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ESIPUHE

Liikenteen rahoituksen ja verotuksen kokonaisuudistus on kirjattu paédministeri Petteri
Orpon hallitusohjelmaan Vahva ja valittdva Suomi (20.6.2023), lukuun 6 Kasvun
kaava, 6.5 Toimivat asuntomarkkinat ja sujuva liikenne.

Hallituksen talouspoliittinen ministerivaliokunta asetti tehtavaan hankkeen 9.10.2024.
Kaksivaiheisen hankkeen (lyhenne VERA) ensimmainen vaihe on tehty virkatyona lo-
kakuun 2024 ja alkuvuoden 2026 valisena aikana. Tama tyoraportti sisaltaa tyovai-
heen tuottaman tietopohjan ja sen perusteella muodostetun virkandkemyksen tar-
peesta ja mahdollisuuksista uudistaa liikenteen verotusta ja rahoitusta ja kuinka asi-
assa tulisi edeta ottaen huomioon hankkeelle asetetut politiikkatavoitteet.

Raportissa ei ole kasitelty julkistamisen ajankohdalla maaliskuussa 2026 tapahtunutta
kansainvalisesta energiakriisista johtunutta lilkkenteen polttonesteiden voimakasta hin-
nannousua.

Tydhon ovat osallistuneet liikenne- ja viestintdministerion konserniosasto seka valtio-
varainministerion vero-osasto ja budjettiosasto.

Niko-Matti Ronikonmaki, liikenneneuvos, liikenne- ja viestintdministerid

Markus Teravainen, lainsaadantoneuvos, valtiovarainministerio

Maaliskuu 2026



YHTEENVETO

Tavoitteet ja tietopohja

Liikenteen verotuksen ja rahoituksen nykytilaa ja uudistamista arvioitiin VERA-hank-
keen 1. vaiheessa seuraavien politiikkatavoitteiden pohjalta:

- Suomen kilpailukyvyn tukeminen,
- kansalaisten ostovoimasta huolehtiminen,

- kansallisten ja EU:n paastévahennystavoitteiden saavuttaminen kustannuste-
hokkaasti seka

- julkisen talouden kestavyyden varmistaminen.

Arvioinnin tietopohjaksi koottiin keskeisimmat tavoitteisiin liittyvat lahihistoriaa ja nyky-
tilaa kuvaavat tilastotiedot seka politiikkaselvitysten ja tutkimusten tuloksia. Sen lisaksi
tietopohjaan koottiin virkatydnd muodostettuja tulevaisuusarvioita ja laadittiin asian-
tuntija-arvioihin perustuvia skenaariolaskelmia. Laskelmissa otettiin huomioon muun
muassa kansalliset ja EU-tason paatokset liikenteeseen liittyvasta ilmasto-ohjauk-
sesta ja niiden valmistelussa laadittujen vaikutusarviointien tulokset.

Suomen Kilpailukyvyn tukeminen

Suomen kuljetuskustannuksiin kohdistuu veroja ja maksuja kutakuinkin samalla voi-
makkuudella tai jopa hieman kevyemmin eurooppalaisiin kilpailijamaihin verrattuna.
Kaikki EU-maat toimivat suurelta osin saman kustannuksiin vaikuttavan ohjaavan
vero- ja teknisen lainsdadanndn ehdoilla. Suomessa tiekuljetusten verotus on viimei-
simpien toteutettujen ja valmisteltavana olevien kevennysten jalkeen varsin lahella
EU-minimitasoa. Suomessa tieverkon tai katuverkon kaytésta ei peritd maksuja kuten
monissa muissa maissa. Suomessa kuljetusvalineiden sallitut mitat ja massat ovat kil-
pailijamaita suurempia, infrastruktuurien kantavuudet ovat keskimaarin korkeampia,
eikd merkittdvaa ruuhkautumista esiinny. Infrastruktuurien kunnossa on sen sijaan
haasteita. Logistisen toimivuuden kansainvalisissa vertailuissa Suomi yleensa sijoittuu
varsin hyvin. Rataverkon kaytdsta perittdva maksu on EU-lainsdadannén minimita-
solla eika terminaalien kaytdsta perita maksuja (toisin kuin useissa kilpailijamaissa) ja
sahkovetoinen raideliikenne on vapautettu energiaverosta. Meri- ja lentokuljetusten
kayttévoimia ei veroteta juuri missddn maassa, mutta infrastruktuurien kaytoésta peri-
tdan maksuja tai veroja kaikissa maissa. limastotoimet nostavat tie-, meri- ja lentokul-
jetusten kustannuksia tulevina vuosina kaikissa EU-maissa samoin ehdoin. Suomen
syrjaisen sijainnin ja talven muodostamat rasitteet sailynevat suhteellisesti ennallaan.



Pitkalla aikavalilla kayttdvoimamurros tarjoaa mahdollisuuksia loiventaa ilmastopolitii-
kan kustannusvaikutuksia eri kuljetusmuodoilla. Suomen kilpailijamaat pyrkivat toden-
nakoisesti mukautumaan kehitykseen mahdollisimman nopeasti ja 16ytamaan siita kil-
pailuetuja. Suomen kilpailukyvyn tukeminen seka kansainvalisten kuljetusten yhteen-
toimivuuden varmistaminen edellyttda kayttévoimamurroksen edistdmista kaikkia kul-
jetusmuotoja palvelevina ratkaisuina (muun muassa teknologioiden ja kayttévoimien
saatavuuden ja hinnan kautta) ja sen ohella infrastruktuurien kunnosta huolehtimista.
Merkittavia kuljetuksiin kohdistuvien verojen alentamisen mahdollisuuksia ei juuri ole
olemassa. Fossiilisten kayttdvoimien hinnannousua tieliikenteessa pyrittaneen hillitse-
maan paastdkauppaan liittyvin EU-toimenpitein.

Kotitalouksien ostovoimasta huolehtiminen

Kotitalouksien ostovoimaan vaikuttavissa liikenteen kulutusmenoissa tieliikenteen ve-
rotuksen suhteellinen voimakkuus on alentunut ajan saatossa energiasisalto- ja CO2-
perusteisen verotuksen ohjausvaikutuksen myéta ja osaltaan siksi, etta verotuksen
voimakkuutta ei ole pidetty ylla veronkorotuksin. Autoilun verotus sallii tehda verorasi-
tetta keventavia valintoja ja etenkin sahkdautoiluun siirtyminen mahdollistaa merkitta-
van tavan vaikuttaa verorasitukseen. Skenaariotarkasteluilla voidaan havainnollistaa
jopa mahdollisuus autoilun kustannusten alenemiseen siind vaiheessa, kun sdhkoisty-
minen on edennyt merkittavasti, mikali autojen hinnat alenevat ja sdhkdenergian hinta
pysyy kohtuullisena. Muutoksesta hyétyminen ei ole kaikille kotitalouksille kuitenkaan
mahdollista viela lahivuosina. Haasteellisimmassa asemassa ovat sellaiset syrjaseu-
duilla asuvat pienituloiset kotitaloudet, jotka ajavat suhteellisen paljon iakkailla run-
saammin kuluttavilla autoilla. Valttamatdnta likkumista kuitenkin tuetaan erilaisten ve-
rohuojennusten ja tukien muodossa seka joukkoliikennepalvelujen ja kevyen liiken-
teen kayttdmisen mahdollisuuksia parantamalla. My6s yleiset sosiaaliedut turvaavat
pienituloisia kotitalouksia, vaikkakin etuuksia on leikattu. Joka tapauksessa kayttovoi-
mamurroksen edistaminen tarjoaa merkittavimmat mahdollisuudet tukea alati useam-
pien kotitalouksien ostovoimaa.

Paastovahennysten saavuttaminen kustannustehokkaasti

Kasvihuonekaasupaastdjen vahentamisen ohjausta kohdistuu EU-lainsaadannén no-
jalla nykyisin jo tie-, meri- ja lentoliikenteen polttoaineiden jakeluvelvoitteiden ja lento-
ja meriliikenteen paastokaupan seka pian alkavan tieliikenteen polttoaineiden jakelun
paastdkaupan muodossa. Naiden ohjauskeinojen soveltamisaloja saatetaan edelleen
laajentaa ja sdantdja kiristda. Siten lahes kaikki likenteen fossiilisten polttoaineiden
kulutus on paastdineen pian kattavasti ohjauksen alaista (pois lukien eraat paastokau-
pan ulkopuolelle rajatut liikennepolttoaineiden kayttajat). Liséksi tieliikenteen verojen
CO2-perusteiset porrastukset kuin myds yleinen energiaverotus kaytannossa ohjaavat
paastoja vahentavasti. Merkittdvassa maarin vaikuttavia tdydentavia liikkenteen paas-
tévahennyskeinoja ei ole tunnistettu. Paallekkaisten ohjauskeinojen kayttéénottoa ja



ylimaaraisia kustannuksia tulisi myos valttaa. Paastévahennysten kustannustehokkuu-
dessa tulisi siten keskittya nykyisten laaja-alaisten ohjauskeinojen toimivuuden var-
mistamiseen ja jo maarattyyn ohjaukseen mydtékarvaisesti vaikuttavien rinnakkaisten
toimenpiteiden hyédyntamiseen, kuten esimerkiksi kayttévoimamurroksen edistami-
nen kaikilla likennemuodoilla.

Julkisen talouden kestavyyden varmistaminen

Liikenteen verotulojen merkittava nopea aleneminen seka tarve estaa liikenneinfra-
struktuurien rapistuminen ja tarve panostaa myds niiden kehittdmiseen muodostavat
merkittdvan julkisen talouden kestavyyshaasteen. Nykymuotoisen lilkkenteen verotuk-
sen tuottamat tulot seka liikenteelta perityt maksutulot eivat ennen pitkaa riita vastaa-
maan valtion menoja liikenteen infrastruktuureihin, liikennepalveluihin ja likenteen tu-
kiin. Lisdantyvat paastokauppatulot eivat riitd korvaamaan verotulojen alenemista ja
tuloja saadaan vain niin kauan kuin paastékaupan on tarpeen toimia. Lisaksi liiken-
teen verohelpotuksista muodostuu laskennallisia verotulojen menetyksia, joilla on
merkitysta julkisten talouden kestavyydelle. Liikenteesta aiheutuu edelleenkin erilaisia
yhteiskuntataloudellisia haittakustannuksia, joilla on yhteys seka julkisen talouden
kestavyyteen etta kansalaisten hyvinvointiin. Niistakin muodostuviin kustannuksiin tu-
lisi periaatteessa pyrkia vastaamaan liikenteen veroilla. Vaihtoehtoina julkisen talou-
den kestavyyden varmistamisessa on kerata verotuloja enemman yleisilla verotuksen
muodoilla tai kohdennetusti liikenteen veroilla ja maksuilla. Vaihtoehtona on myds va-
hentaa liikkenteeseen kohdennettavia menoja ja verotukia seka odottaa, ettd nykyiset
taloudelliset ja tekniset ohjauskeinot vahentavat liikkenteen haittakustannuksia merkit-
tdvassa maarin.

