamisen
lisdksi lisdrahoitusta varataan liikenteen paastovéhennystoimenpiteiden vaikutusten ana-
lysointiin.

5.2.2 Mahdolliset tuet vuoden 2021 jalkeen

Mikali likenteen paastot eivat l&hde riittavaan laskuun, on vuoden 2021 jalkeen varauduttava
mahdollisiin lisatukiin. Lisatukien tarve, muoto ja maara maariteltaisiin seuraavan tarkistus-
pisteen yhteydessd. Teknologian ja hintojen kehitykseen liittyy merkittavid epévarmuuksia,
samoin kuin esimerkiksi uusien liikkkumispalvelujen kehitykseen ja vaeston ikdantymisen vai-
kutuksiin. My6s biopolttoainetavoitteen toteutuminen edellyttdd todennakdoisesti biopoltto-
ainelaitosten investointitukea, jonka suuruudeksi on karkeasti arvioitu lahivuosina 40-50 mil-
joonaa euroa vuodessa, ja jota ei ole kehyksissa varattu.

5.3 Verotus

Keskeinen toimenpide paastdjen vahentamiseksi on liikennesuoritteen vahentaminen seka
ajoneuvokannan uudistuminen. Molempiin voidaan vaikuttaa verotuksen keinoin.

Mahdollisia verotuksellisia keinoja voisivat olla esimerkiksi polttoaineveron ja ajoneuvoveron
paastoohjaavuuden lisddminen. Autoveron paasttohjausta tehostetaan olemassa olevan
lainsdddanndn mukaan vuosina 2018-2019. Mahdolliset muutokset vaativat yksityiskohtai-
sempaa selvittdmista.

54 Saantely

Euroopan unioni on sitoutunut likenteen p&&stdjen vahentamiseen, ja tasta johtuen se val-
mistelee my6s paljon jasenvaltioita velvoittavaa lainsaadantéa liittyen liikenteen paastdjen
vahentdmiseen. Suomen kannalta on tarkead, ettd EU-lainsaadanto tukee kansallisen p&as-
tévahennystavoitteen kustannustehokasta saavuttamista.
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EU-lainsaadantdon tulisi vaikuttaa erityisesti siten, etta:

» Uusille henkil- ja pakettiautoille asetettaisiin mahdollisimman tiukat CO,-raja-
arvot myos vuoden 2020 jalkeen.

» Myo6s uudelle raskaan liikenteen kalustolle asetettaisiin kunnianhimoiset CO,-
raja-arvot EU-tasolla.

» Nolla- ja vahapaastoisten autojen hankintoja julkisella sektorilla koskeva direk-
tiivi uudistettaisiin perusteellisesti.

» Rakennusten energiatehokkuusdirektiiviin sisallytettaisiin vaatimukset kotita-
louksien latausinfrasta mahdollisimman laajasti.

» Biopolttoaineiden kestavyyskriteerit ja muu biopolttoaineita koskeva saantely
mahdollistaisivat energia- ja ilmastostrategian mukaisen liikenteen biopoltto-
ainepolitiikan.

Verojen ja maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen infrastruk-
tuurien kaytosta annetussa Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin (1999/62/EY) mu-
kaisia toimia edistetddn Suomessa aiempien linjausten mukaisesti.

EU-saantelyyn perustuvan lainsdadannon lisdksi on mahdollista kansallisesti sdataa lakeja,
joilla vaikutetaan autokannan uudistumiseen ja kulkutapajakaumaan. Esimerkiksi likenteen
palveluita koskeva lainsdddéantétyd on jo meneilldan. Lain tarkoituksena on mahdollistaa uu-
sien liikennepalveluiden syntyminen ja n&in ollen vaikuttaa mm. liikennesuoritteeseen.

Kansallisia paastévahennyksia edistavista sdantelyhankkeita voisivat olla:

>

Mahdollistettaisiin paastoporrastettujen ruuhkamaksujen kayttdonotto sita haluavilla
kaupunkiseuduilla. Aloitettaisiin selvitys tarvittavista lainsaadantomuutoksista yhteis-
tydssa toimijoiden kanssa. Selvitettaisiin mahdollisuutta yhdistaa ruuhkamaksut MAL-
sopimuksiin ja kohdistaa rahoitusta alueiden joukkoliikenteen kehittamiseen.