Suositukset jatkovaiheeseen

Hankkeen ensimmaisen vaiheen tulosten perusteella muodostuneen virkanakemyk-
sen mukaan liikenteen verotuksen ja rahoituksen uudistamista tulisi arvioida jatkotar-
kasteluissa tarkemmin liikenteelta perittyjen nykymuotoisten vero- ja maksutulojen, ta-
lousarviomenojen, verotulomenetysten ja yhteiskuntataloudellisten kustannusten kus-
tannusvastaavuutena seka sen nykytilana ja tulevana kehityksena sektoritasolla ja lii-
kennemuotokohtaisesti. Siten nahdaan, kuinka suuria taloudellisia ali- tai ylijaamia ku-
kin liikennemuoto synnyttdad, mita laskennallisia ristisubventioita on olemassa ja mika
on koko sektorin ja liikennemuotojen arvioitu tilanne valittuna poikkileikkaustarkaste-
lun vuotena. Hankkeen ensimmaisessa vaiheessa laaditun alustavan sektoritarkaste-
lun mukaan liikkenteelta keratyt vero- ja maksutulot eivat vastaa sektorille kohdistettuja
julkisia menoja, verotukia ja haittakustannuksia. Tilannekuvan vahvistamisen ja tule-
van kehityksen arvioimisen jalkeen tulisi arvioida milla keinoin tulojen, menojen ja kus-
tannusten vastaavuutta voitaisiin tavoitella liikennesektorin julkisen talouden kestavyy-
den varmistamiseksi, mitkd keinot ovat tehokkaimpia ja tukisiko niiden soveltaminen



myo6s muita hankkeelle asetettuja politiikkatavoitteita. Tarkasteluun sisaltyisi tulon-
muodostuksen varmistaminen ja vahvistaminen nykyisin tai uusin veroin ja maksuin
sekd keinoja talousarviomenojen ja verohelpotuksiin liittyvien tulonmenetysten sekd
haittakustannusten hillitsemiseksi. Samalla arvioitaisiin, voidaanko liikennesektorin jul-
kisten menojen kattamisen vastuita muuttaa tai jakaa jotenkin toisin kuin nykyisin ja
onko menojen kattamiseen |0ydettavissa kokonaan uusia rahoitusmuotoja. Huomioon
otettaisiin myds liikenteen verojen ja maksujen ulkopuolinen ohjaus ja paatéksenteko,
joka voi vaikuttaa liikenteelta kerattaviin tuloihin, infrastruktuuri- ja palvelumenoihin ja
haittakustannuksiin.

Hankkeen toisessa vaiheessa tarkasteltaisiin ensisijaisesti kotimaan tie- ja raideliiken-
nettd. Tydssa muodostettaisiin aikajanatarkastelu likenteen verotuksen ja rahoituksen
uudistamiseksi vaiheittain ottaen huomioon maaritetyt uudistamistarpeet, tunnistetut
keinot, kansallisen ja EU-politiikan uudelleenmaarittelyvaiheet seka hallituskaudet.
Hankkeen toinen vaihe toteutettaisiin vuoden 2026 aikana ja sen sisalto olisi kaytetta-
vissa seuraavan hallitusohjelman laatimisessa.



1. Osa 1: Johdanto

Liikenteen rahoituksen ja verotuksen kokonaisuudistus on kirjattu paéministeri Petteri
Orpon hallitusohjelmaan Vahva ja valittdva Suomi (20.6.2023). Hallituksen talouspo-
liittinen ministerivaliokunta asetti uudistusta koskevan kaksivaiheisen hankkeen
9.10.2024".

Tama raportti siséltda hankkeen (lyhenne VERA) ensimmaisen vaiheen sisallon, joka
on koottu materiaaliksi hankkeen jatkovaiheen maarittelylle. Tassa raportissa kuva-
taan liikenteen verotuksen ja rahoituksen nykytilaa seké arvioitua tulevaa kehitysta.
Lisaksi esitetaan tarkastelulle olennaisia taustatietoja. Liikkenteen verotuksen ja rahoi-
tuksen uudistamista arvioidaan koottujen tietojen ja hankkeelle asetettujen politiikka-
tavoitteiden pohjalta. Ne ovat:

- Suomen kilpailukyvyn tukeminen,
- kansalaisten ostovoimasta huolehtiminen,

- kansallisten ja EU:n paastévahennystavoitteiden saavuttaminen kustannuste-
hokkaasti seka

- julkisen talouden kestavyyden varmistaminen.

Tarkastelun painopiste on kotimaan tie- ja rautatieliikenteessa. Meri- ja lentoliikenne
otetaan huomioon kansainvalisten yhteyksien nakdkulmasta.

Raportin Osassa 1 esitetdan tarkastelun teoriaperustaa, tulevaisuutta ennakoivia ku-
vauksia, analyysia nykytilasta ja tulevasta kehityksesta tavoitteiden suhteen, johto-
paatdkset ja virkandkemys hankkeen jatkovaiheesta. Raportin Osassa 2 esitetdan si-
saltéon keskeisesti liittyva lainsaadanto, tilastotiedot ja muu koottu tietopohja.

Tama raportti on laadittu liikenne- ja viestintdministerién ja valtiovarainministerion yh-
teistyona. Liikenne- ja viestintavirasto tuki valmistelua toimittamalla liikennejarjestel-
maa koskevia tietoja ja laatimalla skenaariotarkasteluja. Valtion taloudellisen tutki-
muskeskuksen Datahuone kokosi eraita tausta-aineistoja.

Sidosryhmia kuultiin hanketta esitelleen sidosryhmatilaisuuden (27.3.2025) yhtey-
dessa esitetylla kyselylla ja muun ministeridille toimitetun palautteen muodossa. Mate-
riaalikooste on saatavilla valtioneuvoston hankeikkunasivulla2. Sidosryhmia tavattiin
kahdenkeskisesti heidan pyynnostdan. Sidosryhmat myos julkistivat aiheeseen liitty-
via kannanottoja hankkeen aikana.

' Liikenteen verotuksen ja rahoituksen kokonaisuudistus kayntiin - Liikenne- ja viestin-
taministerio
2 Liikenteen verotuksen ja rahoituksen kokonaisuudistus - Valtioneuvosto
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https://lvm.fi/-/194055633/liikenteen-verotuksen-ja-rahoituksen-kokonaisuudistus-kayntiin
https://lvm.fi/-/194055633/liikenteen-verotuksen-ja-rahoituksen-kokonaisuudistus-kayntiin
https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM013:00/2024

2. Teoriaperusteita

2.1 Taloudellinen tehokkuus ja
oikeudenmukaisuus

Liikenteen verotuksen ja rahoituksen uudistamiselle asetettuja politiikkkatavoitteita voi-
daan tarkastella teoreettisesti taloudellisen tehokkuuden ja oikeudenmukaisuuden ka-
sitteiden kautta. Mita taloudellisesti tehokkaammin kansantalous ja julkinen sektori toi-
mii, sitd parempi on kansantalouden tulonmuodostuskyky ja kotitalouksien ostovoima.
Julkisen talouden kestavyyttd, kansainvalista kilpailukykya seka paastovahennysvel-
voitteiden kustannustehokasta toteuttamista voidaan pitada keskeisina kansantalouden
tehokkuuden ilmenemismuotona tai ehtona tehokkuudelle. Liikenteen verotuksen ja
rahoituksen toteuttamista taloudellisesti mahdollisimman tehokkaasti voi pitaa keskei-
sena lahtokohtana kaikkien mainittujen politiikkatavoitteiden kannalta.

Sosiaalisella oikeudenmukaisuudella, eli miten taloudellinen hyvinvointi jakautuu koti-
talouksien kesken, on yhteiskuntapoliittista merkitystd ostovoiman tai kokonaiskulu-
tuksen lisaksi. Politiikalla, jossa paatetaan julkisesti rahoitetusta liikenneinfrastruktuu-
rista ja liikennepalveluista seka liikenteen verotuksesta ja maksuista on vaikutusta ta-
loudellisten hyétyjen ja haittojen jakautumiseen muun muassa kotitalouksien asuin-
paikka- ja likkumispreferensseista seka tulotasosta riippuen.

Hyvinvointitaloustieteen mukaan poliittiset paatdksentekijat antavat painoarvon henki-
I6iden hyddyille ja pyrkivat maksimoimaan yhteiskunnan hyvinvointia painottamalla
yksildiden hyotyja naiden painoarvojen avulla. Tulojen ja kulutuksen tasaamisen vero-
tuksen tai tukien kautta ajatellaan kuitenkin heikentavan kannusteita tydntekoon ja
hyoédykkeiden tuotantoon, mika viime kadessa vaikuttaa myos heikoimmassakin ase-
massa olevien henkildiden saavutettavissa olevaan hyvinvoinnin tasoon. Hyvinvoinnin
maksimoinnissa on siten kyse tulonjaon tasauksesta aiheutuvien hyvinvointivoittojen
ja hyvinvointitappioiden tasapainottamisesta valitulla hyvinvointikriteerilla. Talousteo-
ria ei anna suoraa vastausta optimaaliseen verotuksen tai julkisten menojen tasoon,
silla se riippuu muun muassa siitd, miten eri yksildiden hyvinvointia (kulutusta ja va-
paa-aikaa) painotetaan keskenaan. Teoria auttaa kuitenkin jasentamaan liikenteen
verotusta ja rahoitusta osana talouden ja julkisen sektorin toimintaa seka selkeyttaa
mahdollisten politiikkatavoitteiden valisten jannitteiden tarkastelua.
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2.2 Liikenneinfrastruktuuri ja lilkkenne
hyodykkeena

Liikenneinfrastruktuurin jarjestamiselle ja rahoittamiselle pddosin julkisin varoin on
olemassa talousteoreettiset perusteet. Matkustaminen ja kuljettaminen edellyttavat lii-
kenneinfrastruktuuria, jonka julkinen sektori yleensa jarjestaa. Liikenneinfrastruktuurin
rakentamisen ja yllapitamisen kiinteat kustannukset ovat merkittavat, mutta yhden uu-
den kayttajan palvelemisen lisdkustannus (rajakustannus) on yleensa vahainen paitsi,
jos liikennevaylat ruuhkautuvat edellyttden investointeja. Liikenneinfrastruktuurit ovat
luonnollisia monopoleja (vaikkapa sahkoverkkojen tapaan), koska ei ole tehokasta ra-
kentaa kilpailevia teita tai ratoja vierekkain. Markkinatoimijat puolestaan jarjestavat
muun muassa liikennevalineet, liikenteen kayttévoimat ja liikennepalveluita. Perusinf-
rastruktuurin kayttéehtojen sdantelytarve perustelee myos julkisen vallan roolia liiken-
neinfrastruktuurin jarjestajana ja rahoittajana useimmissa tilanteissa.

Julkishyédyke on teorian mukaan kansalaisten ja yritysten vapaasti kaytettavissa
oleva hyodyke, josta puuttuu mahdollisuus sulkea kayttajia sen ulkopuolelle. Yksityi-
sella sektorilla ei ole kannusteita julkishyddykkeiden tuottamiseen, koska niiden kay-
tosta ei ole mahdollista kerata maksuja. Toisaalta runsas lilkkenteen lainsaadanto kay-
tdnndssa rajoittaa liikenneinfrastruktuurien vapaata kaytettavyytta.

Tieliikenteen infrastruktuuri eroaa esimerkiksi sahkdverkoista siind mielessa, etta
kayttajia on ollut teknistaloudellisesti vaikeampi poissulkea kayttamasta liikenneinfra-
struktuurin osia ja keratd maksuja matalin keruukustannuksin. Poissulkemisen kustan-
nukset ovat alentuneet teknologisen kehityksen myoéta. Tieinfrastruktuurin kaytén hin-
noitteluun liittyvat myos yksityiselaman suojaa koskevat perusoikeuskysymykset. Rau-
tateilla, vesivaylilla ja lentoliikenteen infrastruktuureilla tilanne on toisenlainen. Niiden
kayttda saannellaan kapasiteetin hallinnan ja liikenneturvallisuuden vuoksi ja kuljetus-
palvelujen tarjoajilta peritddn maksuja tai veroja niiden kaytosta.

Julkisen vallan roolia pitkavaikutteisten investointien kuten liikenneinfrastruktuurin ra-
hoittajana voidaan perustella myo6s tulevien sukupolvien hyvinvoinnista huolehtijana,
silla nykyiset sukupolvet voivat aliarvottaa tulevien sukupolvien hyvinvointia ja tulevat
sukupolvet eivat voi osallistua rahoitukseen. Lisaksi pitkan aikavalin investoinneissa
voi olla riskeja (muun muassa infran tarpeen ja kaytdon saantelytarpeen muutokset),
jotka julkinen sektori voi kantaa paremmin kuin yksityinen sektori.

Infrastruktuurihankkeet lisdavat yhteiskunnan hyvinvointia silloin, kun infrastruktuurien
kayttajien ja kolmansien osapuolien hyddyt investoinnista ylittéavat likenneinfrastruk-
tuurin rakentamisen ja yllapidon sekd mahdollisten lisdantyvien yhteiskunnallisten
haittojen kustannukset. Taloudellisen tehokkuuden kannalta on erityisen tarkeaa to-
teuttaa vain kannattavia investointeja. Hydtyjen ja kustannusten vastineellisuutta voi-
daan myos parantaa kohdistamalla liikenneinfrastruktuuria koskevaa rahoitusvastuuta
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sinne, missa odotetut hyddyt infrastruktuurista padosin syntyvat. Tama voi tarkoittaa
infrastruktuurien kayttajarahoitusta tai investointikustannusten jakamista eri julkisten
instituutioiden ja yksityisen sektorin kesken.

Yksityisia liikenneinfrastruktuureja (muun muassa teita, ratoja, satamia ja terminaa-
leja) on olemassa runsaasti esimerkiksi teollisuuslaitosten ja logistiikkapalvelujen yh-
teydessa siind maarin, kuin kaupallinen toiminta sita tarvitsee ja voi kattaa investointi-
ja yllapitokustannukset tuloillaan. Jotkut kohteet toimivat voittoa tavoittelevana liiketoi-
mintana. Merkittdvan laaja yksityistieverkko palvelee rajallista kayttajakuntaa (muun
muassa asukkaita, mokkilaisia, metsanomistajia ja yrittajia), joka hoitaa tienpidon
omin varoin (lukuunottamatta julkisia tukia).

2.3 Liikenteen ja infrastruktuurin
ulkoisvaikutukset

Liikenteen ulkoisvaikutukset ovat liikenteesta aiheutuvia hyétyja tai haittoja, jotka syn-
tyvat yksilon tai yrityksen matkustamisesta tai kuljettamisesta suoraan kolmannelle
osapuolelle ilman, ettd mikaan mekanismi sisallyttaa niita liikennetta lisaaviin paatok-
siin kustannuksina tai muina saantdina. Ulkoisiin haittoihin on kiinnitetty huomiota
siksi, etta niiden taloudellinen arvo ja tarve vahentaa haittoja voi olla yhteiskuntatalou-
dellisesti suuri kysymys. Ulkoisvaikutusten hinnoitteleminen veroin tai maksuin on teo-
riassa taloudellisesti tehokasta, mutta se edellyttda ulkoisvaikutusten arvottamista, ta-
voitteiden asettamista ja ohjausmekanismien suunnittelua ja toimeenpanoa. Ulkoisvai-
kutusten suuruuden arviointiin ja vahentamistavoitteiden asettamiseen liittyy epavar-
muuksia arviointimenetelmien ja osin poliittisten arvostuskysymysten vuoksi. Tasta
huolimatta useat ulkoisvaikutukset ovat keskeisia likennepolitikan valmistelussa.

Liikenteen (infrastruktuuri ja liikennevalineiden kayttaminen) aiheuttamiksi negatiivi-
siksi ulkoisvaikutuksiksi on tunnistettu muun muassa:

- kasvihuonekaasupaastot,

- terveydelle haitalliset 1ahipaastot,
- onnettomuudet,

- melu,

- ruuhkat ja

- vaikutukset luonnonymparistoon.

Negatiivisia ulkoisvaikutuksia voidaan hinnoitella liikennevalineiden ominaisuuksiin,
kayttovoimiin tai liikennesuoritteisiin kohdistuvilla normeilla, veroilla ja maksuilla. Ta-
loudellisen tehokkuuden kannalta keskeista on hinnoitella ja ohjata matkustajaa ja kul-
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jetusten hankkijaa siten, etta valinnoissa liikkkumisen tai kuljettamisen maarista, kayt-
tévoimista ja liikennevalineistd kohdataan siita aiheutuvat haittakustannukset (yhteis-
kunnallinen rajakustannus).

Liikenneinfrastruktuurien kehittamisella voi olla myds positiivisia ulkoisia taloudellisia
vaikutuksia, jotka syntyvat investoinnin synnyttamien suorien liikenteellisten hyotyjen
lisksi. Taloudellisen tehokkuuden paraneminen esimerkiksi verkostovaikutusten ja
tihentymisen (agglomeraation) myota voi hyodyttaa taloutta infrastruktuurien kayttaja-
kuntaa laajemmin3. Laajempien taloudellisten vaikutusten mittaaminen on haastavaa
eivatka vaikutukset valttamatta ole Suomen olosuhteissa erityisen suuria.

2.4 Liikennepolitiikka ja oikeudenmukaisuus

Liikenneinfrastruktuuripanostusten hyddyt ja kustannukset tai ulkoiset vaikutukset ei-
vat todennakoisesti kohdistu tasaisesti eri henkildille. Liikennepolitiikkaan liittyy siten
sosiaalisen oikeudenmukaisuuden ndkodkulmasta kysymys tulonjakovaikutuksiin suh-
tautumisesta. Pyritaankd liikennepolitiikalla toteuttamaan myds tulonsiirtoja kotitalouk-
sien valilla vai onko liikennepolitiikan tarkoitus lahinna korjata markkinoiden puutteita
vaikuttamatta suoraan tulonjakoon?

Liberaalissa ajattelussa ihmisten katsotaan yleensa olevan vastuussa omista kulutus-
valinnoistaan. Tasta nakokulmasta arvioituna henkildiden kohtelemista eri tavalla pel-
kastaan erilaisten kulutuspreferenssien vuoksi pidetaan lahtokohtaisesti epaoikeuden-
mukaisena®. Siten yksilon tulisi kantaa vahintaan liikkumisesta aiheutuvat negatiiviset
ulkoisvaikutukset sekéd marginaalikustannukset infrastruktuurille, mika on sopusoin-
nussa taloudellisen tehokkuusperiaatteen kanssa (aiheuttaja maksaa).

Taman lisaksi oikeudenmukaisena nahdaan se, etta liikkenneinfrastruktuurin kustan-
nukset kohdistetaan lahtokohtaisesti niistad hyotyville (hyodtyja maksaa). Periaatteen
tarkkaan soveltamiseksi keskeista olisi tietda, miten lilkkenneinfrastruktuurin hyédyt ja-
kautuvat yhteiskunnassa. Esimerkiksi, jos infrastruktuuripanostusten euromaarainen
hydty/maksuhalukkuus on absoluuttisesti sama kaikille henkiléille, panostusten rahoit-
taminen tasaverolla/tulonsiirtojen vahentamisella jattaisi kaikki henkilét vahintaan yhta

3 Liikennejérjestelman kehittdmisen laajempien taloudellisten vaikutusten tarkasteluke-
hikko. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 2020:5. Esimerkiksi infrastruktuuri-
hankkeiden positiiviset vaikutukset kiinteistdjen arvoihin ei ole valttdmattad merkki posi-
tiivisista ulkoisvaikutuksesta vaan kyse on pikemminkin siitd, ettd infrastruktuurin kehit-
tdmisen kustannuksia ei ole kohdistettu siitd suoraan hyétyville kayttajatahoille.

4 Toisaalta henkildiden kulutusvalintoihin voi vaikuttaa myds ulkoinen ymparistd, joka ei
ole taysin itse valittu. Tallaisessa katsannossa johdonmukaista olisi tarkastella yleisesti
ulkoisten tekijéiden vaikutusta kotitalouksien eriarvoisuuteen ja huomioida liikenteen
verotus ja rahoitus osana muuta julkisen vallan toimien kokonaisuutta.
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hyvaan tilanteeseen kuin ilman infrastruktuuripanostusta. Jos taas maksuhalukkuudet
hankkeelle jakautuvat tulojen suhteessa (korkeammalla tulostasolla on korkeampi
maksuhalukkuus), infrastruktuurin rahoittaminen suhteellisella tuloverotuksen korotuk-
sella ja tulonsiirtojen alentamisella jattaisi jokaisen vahintaan yhta hyvaan asemaan.
Jos taas liikenneinfrastruktuurin hyddyt jakautuvat likennesuoritteiden mukaan, infra-
struktuurikustannusten kohdistaminen liikennesuoritteiden suhteessa jattaisi jokaisen
vahintdan yhta hyvaan asemaan. Todennakoisesti maksuhalukkuuteen vaikuttavat tu-
lotason ohella matkustus- ja kuljetustarpeiden yksityiskohdat seka sijaintipreferenssit.
Kaytanndssa liikkenneinfrastruktuurista saatavien hyétyjen jakautuminen vaestossa ja
yritysten kesken on niin monimutkaista, ettei yleisilla vero- ja tulonsiirtoinstrumenteilla
pystyta kohdentamaan kustannuksia tarkasti hyétyjen mukaan.

Taloudellisen tehokkuuden nakodkulmasta kiinteiden infrastruktuuripanostusten rahoit-
taminen pelkastaan liikennesuoritetta verottamalla ei ole kuitenkaan optimaalista, jos
talouden toimijoiden kohtaaman lilkkennesuoritteen marginaalikustannus muodostuu
korkeammaksi (pois lukien ruuhkat) kuin sen todellinen yhteiskunnallinen marginaali-
kustannus. Siten, jos liikenneinfrastruktuurin hyodyt todella jakautuisivat liikennesuo-
ritteen mukaan, kiinteiden liikenneinfrastruktuurikustannusten kattamisen osalta talou-
dellisen tehokkuuden ja oikeudenmukaisuuden valilla voi olla ristiriita.

2.5 Liikenteen verotus liikennesektorin ja muun
julkisen talouden yleisena rahoituskeinona

Edellisissa luvuissa esitettiin tehokkuuteen ja tulonjaon oikeudenmukaisuuteen liitty-
vat teoreettiset perusteet liikenteen erityisveroille, eli:

- infrastruktuurikustannusten ja julkisten liikennepalvelujen tuotantokustannus-
ten kohdistaminen niista hyoétyville (hyotyja maksaa) ja

- ulkoisvaikutusten sisdistaminen ja kattaminen (aiheuttaja maksaa).

Jos liikenteeseen liittyvat julkiset likennemenot ja negatiiviset ulkoisvaikutukset tulisi-
vat katetuiksi edelld mainituin periaattein liikenteen erityisverotuksella, liikenteen eri-
tyisverotuksen korottamiselle tai alentamiselle ei suljetussa taloudessa valttamatta ole
perusteita yleisten verotulojen kerdamiseksi tehokkaasti ja oikeudenmukaisesti. Yleis-
ten tulo-, kulutus- ja varallisuuteen perustuvien verojen tasoa voivat kuitenkin rajoittaa
niiden vaikutukset kansainvaliseen kilpailuun avoimessa taloudessa (seka eraat vero-
tuksen toteuttamisen haasteet, kuten harmaa talous)>.

5 Vastaavia rajoitteita voi liittya myos erityisveroihin, kuten liikkenteen verotukseen.
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Hyodykkeiden erityisverotus, kuten liikenteen verotus, voi toimia tdydentavana kei-
nona keraté verotuloja. Fiskaalisten erityisverojen haittoja ovat niiden tuotantokannus-
timia heikentavien vaikutusten liséksi niiden aiheuttamat vaaristymat kulutus- ja vali-
tuotteiden kaytdssa ja mahdolliset oikeudenmukaisuuteen liittyvat kysymykset muun
muassa henkildiden kulutuspreferenssien erilaisuuden vuoksi. Potentiaalisia taydenta-
via erityisveroja ovat verot, jotka vaikuttavat hydédykemarkkinoihin mahdollisimman va-
han suhteessa mahdollisiin epatoivottuihin tulonjakovaikutuksiin. Fiskaalisten erityis-
verojen tulisi siis toimia mahdollisimman samalla tavoin kuin yleiset tulo-, kulutus- ja
varallisuusverot, mutta auttaen lieventdmaan veropohjien kansainvalisesta tasosta ja
sen muutoksista (seka harmaasta taloudesta) aiheutuvia haasteita ja rajoitteita.