Tehtaisiin tarvittavat muutokset lainsd&dantoon, jotta yksityisilla asuinkiinteistéilla
esimerkiksi asunto-osakeyhtidissa olisi yksinkertaisempaa rakennuttaa sahkdautojen
latauspisteita.

Uudistettaisiin kansallinen julkisen sektorin ajoneuvohankintoja koskeva lainsdadan-
to.

Raskaan liikenteen kuljetusten energiatehokkuuden parantamista jatkettaisiin kulje-
tusten kokoa kasvattamalla. Kokeilujen pohjalta tehtyjen johtopééatésten mukaisesti
otettaisiin kayttoon paastotavoitteiden kannalta tehokkaimmat ratkaisut huomioiden
kokonaisvaikutukset mm. tienpitoon ja lilkkenneturvallisuuteen.

Toteutettaisiin laki liikenteen palveluista niin, etta valmistelussa kiinnitettaisiin erityista
huomiota ymparistonakokohtiin.

Tarkasteltaisiin mahdollisuutta s&atdd ymparistévyohykkeista, joiden kayttd edellyttai-
Si tiettyja ymparistokriteereja ajoneuvoilta.
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» Varmistettaisiin, ettd maankayttd- ja rakennuslain (MRL) k&ynnissa olevassa uudis-
tamistydssa huomioidaan ilmastonmuutokseen hillintaan liittyvat tarpeet ja tavoitteet.

55 Muut keinot

Liikennejarjestelman energiatehokkuuteen on mahdollista vaikuttaa monin eri keinoin, joita
on kayty l&pi energia- ja ilmastostrategiassa seké valmisteilla olevassa keskipitkan aikavalin
ilmastopolitikan suunnitelmassa. Paavastuu monissa liikennejarjestelman energiatehokkuu-
teen vaikuttavissa toimissa on kuitenkin kunnilla ja maakunnilla. Valtion toimenpiteiden vai-
kuttavuus esimerkiksi liikennejarjestelman energiatehokkuuden parantamisessa on riippuvai-
nen tavoitteen saavuttamiseksi suunnatun rahoituksen méaérasta, koska taloudellinen panos-
tus lisda yleensa muiden osapuolten sitoutumista tehokkaammin kuin pelkka informaatiovai-
kuttaminen.

Muita keinoja voisivat olla:

» MAL-sopimusmenettelyd kehitetdan ja tarvittaessa laajennetaan ohjaamaan yhdys-
kuntarakennetta niin, etta liikkumisen tarve vahenee ja kasvihuonekaasupaastot kun-
nissa vahenevat.

» Maankayttoa ja likennejarjestelmd& suunnitellaan ja toteutetaan ilmastotavoitteiden
vaatimalla tavalla valmisteilla olevassa keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelmassa
esitettyjen linjausten mukaisesti, muun muassa:

0 Osallistutaan kaupunkiseutujen liikenteen ja maankéyton yhteensovittamiseen
ja liikennejarjestelmatydhén mm. MAL-sopimusten kautta.

0 Ohjataan kasvavilla kaupunkiseuduilla tytpaikkoja ja palveluita keskuksiin,
alakeskuksiin ja hyvan palvelutason joukkoliikenteen solmukohtiin.

o Edistetdan tdydennysrakentamista seké yhdyskuntarakenteellisesti hyvien si-
jaintien luomista ja hyddyntamistd uudisrakentamisessa kaupunkimaisilla
seuduilla.