Liikenteen veropohjat ovat helposti havaittavia ja siten suhteellisen vaikeasti valtetta-
via. Lisaksi esimerkiksi ajosuoritteiden tai auton omistamisen hintajousto on suhteelli-
sen pieni. Siten liikkenne voi toimia potentiaalisesti tdydentavana fiskaalisena veropoh-
jana. Tarve lilkkenteen erityisverotukselle yli julkisten liikenneinframenojen ja liikenteen
negatiivisten ulkoisvaikutusten kattamisen edellyttaisi systemaattista arviota missa
maarin nimenomaan liikenteen erityisveroille on tarvetta verrattuna siihen, kuinka hy-
vin yleisilla tulo-, kulutus- ja varallisuusveroilla seka muilla erityisveroilla ja maksuilla
on mahdollista saavuttaa julkisen talouden rahoittamiseksi tarvittava verotulokertyma
halutuin tulonjakovaikutuksin.

2.6 Liikenteen verotuksen ja rahoituksen
merkitys kilpailukyvylle

Lyhyen aikavalin kilpailukyky (kustannuskilpailukyky)

Kansantalouden kustannuskilpailukykya voidaan pitda yhtena sopeutumismekanis-
mina tai kotimaisen tuotannon suhteellisena hintana, minka avulla avotalouden hy6-
dykkeiden kysynta ja tarjonta tasapainottuvat. Kun kokonaiskysynta on avotaloudessa
korkealla, yritysten tydvoiman kysynta lisaantyy johtaen tyévoiman niukkuuteen ja
suhteellisen palkkatason nousuun. Tama heikentaa yritysten kansainvalista kustan-
nuskilpailukykya. Heikko kokonaiskysynta vahentaa tyévoiman kysyntaa, mika johtaa
suhteellisen palkkatason alenemiseen ja kustannuskilpailukyvyn paranemiseen.

Valuuttakurssit vaikuttavat vienti- ja tuontihintojen suhteisiin ja kilpailukykyyn avota-
loudessa. Kelluvien valuuttakurssien oloissa muutokset kansantalouksien kustannus-
kilpailukyvyssa voivat olla nopeita. Kiinteiden valuuttakurssien tapauksessa (esimer-
kiksi Suomi osana valuuttaunionia) kustannuskilpailukyvyn paraneminen tyévoimakus-
tannusten suhteellisen alentamisen kautta on hitaampi prosessi, silla se edellyttaa
usein ty6ttdmyyden nousua ja kansalaisten ostovoiman hitaampaa kehitysta. Vaikka
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kilpailukyvyn paraneminen itsessaan nostaa tydllisyytta tydvoiman kysynnan lisaanty-
misen kautta, sopeutuminen kotimaisen kysynnan vahentymisen kautta laskee tydlli-
syytta ja tuotantoa. Mitd kauempana optimaalisesta kilpailukyvyn tasosta ollaan, sita
suurempia todennakdisesti ovat positiiviset vaikutukset kilpailukyvyn sopeutumisesta.

Kotimaisen kysynnan tasosta riippuen mahdollisia tuotannon tasapainotasoja on kui-
tenkin todenndkdisesti useita, eika saavutettava talouden keskipitkan aikavalin tasa-
painotaso automaattisesti maksimoi kansantalouden tuloja ja ostovoimaa. Kustannus-
kilpailukyvyn ja kotimaisen finanssipolitiikan yhdistelman teoriassa optimaalista kan-
salaisten hyvinvointia maksimoivaa tasoa on kaytanndssa erittain vaikea maarittaa.
Yhtena keskeisena kriteerina riittavalle pitkan aikavalin kansantalouden kustannuskil-
pailukyvylle voidaan kuitenkin pitaa sitd, ettd kansantaloudessa saavutetaan korkea
tydllisyyden taso ilman, etta julkinen talous ja siten mahdollisesti myds kansantalous
velkaantuu ulkomaille kestamattémasti.

Pitkan aikavalin kilpailukyky (kasvukilpailukyky)

Siina missa kustannuskilpailukyvyn voidaan ajatella toimivan avotalouden tasapainot-
tavana hintamekanismina, kasvukilpailukyvyn voidaan ajatella vaikuttavan kansanta-
louden tuotantopotentiaaliin pitkalla aikavalilla. Kasvukilpailukykyinen kansantalous
saa myytya tuotteitaan enemman ja parempaan hintaan, mika nakyy parempana koti-
talouksien ostovoimana ja taloudellisena hyvinvointina. Kasvukilpailukyvyssa on kyse
erityisesti kansantalouden suhteellisesta tuottavuuden tasosta. Toisaalta tuottavuuden
nousu yhdessa maassa ei automaattisesti vdhenna muiden maiden taloudellista hy-
vinvointia. Kansantalouksien valinen kaupankaynti ja tuotannon erikoistuminen suh-
teellisen edun periaatteen mukaisesti ovat edesauttaneet teknologista kehitysta seka
tuottavuuden kasvua kaikille. Kansantalouksien kilpailu ei ole siten taysin yksipuolista.

Tavoitellessaan korkeaa tuottavuuden tasoa kansantalouksien valinen kilpailu kohdis-
tuu voimakkaimmin niukimpiin resursseihin, kuten esimerkiksi luonnonvaroihin. Eri-
tyista niukkuutta voidaan katsoa kohdistuvan my®os yrityksiin, joilla on merkittavaa
markkinavoimaa hyédykemarkkinoilla teknologisen edistyneisyyden tai kuluttajabran-
dinsd myota. Korkean markkinavoiman yritykset saavat suurempia tuottoja. Yksittai-
sen maan kohdalla tallaisten yritysten investoinnit voivat tarkoittaa korkeampia verotu-
loja voitoista ja korkeampia reaalipalkkoja. Myds korkean osaamistason henkil6ihin
voi katsoa kohdistuvan niukkuutta ja heidan liikkkuvuus yli rajojen on usein suurempaa.
Maat voivat kilpailla naiden yritysten ja henkildiden sijoittautumisesta verotuksella, tu-
kipolitiikalla, julkisilla palveluilla, sdantely-ymparistolla ja yhteiskunnan vakaudella.
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Liikenteen verotus ja rahoitus kansantalouden kilpailukyvyn tukijana

Liikenteen verotuksen ja rahoituksen pitkan aikavalin kehitysta ajatellen keskeista
ovat erityisesti sen mahdolliset vaikutukset kansantalouden pitkan aikavalin kilpailuky-
kyyn. Liikenteen verotuksen ja rahoituksen pitkan aikavalin kehitysta ajatellen kustan-
nuskilpailukyky ei ole sen ajan mydéta tapahtuvan sopeutumisensa vuoksi keskeista,
koska se on luonteeltaan lyhyen aikavalin ilmid, joka sopeutuu ajan mydéta palkkojen,
hintojen tai valuuttakurssien muutosten myota.

Liikenneinfrastruktuuri on tarkea tuotantopanos yrityksille, koska silla on olennainen
merkitys yritysten kyvylle tuottaa hyddykkeita, hankkia tyévoimaa, kuljettaa hyddyk-
keitd markkinoille tai saavuttaa asiakkaat muutoin. Toimiva lilkkenneinfrastruktuuri tuo
yrityksia ja ihmisia 1dhemmas toisiaan, mika voi lisata kilpailua ja tuotannon erikoistu-
mista ja siten tuotantopotentiaalia. Tama ei kuitenkaan itsessaan tarkoita, etta julkisen
vallan olisi optimaalista tarjota liikenneinfrastruktuuria yritysten kaytt6én alle infra-
struktuurin tuotantokustannusten.

Liikenneinfrastruktuurin kaytdn hinnoittelu alle kustannusten voi olla perusteltua, jos
se on tehokkaimpia keinoja kilpailla korkeamman arvonlisan tuotannon sijoittautumi-
sesta. Arvioinnissa tulisi siten huomioida kaikki vaihtoehtoiset tavat kilpailla korkean
arvonlisan tuotannosta kuten elinkeino-, tydmarkkina- ja koulutuspolitiikka seka muu
vero- ja tukipolitiikka. Jotta likenneinfrastruktuurin tarjoaminen yrityksille alle tuotanto-
kustannusten olisi tehokasta, tulisi intensiivisesti liikenneinfrastruktuuria tuotantopa-
noksena kayttavien yritysten olla keskimaaraista kansainvalisempia ja tuottaa keski-
maaraistd enemman nettoarvonlisda. Vaihtoehtoisesti niiden tulisi edistaa tyémarkki-
noiden toimivuutta esimerkiksi lieventamalld kohtaanto-ongelmia.

Toisaalta on mahdollista, etta julkisen vallan kannattaa hinnoitella liikenneinfrastruk-
tuurin kaytto yrityksille korkeammaksi kuin infrastruktuurikustannukset. Nain voi olla,
jos verokilpailu muussa yrityksiin kohdistuvassa vero- ja tukipolitiikassa rajoittaa yri-
tyksiin kohdentuvien nettoverojen optimia matalammalle ja liikenneinfrastruktuurin hin-
noittelulla voidaan paikata naita tuloja. Talldin ehtona on, etta liikenneinfrastruktuuria
kayttavat yritykset ovat keskimaaraista vahvemmin paikoillaan pysyvia eika korkeampi
hinnoittelu johda merkittaviin tuotannon tai investointien siirtymiin.
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3. Tulevaisuuden nakymia

3.1 Lahtokohdat

Tama luvun analyyseissa pyritdan toteamaan mika merkitys liikenteen verotuksella ja
rahoituksella on hankkeelle asetetuille tavoitteille, eli Suomen kilpailukyvyn tukemi-
selle, kansalaisten ostovoimasta huolehtimiselle, kansallisten ja EU:n paastévahen-
nystavoitteiden saavuttamiselle kustannustehokkaasti seka julkisen talouden kesta-
vyyden varmistamiselle.

Arvioinnissa tunnistetaan tavoitteiden edistdmisen reunaehdot (muun muassa lainsaa-
dantd ja poliittiset sitoumukset) sekd mahdolliset ristiriidat tavoitteiden edistdmisen va-
lilla. Analyysissa pyritaan katsomaan nykytilaa ja etenkin tulevaisuutta liikenteen vero-
tuksen ja rahoituksen tiedossa olevien kehityskulkujen pohjalta.

Nykytilakuva perustuu toteutuneeseen kehitykseen ja ottaa huomioon aiemmin paa-
tettyjen politiikkatoimenpiteiden merkityksen nykytilalle. Tulevaisuutta tarkastellaan
skenaarioina tai muina arvioina, joissa otetaan huomioon keskeisten jo tehtyjen EU- ja
kansallisen tason politiikkalinjausten arvioitu vaikutus tulevaan kehitykseen. Osa ku-
vauksista on peraisin viranomaisten tulevaisuuskatsauksista, osa politiikkavalmistelun
tausta-aineistoista ja osa on laadittu tata hanketta varten. Kaikkia tulevia poliittisia lin-
jauksia ei ole voitu ottaa huomioon, koska niitd koskevia vaihtoehtoja ja linjauksia
hahmotellaan tarkemmin vasta tuonnempana seka kansallisella etta EU:n tasolla.

Tulevaisuutta kuvaavia arvioita esitetdan ajoneuvokannan ja liikkennesuoritteiden kehi-
tyksesta, likennesektorin kasvihuonekaasupaastojen kehityksesta, liikenteen kaytto-
voimien hinnoista, yritysten kuljetuskustannusten ja kotitalouksien likennemenojen
kehityksesta, likenteen verotulojen kehityksesta, valtion talousarviomenoista liikkenne-
sektorille, vaylainfrastruktuurien korjausvelasta seka julkisen talouden laajemmasta
kehityskuvasta. Huomioita esitetddn myds muista liikenteen verotukseen ja rahoituk-
seen liittyvista toimintaympariston kehitystekijoista.
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3.2 Liikenteen kustannusten tuleva kehitys

3.2.1 Tieliikenne

Tieliikenteen kayttovoimien kehitykseen vaikuttavat tekijat

Tielilkkenteen tuleviin kustannuksiin vaikuttavat merkittavasti kayttévoimavaihtoehtojen
kehitys seka sita teknisesti ja taloudellisesti ohjaava politiikka. Kehitysta ohjaavilla toi-
menpiteilla tavoitellaan kayttévoimasiirtymaa, joka vahentaa kasvihuonekaasupaas-
t0ja seka haitallisten yhdisteiden paastdja. Bensiinin, dieselin ja maakaasun vaihtoeh-
toja ovat nestemaiset ja kaasumaiset biopolttoaineet ja lataussahko seka tulevaisuu-
dessa mahdollisesti myds vety ja muut sdhkopolttoaineet.

Kayttdvoimien hintoihin vaikuttavat muun muassa polttoainejakeiden raaka-aineiden
hinnat, jalostamisen kustannukset mukaan luettuna eri perustein asetetut laatunormit,
jakelukustannukset ja verotus seka kayttovoimien kysynta seka naiden tekijéiden ris-
tikkaiset vaikutukset. Keskeisimmat suoraan vaikuttavat politiikkatoimet ovat valmiste-
verotus, uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoite ja vuonna 2028 alkava fossiilisten
polttoaineiden jakelun paastokauppa (ETS2)8. Kayttdvoimakustannuksiin vaikuttavat
myo6s ajoneuvokannan paastonormit seka auto- ja ajoneuvoverot.

Bensiinin ja dieselin pumppuhintaan vaikuttaa merkittavasti raakadljyn markkinahinta.
Siihen vaikuttavat 6ljyntuottajamaiden etujarjesté OPEC:n paéatokset. Oljymarkkinat
ovat erittain alttiita geopoliittisille tapahtumille. Esimerkiksi Venajan hydkkayssodan
myo6ta pakotteet johtivat Urals-6ljyn kysynnan ja hinnan laskuun. Vastaavasti Brent-
dljyn kysyntaan ohjautui hintoja nostava kysyntépaine. Oljyn hinta reagoi myés muihin
makrotaloudellisiin shokkeihin raaka-aineiden kysynnan muutosten kautta.

Sahkéenergian hinta on Suomessa edullista. Esimerkiksi vuonna 2024 Suomessa oli
Euroopan kolmanneksi halvinta sdhkda Ruotsin ja Norjan jalkeen. Vuonna 2025 Suo-
messa oli Euroopan halvinta sdhkoa paakaupunkien hinta-alueilla’. Pohjoismailla on
vahvuuksia, joiden ansiosta sdhké on edullista. Pohjoismaissa on paljon vesivoimaa,
jonka tuotantokustannukset ovat alhaiset. Sahkoa voidaan siirtda hyvien siirtoyhteyk-
sien ansiosta Pohjoismaiden sisalla. Suomessa ja naapurimaissa on otettu kayttoon
myds runsaasti edullista sdhk6a tuottavia tuulivoimaloita. Lisdksi Suomesta [0ytyy

8 Ymparistoneuvoston 4.-5.11.2025 kokouksessa EU:n ilmastolain kasittelyn yhtey-
dessa paatettiin, ettd EU:n uuden myds tieliikenteen polttonesteiden jakelijoita koske-
van paasttkaupan alkua lykatadan vuodella, eli vuoden 2028 alkuun.

7 8ahkon hintatilasto - Energiateollisuus
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ydinvoimaloilla tuotettua perusvoimaa. Toisaalta perus- ja saatdvoiman tarve on li-
saantynyt sahkon tuotantomaarien vaihtelun vuoksi.

Myds metaanin ja erityisesti biometaanin hinta on Suomessa ollut varsin kilpailukykyi-
nen verrattuna bensiinin ja dieselin hintaan. Vuonna 2022 Venajan hydkkayssodan ja
siitd seuranneen energiakriisin vuoksi maakaasun hinta nousi merkittavasti kaikkialla
Euroopassa. Venaladisen maakaasun toimitukset Eurooppaan vahentyivat radikaalisti,
ja toimitukset Suomeen paattyivat kokonaan toukokuussa 2022. Maakaasun hinta
Suomessa nousi vuoden 2022 aikana selkeasti korkeammaksi kuin biometaanin. Si-
ten lahes kaikki tieliikenteeseen myyty metaani on ollut sitemmin biometaania®. Lii-
kennebiokaasun hinta on noussut alkuvuoden 2025 aikana.

Polttoaineiden hintakehitys keskipitkalla aikavalilla

Alla olevassa kuviossa esitetdan liikenteen polttoaineiden reaalihintojen toteutunut ke-
hitys vuodesta 2005 alkaen seka arvioitu reaalihintakehitys vuoteen 2030. Oletuksen
mukaan fossiilisten ja uusiutuvien polttoaineiden verottomat hinnat pysyisivat tiedossa
olevien futuurihintojen tasolla ja ettd vuonna 2028 kaynnistyvan fossiilisten polttoainei-
den jakelijoiden paastdkaupan paastéoikeuksien hinnat vastaisivat nykyisia futuurihin-
toja. Tulevassa hintakehityksessa on otettu huomioon voimassa oleva jakeluvelvoite-
lainsdadanto seka tulevat liikennepolttoaineiden nimelliset verotasot mukaan luettuna
paatetyt hiilidioksidiveron alennukset vuosille 2026 ja 2027.

8 Suurin likennemetaanin jakelija Gasum lopetti maakaasun myynnin 30.8.2024.
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Kuvio 1. Bensiinin ja dieselin (reaalinen) hintakehitys nykyfutuurein, €/litra.
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Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksin mukaan bensiinin kuluttajahinta oli alku-
vuonna 2025 keskimaarin 1,79 euroa litralta, joka on noin 0,06 euroa matalampi kuin
vuosi sitten ja 0,22 euroa korkeampi kuin alkuvuonna 2021. Alkuvuonna 2025 diesel-
Oljyn kuluttajahinta oli keskimaarin 1,78 euroa litralta, joka on 0,11 euroa matalampi
kuin vuosi sitten ja 0,32 euroa korkeampi kuin alkuvuonna 2021. Vuosien 2015-2021
keskiarvoon verrattuna bensiinin litrahinta oli alkuvuonna 2025 nimellisesti noin 0,29
euroa korkeammalla, mutta noin vuosien 2015-2021 keskimaaraisella tasolla, kun
hintaa tarkastellaan kuluttajahintaindeksilla tai ansiotasoindeksilla korjattuna. Vuoden
2022 aikana polttoaineiden hinnat nousivat erityisesti raakadljyn hinnan ja jalostus-
marginaalien noustessa Venajan aloittaman hyokkayssodan seurauksena. Raakadljyn
hinta on laskenut merkittavasti vuoden 2022 huippulukemista ja viimeiset vuodet raa-
kaoljyn barrelihinta on ollut noin 70-90 dollaria. Maaliskuussa 2025 raakadljyn barreli-
hinta laski noin 65 dollariin ja loppuvuodesta 2025 hinta oli sen alapuolella. Tammi-
kuun lopulla 2026 hinta oli 6570 dollarin valissa. Myds bensiinin ja dieseldljyn jalos-
tusmarginaalit ovat laskeneet vuoden 2022 huippulukemista, mutta etenkin dieselin
jalostusmarginaali on ollut viime vuosina edelleen vuoden 2019 tasoa korkeampi.

Polttoaineiden kuluttajahintojen tulevan kehityksen kannalta keskeisia polittikkainstru-
mentteja ovat valmisteverotus, jakelijoiden paastékauppa seka uusiutuvien polttoai-
neiden jakeluvelvoitteiden tasot.

Bensiinin reaalinen valmisteverotaso on laskenut selvasti vuodesta 2010, silla kulutta-
jahinnat ja kotitalouksien tulot ovat nousseet keskimaaraista valmisteverotasoa enem-
man. Vuonna 2024 bensiinin reaalinen valmisteverotaso oli vuoden 2024 hinnoin noin
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15 senttia litralta matalampi ja ansiotasoindeksilla deflatoituna noin 15 senttid mata-
lampi kuin vuonna 2010. Bensiinin verotaso on laskemassa vuoteen 2030 mennessa
kuluttajahinta- ja ansiotasoindeksiennusteella korjattuna noin 9-12 senttia litralta.

Kuvio 2. Bensiinin verotason kehitys (valtiovarainministerio).
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Dieselin keskimaarainen verotaso on yleinen hinta- tai ansiotasokehitys huomioiden
suunnilleen vuosien 2008-2010 tasolla. Kuvasta voidaan todeta, etta dieselkayttdis-
ten autojen polttoaineverotus on kokonaisuutena talla hetkella reaalisesti kevyempaa
kuin vuonna 2012. Ero myoskaan tata aiempaan ei ole merkittava, silla vuonna 2012
toteutunut energiaverouudistukseen liittynyt veron (snt/litra) korotus kompensoitiin
henkildautojen kayttajille kayttdvoimaveroa alentaen, kun taas kuorma-autoihin koh-
distui seka kayttdvoimaveron alennus etta tydnantajien kela-maksun poisto. Dieselin
keskimaarainen verotaso on laskemassa vuoteen 2030 mennessa kuluttajahinta- ja
ansiotasoindeksiennusteella korjattuna noin 12—15 senttia litralta.

23



Kuvio 3.  Dieselin verotason kehitys (valtiovarainministeri®).
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Polttoaineiden jakelijoiden paastdkauppa (ETS2) on kdynnistymassa vuonna 2028.
Vuoden 2028 ETS2 -futuureilla on kayty kauppaa marraskuussa 2025 hintaan noin 70
euroa hiilidioksiditonnilta, mutta kaupankayntivolyymit ovat olleet pienia. Tama paas-
toéoikeuden hinta vastaisi vuoden 2024 hintatasossa bensiinin ja dieselin arvonlisave-
rollisen litrahinnan nousua noin 15-20 sentilla®. Paastdoikeuden tulevaan hintaan liit-
tyy suurta epavarmuutta, koska siihen vaikuttavat EU:n vuoden 2030 jalkeisen ilmas-
toarkkitehtuurin ja paastokauppasaantdjen kehittyminen seka epavarmuudet jasenval-
tioiden kansallisissa toimenpiteissa taakanjakosektorin paastévahennysvelvoitteiden
saavuttamiseksi 2020-luvulla. Lisaksi komissio antoi loppuvuodesta 2025 esityksen
ETS2:n hintavakauden varmistamiseksi. Esitys sisalsi muun muassa markkinavakaus-
varannon vahvistamisen.

Vuoden 2027 jalkeen bensiinin ja dieselin reaalihintaa nostavat jakeluvelvoitteen
yleisvelvoitteen, lisavelvoitteen seka RFNBO-velvoitteen (renewable liquid and ga-
seous fuels of non-biological origin) tasojen nousu. Liikennepolttoaineiden reaalisten
verotasojen aleneminen alentaa myds reaalisia kuluttajahintoja.

9 ETS2:n paastooikeuden hinnan vaikutus polttoaineiden hintaan on itsessaan epa-
varma, silld on epaselvaa missd maarin kestavien uusiutuvien polttoaineiden hinnat
nousevat ETS2:n my6ta kysyntamuutosten ja mahdollisten tarjontarajoitteiden vuoksi.
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Pitkan aikavalin hintaskenaariot

Tieliikkenteen kayttdvoimakustannusten kehittymisen arvioimiseksi polttoaineiden hin-
tojen perusuralle, eli BAU-hintaskenaariolle '° laadittiin tarkasteluskenaariot, jotka ku-
vaavat polttoaineiden hinnan kehitysta paatettyjen politiikkatoimenpiteiden pohjalta.