0 Kehitetddn asemanseutuja markkinakokeilujen ja kaupunkikehittdmisen pilot-
tien avulla.

0 Huolehditaan vuorovaikutuksesta kansallisen ja alueellisen tason kesken il-
mastopolitikan asioissa.

Valmisteilla olevassa keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suunnitelmassa ehdotetaan to-
teutettavaksi valtion ja kaupunkiseutujen yhteinen kavelyn ja pyoréilyn edistdmisohjelma
vuosina 2018-2022. Talla hetkella kehyksisséa ei ole varattuna rahoitusta edistamisohjelmal-
le. Kavelyn ja pyorailyn edistiminen on kuitenkin keskeistad seka liikkenteen ilmastotavoittei-
den saavuttamisen etta kansanterveyden parantamisen nakokulmasta. llman lisdrahoitusta
energia- ja ilmastostrategiaan kirjattua tavoitetta kéavely- ja py6rdmatkojen maaran kasvatta-
misesta 30 %:lla on todennakdisesti mahdotonta saavuttaa.

Kavelyn ja pyorailyn investointiohjelmalla tuettaisiin kdvely- ja pyoratiehankkeiden toteutta-
mista. Tukea voitaisiin myontaa kunnille, joissa on laadittu kunnianhimoisia kavelyn ja pyorai-
lyn edistdmisohjelmia. Ohjelmissa tulisi muun muassa asettaa selkeat tavoitteet kavelyn ja
pyorailyn edistamiselle sek& miettia keinot tavoitteiden toteutumisen seuraamiseksi. Erityista
huomiota kiinnitettaisiin kuntien pysakaintipolitiikkaan. Lisaksi ohjelmissa tulisi kiinnittaa eri-
tyista huomiota kavely- ja pyorailyvaylien ymparivuotiseen kunnossapitoon. Valtion tuki
hankkeisiin voisi olla enimmillaén 50 % hankkeen kustannuksista.
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Kavelya ja pydrailya edistaisivat seuraavat toimenpiteet:

>
>

>
>

Tuetaan k&velyn ja pyorailyn edistdmisohjelman kaynnistamista.

Kavelyn ja pyoréilyn edistamisohjelmalle varmistetaan tarvittava valtion rahoitus, joka
suunnataan paaosin kevyen liikenteen vaylien infrastruktuuriin sille soveltuvilla alueil-
la.

Kehitetdén pydrien liityntdpysakointia likenteen solmukohdissa.

Edistamisohjelman vaikuttavuutta tehostetaan viestinnan keinoin.

Liikennejarjestelmatytssé sovitetaan yhteen liikenteen ja maankaytdn tarpeet mm. elinkei-
noelaméan ja liikkumistarpeiden nakokulmasta. Liséksi liikennejarjestelmatytssd otetaan
huomioon esimerkiksi likenneturvallisuus- ja ymparistotavoitteet. Tavoitteena on tarkastella
likennejarjestelmaé kokonaisuutena ja tehda siitd mahdollisimman hyvin asiakkaita palvele-
va. Valtion viranomaiset osallistuvat alueelliseen liikkennejarjestelméatyéhon. Valtakunnallises-
ta likennejarjestelmasuunnittelusta ei ole sdadetty, toisin kuin aluekehittdmista ja alueiden-
kayttoa koskevista valtakunnallisista tavoitteista.

Liikennejarjestelmaan liittyvia muita mahdollisia toimenpiteita:

>

Selvitetaan jakamistalouden edistamiseksi tehokkaita keinoja ja viedaan ne kaytan-
t6on. Seurataan vuoden 2018 kesalla voimaan tulevan liikenteen palveluita koskevan
lain vaikutuksia liikkumismahdollisuuksiin eri alueilla.

Selkiytetdan valtakunnallisen liikennejarjestelmétyon toimintamalli siten, ettéd saadaan
lisattya toiminnan pitk&janteisyytta ja mahdollistettua nykyista paremmin ilmastopoli-
tiikan tavoitteiden toteuttaminen myos alueellisessa liikennejarjestelmatytssa.

o0 Laaditaan pitkdjanteinen investointeja ohjaava valtakunnallinen likennejarjes-
telmasuunnitelma, jossa otetaan erityisesti huomioon ilmastotavoitteet.