Hintaskenaarioissa oletetaan, etta ilman uusia paatoksia nykyiset verotasot pysyvat
nimellisesti ennallaan, josta seuraa valmisteverojen reaalisen tason heikkeneminen
ajan myo6ta. Hintaskenaarioissa on otettu huomioon paaministeri Petteri Orpon halli-
tuksen paattama kevennetty jakeluvelvoiteura, lisdvelvoitteen mukainen lainsdadan-
néssa maaritellyn kehittyneen uusiutuvan polttoaineen osuus ja RFNBO -osuus vuo-
teen 2030 asti, minka jalkeen jakeluvelvoitetason on oletettu pysyvan samana. Paas-
téoikeuden hintaa on varioitu kolmella eri hintauralla koska alkavan paastékaupan tu-
levia paastdoikeuden hintoja ei pystyta arvioimaan tarkasti ennakkoon. Tarkoituksena
on havainnollistaa miten eri ETS2 -hintatasot vaikuttavat polttoaineiden hintoihin.

Taulukko 1. Uusiutuvan polttoaineen jakeluvelvoitetasot per vuosi paédministeri Petteri Or-
pon hallituksen tekemien vuosia 2024-2027 koskevien muutosten jalkeen.

2025 2026 2027 2028 2029 2030-2045

Jakeluvelvoite 16,5% 19,5% 22,5% 31% 32% 34%
josta kehittynyt biopolttoaine 3% 4% 4% 8% 9% 10%
josta RFNBO 1,5% 1,5% 4%

Hintaskenaarioiden taustalla on kaytetty oletuksia fossiilisten ja uusiutuvien polttoai-
neiden kehityksesta. Uusiutuvien polttoaineiden markkina on ollut jatkuvassa muutok-
sessa ja hintatasot ovat heilahdelleet nopeastikin. Esimerkiksi vuonna 2022 uusiutu-
van dieselin hinta nousi 2,06 euroon litralta, kun vuoden 2021 keskihinta oli noin 1,45
euroa/litra. Loppuvuodesta 2023 hinta laski 1,36 euroon/litra.

BAU-skenaarioon paadyttiin arvioimaan fossiilisen polttoaineiden tukkumarkkinahinto-
jen kehitysta komission antamien raakadljyn pitkan aikavalin hintaoletusten avulla.
Uusiutuvien polttoaineiden osalta hintapreemion oletettiin pysyvan reaalisesti kevaan

0 BAU eli business-as-usual; tarkasteltavan ilmion kehitys ilman (uusia paatoksia edel-
lyttavilld) julkisilla toimenpiteilld tapahtuvaa puuttumista kehityskulkuun.

" Hintaskenaarioissa on otettu huomioon paatetty CO2-veron alentaminen vuonna
2026 ja 2027. Skenaarioissa ei ole otettu huomioon paaministeri Petteri Orpon hallituk-
sen kevaan 2024 kehysriihessa linjaaman raskaan ammattilikenteen veronpalautuk-
sen (niin kutsutun ammattidieselin) kayttéonottoa.
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2025 tasolla (0,90 euroa litralta) tai ETS2-paastdoikeuden hinnan tasolla, jos paasto-
oikeuden hinta ylittaisi hintapreemion. Polttoainekomponenttien hinnat on arvioitu re-
aalisesti vuoden 2024 tasossa'.

ETS2:lle kaytetaan kolmea eri hintauraa. Matala hintaskenaario ETS2 -hinnoille mu-
kailee komission kayttamaa hintauraa. Keskimmaisessa ja korkeassa hintaurassa tar-
vittavan ETS2 -hinnan on oletettu olevan komission hintauraa korkeampi esimerkiksi
siksi, ettd ETS2 -sektoreille kohdistuu EU:ssa vahemman paallekkaista kansallista tai
EU-tason paastdohjausta tai paastdévahennysten kustannus on komission oletuksia
suurempi. ETS2 -hintaoletuksen varioinnin voi katsoa sisaltdvan suuren osan epavar-
muudesta, joka liittyy muun muassa fossiilisten polttoaineiden ja uusiutuvien polttoai-
neiden hintakehitykseen's. ETS2 -jarjestelmaan sisaltyvat hinnanvakautusmekanismit
periaatteessa aktivoituvat paastdoikeuden ylittdessa 45 eur/CO2-tonnihinnan. Naissa
skenaarioissa oletetaan, ettd mekanismit eivat riita pitdmaan paastéoikeuden hintaa
alhaisena. Skenaarioita laadittaessa ei ollut tiedossa, etta paastokaupan aloittamista
lykataan vuoteen 2028 ja ettd komissio antaa loppuvuodesta 2025 esityksen jarjestel-
man hintavakauden takaamiseksi. Mikali komission hintavakausmekanismi toimii riitta-
vasti, paastooikeuden ETS2 -hinta pysyy maltillisella tasolla.

Polttoaineiden pumppuhintoja voidaan tarkastella reaalisesti tai nimellisesti. Reaali-
nen inflaatiokorjattu hinta kertoo ostovoiman kehityksen ndkdkulmasta, kuinka kallista
polttoaine on verrattuna aiempiin vuosiin. Nimellinen hinta kertoo, mita polttoaine
maksaa jakeluasemilla tulevien vuosien hinnoissa ilman inflaatiokorjausta. Liikenteen
kustannusten BAU-skenaariossa kaytettiin reaalisia hintoja, joissa on oletettu kahden
prosentin vuotuinen inflaatio. Alla olevissa taulukoissa on esitetty BAU-skenaarioissa
kaytetyt reaaliset hinnat vuosina 2025-2045.

12 Fossiilisen polttoainekomponentin (bensiinin/dieselin) hinta olisi 800—900 euroa ton-
nilta vuonna 2030. Biodieselin (HVO) hintapreemio fossiiliseen nahden pysyy 1 000
eurossa tonnilta ja kehittyneen biodieselin hintapreemio 2 000 eurossa tonnilta.
RFNBO:lle oletettiin noin 3 500 euron preemio. Hintapreemio on laskettu Afryn arvioi-
man RFNBO-polttoaineen hinnan (4 200 euroa vuonna 2024) ja fossiilisen dieselin hin-
nan erotuksena.

13 Oletettua matalampi fossiilisen polttoaineen hinta edellyttda korkeampaa paastooi-
keuden hintaa, jotta paastokiintiota ei yliteta ja toisinpain.
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Taulukko 2.

Hintaskenaariossa kaytetyt ETS2 -hintaurat (2023 hinnoin).

€/tonni 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
CO2

ETS2 30 50 55 60 68 76 84 92 100 100 100 100 100 100 112 124 136 148 160
matala

ETS2 138 145 152 160 168 176 184 192 200 205 210 215 220 225 239 253 267 281 295
keski

ETS2 225 238 248 260 268 276 284 292 300 310 320 330 340 350 366 382 398 414 430
korkea

Taulukko 3. Reaaliset bensiinin pumppuhinnat (2024 hinnoin) varioituna varioituna kolmella ETS2-hintauralla.

Ben- 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
siini €/1

ETS2 168 1,70 1,77 192 1,94 200 202 203 205 206 208 207 206 205 205 204 206 209 211 213 216
matala

ETS2 1,68 1,70 2,01 211 213 219 221 222 224 225 227 227 227 227 227 228 230 233 236 240 243
keski

ETS2 168 1,70 221 229 232 239 241 243 245 247 249 250 252 254 256 257 261 266 270 274 278
korkea

Taulukko 4. Reaaliset dieselin pumppuhinnat (2024 hinnoin) varioituna kolmella ETS2-hintauralla.

Diesel 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
€/

ETS2 164 166 175 192 195 202 204 206 209 211 213 213 212 212 211 211 214 217 220 223 2,26
matala

ETS2 164 166 202 213 216 223 225 227 230 232 234 235 235 236 237 237 241 244 248 253 257
keski

ETS2 164 166 223 233 237 245 248 250 253 25 259 261 263 266 268 270 276 281 286 291 29
korkea
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Sahkon hintaskenaario

Sahkon hinta vaikuttaa liikkenteen kustannuksiin alati enemman. Sahkoistyneessa lii-
kenteessa kayttdvoiman hinnalla on pienempi merkitys ajokustannuksille, koska sah-
kdautojen energiankulutus on noin kolmannes polttomoottoriautojen energiankulutuk-
sesta. Sahko on ollut Suomessa eurooppalaisessa vertailussa edullista. Sahkon hinnan
tulevaan kehitykseen liittyy kuitenkin epavarmuutta. Pitkalla aikavalilla sahkéenergian
hinta tulee maaraytymaan sahkon kysynnan kehityksen ja sahkdntuotantoinvestointien
seka pohjoismaisen sdhkdmarkkinan toimivuuden perusteella. Koska Suomeen ja mui-
hin Pohjoismaihin on arvioitu mahtuvan huomattavasti edullista uusiutuvaa sahkéntuo-
tantoa, sdhkdenergian keskimaarainen hinta voi sédilyd edullisena, vaikka kysynta li-
saantyisi merkittavasti. Uusiutuvan sahkoéntuotannon saariippuvuus lisda hintavaihte-
lua, jos séhkon kulutus ja varastointi eivat jousta jatkossa nykyistd enemman.

Sahkdn kokonaishintaan vaikuttavat myds sahkdvero, sdhkénmyyjien katteet eri sopi-
mustyypeissa seka verkkoyhtididen siirtomaksut eri puolilla Suomea. Siirtoverkon lisa-
rakentaminen voi nostaa siitomaksuja. Toisaalta siirtokustannukset jakautuvat useam-
man sahkoénkayttdjan ja suurempien kulutusmaarien kesken. Yleistyva sdhkoauton la-
taus osaltaan vaikuttaa kotitalouksissa sahkdenergian ja sahkon siirron hintaan suu-
remman tehon tarpeen seka kulutuksen lisdyksen ja ajoitustekijoiden vuoksi'4. Myds
asumismuodolla ja tydsuhde-eduilla voi olla merkitysta kotilatauksen kustannuksille.
Tehokas kotilataus edellyttda investointeja latauslaitteistoon ja kiinteiston sahkdjarjes-
telmaan. Myos yrityksissa tarvitaan panostuksia lataukseen. Kaupalliset latauspalvelut
myyvat sahkda todennakoisesti koti- tai yrityslatausta korkeampaan hintaan.

BAU-skenaarioon (Business-As-Usual) maariteltiin vakioitu 15 snt/kWh oletushinta
sahkdauton lataussahkdlle. Taustaoletuksena on julkisen latauksen osuus 20 prosent-
tia ja kotilatauksen osuus 80 prosenttia. Julkiselle lataussahkdlle arvonlisaverolliseksi
hinnaksi oletettiin 35 snt/kWh ja kotilatauksen arvonlisaverolliseksi hinnaksi oletettiin
10 snt/kWh kaikkine kuluineen. Porssisahkon arvonlisaverottoman hinnan oletettiin
olevan sahkéfutuurien perusteella marginaaleineen 4,5 snt/kWh ja sdhkéveron osuus
2,25 snt/kWh. Siirtomaksun muuttuvan komponentin oletettiin olevan reilu 1 snt/kWh
olettaen, etta kotilataus tapahtuu yoaikana aikasiirtotuotteena. Sahkéfutuurien keski-
hinta todennakdisesti yliarvioi sdhkdenergian keskihintaa yoélla, mutta toisaalta sahko-
auton omistavilla kotitalouksilla voi olla kiinteampia sahkdenergia- seka sahkonsiirto-
sopimuksia, joissa siirtomaksun muuttuva komponentti on suurempi tai lataus tapah-
tuu paivaaikaan. Samaa hintaoletusta on kaytetty yritysten sahkdautojen lataamiselle.

14 Sahkon siirtolaskutukseen valmistellaan muutoksia — tehomaksu tasaamaan kulu-
tusta | Energiavirasto
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3.2.2 Raideliikenne

EU:n ilmasto-ohjaus

EU:n ilmasto-ohjauksesta ei muodostu suoria kustannuspaineita raideliikenteen kes-
keisen kayttévoiman eli sdhkdn hintaan. EU:n ilmastopolitiikalla on toki ollut merki-
tysta sahkdntuotannon kehitykselle. Suomen sahkdmarkkinoilla myydaan nykyisin la-
hinna ei-fossiilisesti tuotettua sdhkda's. Sahkoda voi ostaa raideliikenteen kayttdon
myos suoraan kestavan sahkon tuottajilta.

Rautateiden dieselvedossa kaytetty kevyt polttodljy on rajattu pois vuonna 2028 alka-
vasta polttoaineiden jakelun paastdkaupasta. Kevyeen polttodljyyn kohdistuu biopolt-
todljyn jakeluvelvoite kokonaiskaytdn tasolla. Tilastokeskuksen mukaan Suomen rau-
tatieliikenteessa dieselvetureiden osuus oli kaikista junakilometrisuoritteista vuonna
2024 vajaa kymmenesosa. Bruttotonnikilometreista laskettu dieselvedon osuus oli va-
jaa viidesosa. Junaliikenteen energiankulutuksella mitattuna polttodljyn osuus oli 27
prosenttia. Osuutta lisdd muun muassa ratapihojen vaihtotydliikenteen dieselveto.
Dieselvetoa on mahdollista korvata polttomoottoreihin sopivilla kestavilla polttoaineilla.
Uudet teknologiat ja kayttdvoimat ovat nykyisia kalliimpia, eika niita ole kaytéssa Suo-
messa polttodljyn jakeluvelvoitetta lukuunottamatta.

Muut vaikuttavat tekijat

Rautatieliikenteelta perittavan ratamaksun taso on alhainen, kaytanndssa lain edellyt-
tdmassa minimitasossa (junaliikennesuoritteiden aiheuttaman infran kulumisen margi-
naalikustannusten kattaminen). Esimerkiksi vuonna 2024 tuloilla (noin 47 miljoonaa
euroa) katettiin noin viisi prosenttia radanpidon kokonaiskustannuksista (798 miljoo-
naa euroa). Vaylaviraston mukaan korotuksen jalkeen ratamaksu tuotti vuonna 2025
noin 61 miljoonan euron maksutulot ja kattoi radanpidon kustannuksia hieman aiem-
paa enemman.

Lainsaadantd sallisi maksujen perimisen ratojen liikenndinnisté nykyista laajemmin
(esimerkiksi lisamaksut ja investointimaksut) seka myds maksujen perimisen nykyisin
useimmissa tapauksissa ilmaisista rautatiepalveluista, kuten ratapihojen, lastauspaik-
kojen ja muiden rautatiepalvelujen kaytosta. Lisa- ja investointimaksujen kayttdonot-
toon liittyy erinaisia lainsdadanndssa asetettuja reunaehtoja.

5 Suomen sé@hkon tuotannosta 95 % perustui fossiilittomaan energiaan vuonna 2024 |
Tilastokeskus
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Raideliikenteen kayttaman sahkdn vapautus energiaverosta perustuu kansalliseen
paatdkseen (EU:n energiaverodirektiivin sallimalla tavalla) ja se mahdollistaa osaltaan
raideliikenteelle edullisen kayttdvoiman yhdessa halvan sahkdn hinnan kanssa.

Rautatieliikenteen sahkoveto on ollut vahva kilpailukykytekija tieliikenteeseen nahden,
mutta asetelma voi muuttua tieliikenteen sahkoistyessa. Sen merkitys ilmenee etenkin
henkildliikenteessa autoilun kustannusten alentuessa (nykyiselld ohjauksella). Rauta-
teille soveliaimpien raskaiden suurten volyymien tavarakuljetuksissa autoliikenne ei
valttamatta kilpaile junakuljetusten kanssa, vaikka suurimmatkin ajoneuvoyhdistelmat
siirtyisivat sahkoon. Pienempien kuljetuserien tapauksessa sahkodistyminen parantaa
tiekuljetusten kilpailukykya entisestaan.

3.2.3 Meriliikenne

Kauppamerenkulku toimii alusliikenteen kayttévoimien osalta kansainvalisten sopi-
musten nojalla laajoin verovapauksin. Kansallinen tai yhteisétasoinen energiaverotus
ei ole koskenut aluksiin tankattuja polttoaineita eika nakopiirissa ole tahan tulevia
muutoksia. Satama-aikaisen maasahkon kayton verotaso riippuu kansallisista ratkai-
suista. Kauppamerenkulun palvelumyynti sailynee jatkossakin paaosin vapaana ylei-
sista kulutusveroista. EU:n jasenvaltioissa merenkulkua tuetaan kansallisin EU-lain-
saadannon sallimin tavoin miehistékustannusten alentamisella ja elinkeinotulon alhai-
sella verotuksella. Keskeiset meriliikenteen tuleviin kustannuksiin vaikuttavat tekijat
littyvat EU:n ilmastopolitiikkaan seka kansainvalisessd merenkulkujarjestd IMO:ssa
tehtaviin globaaleihin ilmastoratkaisuihin.

EU:n ilmasto-ohjaus

Meriliikenteen paastdkaupan (ETS1) ja uusiutuvien polttoaineiden FuelEU Maritime -
asetuksen yhteenlasketut kustannukset Suomen viennille ja tuonnille olisivat kansalli-
sen lainsdadannon laadinnan yhteydessa arvioidun mukaan 500—-600 miljoonaa euroa
vuonna 2026 ja 700—1 000 miljoonaa euroa vuonna 2030 (HE 71/2023 vp). Lisdkus-
tannuksia voidaan suhteuttaa arvioon alusliikenteen nykyisista polttoainekustannuk-
sista. Liikenne- ja viestintaviraston MERIMA -mallin pohjalta arvioituna Suomen vuo-
den 2021 ulkomaan laivaliikenteen suorien tavarakuljetusten (vienti ja tuonti ilman jat-
kolaivauksia valisatamien kautta) polttoainekustannukset olivat bunkkerihinnan perus-
teella noin 800 miljoonaa euroa. Jatkolaivaukset mukaan luettuna polttoainekustan-
nukset olivat yhteensa noin miljardi euroa. limasto-ohjauksen vaikutukset merikulje-
tuskustannuksiin ovat merkittavat. Sama ohjaus kohdistuu kuitenkin myés Suomen Kkil-
pailijamaihin EU:ssa. Kaikki jasenvaltiot kohtaavat yhta aikaa kilpailuasetelman muu-
toksen kolmansissa maissa sijaitseviin kilpailijoihin ndhden, ellei siella oteta kayttéon
vastaavaa alueellista tai globaalia ohjausta.
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Paastokauppadirektiivin tulevassa uudelleentarkastelussa harkitaan laajentaa merilii-
kenteen paastdkaupan (ETS1) soveltamisalaa nykyisesta yli 5 000 bruttotonnin aluk-
sista 400-5 000 bruttotonnin aluksiin. Komission ehdotus saataneen vuonna 2026.
Liikenne- ja viestintaviraston arvion mukaan Suomen meriliikenteessa paastdékaupan
alaisten paastéjen maara lisdantyisi soveltamisalan laajentamisesta nykytilan perus-
teella 16 prosentilla (poikkileikkaustilanne). EU:n ja kolmansien maiden valisen liiken-
teen sisallyttdminen paastokauppaan tdysimaaraisesti (nykyisin 50 prosenttia paas-
toista) lisaisi kustannuksia edelleen. Talta osin EU-ohjauksen tulevaisuuteen voi kui-
tenkin vaikuttaa meriliikenteen ilmastotoimien kehitys ja kayttoonotto IMO:n toimesta.
EU-toimia sdadetténeen tarvittaessa paallekkaisen ohjauksen valttdmiseksi.

Uusien kayttdvoimavaihtoehtojen hyddyntaminen aluksilla edellyttdd teknologioiden
kehittamista ja investointeja aluskantaan. Kestavat polttoaineet (esimerkiksi vety, am-
moniakki ja metanoli) ovat kalliimpia verrattuna tdhan saakka kaytettyyn (verotto-
maan) polttodljyyn, joskin alkaneen paastdkaupan hintavaikutus pienentaa hintaeroa
kestaviin polttoaineisiin.

Mikali aluksilla lisatdan maasahkon kayttéa satamassaolon aikana ja maasahkéa ale-
taan hyodyntaa akkujen lataamisessa ajovaiheen kayttdvoimaksi, kytkeytyy aluslii-
kenne enenevassa maarin yleiseen sdhkdémarkkinaan ja séhkon verotukseen. Alusten
kayttdma maasahkd verotetaan yleisen sdhkdveron mukaan (lisattynd huoltovarmuus-
maksulla). Joissain Euroopan maissa alusten kayttama maasahko verotetaan yleista
séhkoveroa alemmalla verokannalla.

Taulukko 5. Arvio meriliikenteen paastdkaupan (ETS1 ilman mahdollista soveltamisalan
laajentamista) ja FuelEUMaritime-asetuksen kustannusvaikutuksista Suomea palvele-
vassa kauppamerenkulussa (HE 71/2023 vp).

2026 2030
PaastOkaupan piiriin kuuluvat paastot (miljoonaa tonnia) 50 4,5-5,0
Paastooikeuden hinta (euroa/COat) 100 120
Paastokaupan lisdkustannukset (miljoonaa euroa) 400-500 500-600
Paastdkaupan ja FuelEU Maritime -asetuksen yhteis- 500-600 700-1 000

kustannukset (miljoonaa euroa)
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Muut vaikuttavat tekijat

Kansainvalinen merenkulkujarjesté IMO (International Maritime Organization) sopi ke-
vaalla 2025 alustavasti toimista alusliikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahenta-
miseksi'8. Saantely kannustaisi aluksia kayttamaan kestavia aluspolttoaineita ja ener-
gialahteitad alusten operoinnin kasvihuonekaasuintensiteettien vaatimustasoja asetta-
malla. Tasot ylittava alus olisi velvoitettu maksamaan maksuja (penalty). Vaatimukset
tayttava alus kerryttaisi ylijaamayksikaita, joita voi siirtda muille aluksille tietyin ehdoin
tai tallettaa kahden seuraavan kalenterivuoden aikana kaytettavaksi tai ne voidaan
mitatdida vapaaehtoisesti. Maksutulot ohjattaisiin uuteen kansainvaliseen rahastoon,
josta tuettaisiin paastéttémien ja vahapaastoisten aluspolttoaineiden ja -teknologioi-
den kehittamista seka kayttdéonottoa. Meriliikenteen paastésaantelyn lopullista hyvak-
syntaa paatettiin lykata vahintaan vuodella IMO:ssa lokakuussa 2025'7. Saantely ei
astu voimaan alkuperaisessa aikataulussa maaliskuussa 2027. EU:ssa tulee pohtia
tarvetta sovittaa toimet yhteen EU-paastdkauppadirektiivin ja FuelEU Maritime-ase-
tuksen kanssa paallekkaisen ohjauksen valttdmiseksi.

Suomessa kayvilta aluksista peritdan vaylamaksua (vero). Vaylamaksun yksikkéhin-
toja korotettiin 1.1.2025 alkaen julkisen talouden tasapainottamiseksi'®. Aluskaynteja
taloudellisesti rasittava aiemmin vajaan 50 miljoonan euron vaylamaksukertyma pyrit-
tiin nostamaan 86—87 miljoonaan euroon vuonna 2025 ja sen jalkeen. Vuonna 2025
maksutuloja kertyi ensikannossa 81 miljoonaa euroa. Korotuksen jalkeenkaan tulot ei-
vat kata valtiolle rannikon kauppamerenkulusta aiheutuvia kustannuksia (vuosina
2020-2024 kustannukset olivat 97—128 miljoonaa euroa). Kustannukset saattavat
nousta jatkossa muun muassa jadnmurtajalaivaston uudistamisen ja mahdollisen mur-
tajapalvelujen tarpeen lisdantymisen vuoksi.