Kiinnitetdan liikenneinfrastruktuurihankkeiden rahoituksesta paatettdessa nykyista
enemman huomiota myds hankkeiden paastovaikutuksiin. Erityisesti suositaan jouk-
koliikenteen palvelutason nostoa edistavid infrahankkeita.

Kiinnitetddn maankaytdssa erityista huomiota vahahiilisen liikennejarjestelman edis-
tamiseen valtakunnallisten alueidenkayttétavoitteiden mukaisesti.
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5.6 Toimenpiteiden vaikutusten arviointi

Toimenpiteiden vaikutusten arvioinnissa on kaytetty energia- ja ilmastostrategian seka val-
misteilla olevan keskipitkan aikavéalin ilmastopolitikan suunnitelman laskelmia paastévahen-
nyksistéa seka limastopaneelin ja VTT:n olemassa olevia arvioita paastovahennystoimenpitei-
den potentiaaleista.

Lisaksi jatkotydssa hyddynnetéaan meneilladn olevan valtioneuvoston TEAS-hankkeen, jossa
rakennetaan liikenteeseen ja autoiluun liittyvien verojen simulointimalli, tuloksia.

5.7 Tarkistuspisteet

Toimenpiteiden kustannuksiin ja p&aastdvahennyspotentiaaleihin liittyy lukuisia epavarmuus-
tekijoitd. Tastd syystd toimenpiteitd on tarkasteltava 2020-luvun alkupuoliskolla uudelleen
toteutuneen kehityksen valossa. Tarkistuspisteissa otetaan huomioon mm. liikennesuoritteen
kehitys, EU-saantelyyn (mm. uusien autojen CO,-raja-arvot, biopolttoaineiden kestavyyskri-
teerit) tehdyt muutokset ja niiden arvioidut vaikutukset, biopolttoaineiden tuotannon tilanne,
vaihtoehtoisilla kayttévoimilla kulkevien autojen (erit. sahkdautot) hintakehitys, liikenteen pal-
veluistumiskehitys sek& se, miten Suomi on pysynyt taakanjakosektorille méaaritellylla péés-
tévahennyspolulla. Ensimmaisessa tarkistuspisteessa tehddan uusimpien tietojen pohjalta
paivitetyt ennusteet tuleville vuosille liikenteen paastdjen kehityksesta. Samalla arvioidaan
kansalaisten paastotietoisuuden lisaantymista mm. liikenteen p&astdjen kehittymisen, vaih-
toehtoisten liikkumismuotojen kulkutapaosuuden (ml. uudet liikkumispalvelut) ja yksityisten
latauspisteiden maarén avulla. Samalla arvioidaan myos julkisen sektorin tiedottamisen laa-
juutta ja laatua.

liImastolain mukaan valtioneuvosto hyvaksyy kerran vaalikaudessa keskipitkédn aikavalin il-
mastopolitikan suunnitelman. Seuraavan kerran suunnitelmaa laadittaessa vuonna 2020
tarkastellaan myds liikenteen paastdvahennysten senhetkista tilannetta seka tarvittavia liséa-
toimia. Mahdolliset lisdtoimet tarkoittavat kaytdnndssa toimenpiteiden tehostamisia. Esimer-
kiksi jos liikennesuorite kasvaisi enemman kuin perusskenaariossa arvioitu 12 % vuoteen
2030 mennessa, tarvittaisiin lisatoimia liikkennesuoritteen kasvusta aiheutuvien paastojen
vahentamiseksi. Liikennesuoritteen vahentdmisessa taloudelliset ohjauskeinot (verotus tai
muu liikenteen hinnoittelu) ovat tehokkaimpia keinoja. Jos taas autokanta ei uudistuisi suun-
nitellulla tavalla, tarvittaisiin lisdtoimia vanhasta autokannasta johtuvien paastéjen vahenta-
miseksi. Jos taas biopolttoaineiden suurta paastévahennyspotentiaalia ei saataisi kayttdéon,
tarvittaisiin lisdtoimia todennakdisesti seka autokannan uudistamiseksi entisestaan etta lii-
kennesuoritteen vahentamiseksi.
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