3.2.4 Lentoliikenne

Kaupallisen ilmailun energiankulutus ei kuulu energiaverotuksen piiriin ja kansainvali-
sen lentoliiketoiminnan palvelumyynti on vapaata yleisesta kulutusverotuksesta. Len-

6 Kansainvalisessa merenkulkujarjestossa saavutettiin alustava sopu toimista merilii-
kenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseksi - Liikenne- ja viestintdministerio
IMO tavoittelee hiilineutraalia meriliikennettd vuoteen 2050 mennessa tai sen tienoilla
huomioiden kansalliset olosuhteet. Vuoteen 2030 mennessa alusten kasvihuonekaasu-
paastoja tulee vahentaa vahintdan 20 prosenttia vuoteen 2008 verraten. Vuodelle 2040
asetettu valitavoite on vahentaa paastoja vahintdan 70 prosenttia.

7 Kansainvalisessa merenkulkujarjestdssa ei hyvaksytty maailmanlaajuisesti velvoitta-
vaa saantelya meriliikenteen kasvihuonekaasupaastodjen vahentamiseksi

8 Maksut oli puolitettu valiaikaisesti vuosina 2015-2024.
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toliikkenne on erittain voimakkaasti kilpailtu ala globaalisti. Keskeisimmat lentoliiken-
teen kustannuksiin vaikuttavat tekijat liittyvat EU:n sisdiseen ilmastopolitiikkaan seka
kansainvalisessa ilmailujarjestd ICAO:ssa tehtdviin vastaaviin ratkaisuihin.

EU:n ilmasto-ohjaus

Lentoliikenteessa EU:n sisaisen paastdkaupan ja uusiutuviin polttoaineisiin liittyvan
ReFuelEU Aviation-asetuksen yhteenlasketut lisdkustannukset olisivat Suomea palve-
levalle lentoliikenteelle lainsdadanndn laadinnan yhteydessa tehdyn arvion mukaan
105 miljoonaa euroa vuonna 2025 ja 260—-304 miljoonaa euroa vuonna 2035 lentolii-
kenteen volyymista riippuen (HE 71/2023 vp). Jatkossa saatetaan arvioida lentoliiken-
teen paastdokaupan aktivoimista myds EU:n ulkopuolisille lennaille.

Taulukko 6. Arvio paastdkaupan (ETS1) ja ReFuelEU-asetuksen vaikutuksista Suomea
palvelevan lentolikenteen kustannuksiin (HE 71/2023 vp).

Nollakasvu: Refuel ja ETS 1,6 %l/v. kasvu: Refuel ja ETS
2025 105 M€ 105 M€
2030 171 M€ 185 M€
2035 260 M€ 304 M€

Muut vaikuttavat tekijat

Kansainvalinen siviili-ilmailujarjestd ICAO (International Civil Aviation Organization)
tavoittelee paastojen vahentamista useilla keinoilla, joita ovat vahapaastdinen tekno-
logia, lentokoneiden uudet kayttdvoimat kuten biopolttoaineet ja sdhk6 sekd paastdja
vahentavien lentomenetelmien kehittdminen'°. Keinoja taydentaa lentoliikenteen
paastojen hyvitysjarjestelma Corsia (Carbon Off-setting and Reduction Scheme for In-
ternational Aviation), jossa lentoyhtididen tulee kompensoida paastdja rahoittamalla
paaosin muiden sektoreiden paastévahennystoimia.

9 Maailmanlaajuisesta ilmailun paastévahennystavoitteesta sopu ICAO:ssa — nettonol-
lapaastot tahtdimessa vuoteen 2050 mennessa - Liikenne- ja viestintdministerio Kan-
sainvalisessa lentoliikenteessa pyritddn vahentdmaan hiilidioksidipaastot nettonollaan
vuoteen 2050 mennessa.
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3.3 Liikenteen kysynnan ja autokannan tuleva
kehitys

3.3.1 Henkiloautokannan ja kotimaan henkiloliikenteen
kehitys

Liikenne- ja viestintavirasto arvioi henkildautoilun tulevaa kustannuskehitysta kaytto-
voimien hintaskenaarioiden, henkildautokannan uudistumisen ja kayttévoimaosuuk-
sien kehityksen skenaarioina?. Tarkastelut nojaavat tilastotietoihin seka asiantuntija-
oletuksiin hitaasta tai nopeasta autokannan uudistumisesta kohti puhtaampia kaytto-
voimia. Hidas ja nopea skenaario kuvaavat kahta erilaista mahdollista kehityskulkua
erilaisine lahtdoletuksineen ja niiden vaikutuksia autokannan kehittymiseen ja liiken-
teen suoritteisiin. Henkildautokannan kehitysskenaarioita hyodynnettiin henkildliiken-
teen suorite-ennusteen laadinnassa autoilulla ja muilla kulkumuodoilla.

Taulukko 7. Henkildautokannan kehityskenaarioiden lahtdoletukset.

Oletus HIDAS-skenaario NOPEA-skenaario
Vaestdkehi-  Tilastokeskuksen vuonna 2021 Tilastokeskuksen vuonna 2024
tys (5,6 mil- laatima vaestdennuste. Vaestd ei  laatima vaestdennuste. Ennus-
joonaa hen-  kasva verrattuna vuoteen 2023, teessa vaestd kasvaa 5,9 miljoo-
kea vuonna vaan alkaa vahentya loivasti naan vuonna 2035 ja 6,1 miljoo-
2023) 2040-luvulla. naan vuonna 2045.

Henkildauto-  Henkilbautojen kiertonopeus (uu-  Henkildautojen kiertonopeus (uu-

jen kiertono-  det ja kaytettyna maahantuodut det ja kaytettyna maahantuodut

peus?! yhteensa) 115 000 ajoneuvoa yhteensa) 165 000 ajoneuvoa
vuodessa, joka vastaa vuoden vuodessa, joka vastaa 2000-luvun
2024 toteumaa. Uusien autojen alun tasoa ennen finanssikriisia.
osuus kantaan tulevista autoista Uusien autojen osuus kantaan tu-
nousee 63 prosentista vuonna levista autoista kasvaa 63 prosen-
2024 vahitellen 70 prosenttiin tista vuonna 2024 vahitellen 85

vuoteen 2032 mennessa. Sahko-  prosenttiin vuoteen 2032 men-
autojen osuus kannassa lisdantyy nessa. Sahkoautojen osuus kan-
hitaammin kuin NOPEA-skenaa- nassa kasvaa voimakkaammin
riossa. kuin HIDAS-skenaariossa.

20 Skenaariot on laadittu kevaalla 2025.

21 Autokannan koko maarittyy VALMA-liikenne-ennustemallissa muun muassa au-
tonomistusasteen kehittymisen mukaisesti. Autokantaennusteessa vanhojen autojen
poistuma on asetettu sen mukaisesti.
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Tulotason

Oletetaan, ettei tulotason nousu

Oletetaan, etta tulotason nousu li-

kehitys jatkossa lisda liikkumisen kysyn- saa liikkumisen kysyntaa. Tama
tdd. Tama vastaa havaittua kehi-  vastaa havaittua kehitysta ennen
tysta 2010-luvulla. Oletetaan 2010-lukua. Oletetaan myoés, etta
myos, etta tulotason nousu ei vai- tulotason nousu vaikuttaa au-
kuta autonomistusasteeseen. tonomistusasteeseen. Tulotason
nousu on REFINAGE-kansanta-
lousmallilla tehdyn ennusteen mu-
kaan reaalisena 78 prosenttia
vuodesta 2021 vuoteen 2045.
Kayttdvoi- Kayttévoimien hintojen kehityk- Kayttdvoimien hintojen suhteen
mien hinta- sessa ETS2-paastooikeuden kor-  ETS2-paastooikeuden matala hin-
kehitys?? kea hintaura (paastooikeuksille on taura (eli paastdoikeuksille on ma-
suuri kysynta EU:ssa). Polttoai- tala kysynta EU:ssa). Esimerkiksi
neen jakelijat saattavat edelleen ajoneuvokanta on sahkdistynyt
vastata merkittavaan fossiilisten nopeasti ja fossiilisia polttoaineita
polttoaineiden kysyntaan, koska kysytaan enaa vahan.
polttomoottoriautojen osuus kan-
nassa on edelleen suuri.
Muut henki- Vuodesta 2035 eteenpain kaikki uudet henkild- ja pakettiautot ovat EU-
|6autokan- lainsdadannoén mukaisesti paastottomia tayssahkodautoja?s.
ggtn oletuk- Henkildautokannan energiatehokkuus paranee vuosittain noin 1-2 pro-

senttia kayttdvoimasta riippuen.

Alla olevassa kuviossa on kuvattu henkiléautojen ajoneuvokannan kehitys HIDAS- ja
NOPEA-skaarioissa. Molemmissa skenaarioissa tayssahkdautojen osuuden autokan-
nasta arvioidaan kasvavan. NOPEA-skenaariossa autokannan keski-ika sailyy liki-
main nykyisen kaltaisena, mutta HIDAS-skenaariossa autokannan keski-ika nousee
arviossa 13 vuodesta vuonna 2024 yli 16 vuoteen vuonna 2045.

22 Kayttovoimahintaskenaariot on laadittu alkuperaisen ETS2:n aloitusvuoden 2027
mukaan. Ymparistdneuvoston 4.-5.11.2025 kokouksessa EU:n ilmastolain kasittelyn
yhteydessa paatettiin, ettd EU:n uuden myds tieliikenteen polttonesteiden jakelijoita
koskevan paastdkaupan alkua lykatdan vuodella, eli vuoden 2028 alkuun.

23 Henkildautokantaennusteet on laadittu voimassa olevan EU-lainsdadannén mukaan.
Komissio ehdotti joulukuussa 2025 muutosta henkil6- ja pakettiautoja koskevaan vuo-
den 2035 COz-raja-arvotavoitteeseen, joka laskettaisiin 90 prosenttiin nykyisesta 100
prosentista. Se mahdollistaisi uusien polttomoottoriautojen ensirekisteréinnin EU:ssa
vuoden 2035 jalkeen nollapaastodisten tayssahko- ja vetykayttoisten autojen ohella.
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Kuvio 4. Henkildautokannan kehitys HIDAS- ja NOPEA-skenaarioissa vuoteen
2045 - arvio (Liikenne- ja viestintavirasto).
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HIDAS-skenaariossa henkildautojen kokonaismaara pienenee nykytilanteeseen ver-
rattuna noin prosentilla. Henkildautoja arvioidaan olevan 2,7 miljoonaa vuonna 2045.
Kokonaismaaran lasku johtuu olemattomasta vaestokasvusta, kaupungistumisen jat-
kumisesta ja oletuksesta, ettei tulotason nousu lisda autonomistusta. Ladattavien hen-
kilbautojen (ladattavat hybridit ja tadyssahkoautot) osuus autokannasta arvioidaan ole-
van 67 prosenttia vuonna 2045. Tayssahkdautojen osuus autokannasta arvioidaan
olevan 60 prosenttia vuonna 2045.

Taulukko 8. Henkildautokannan kayttdvoimaosuudet valikoituina poikkileikkausvuosina Hl-
DAS-skenaariossa (Liikenne- ja viestintavirasto).

Henkiloauton kayttovoima 2024 2030 2035 2040 2045
(osuus, %) HIDAS-skenaario

Bensiini 65 54 45 34 25
Diesel 24 19 14 10 7
Lataushybridi 6 12 13 11 7
Tayssahko 4 14 28 46 60
Muu 1 1 1 0 0

NOPEA-skenaariossa henkildautojen kokonaismaara kasvaa noin 10 prosentilla nyky-
tilanteeseen verrattuna vuoteen 2045 mennessa, jolloin niitd arvioidaan olevan kolme
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miljoonaa. Autokannan kasvu johtuu vaestdonkasvusta ja tulotason nousun vaikutuk-
sesta autonomistusasteeseen, vaikka kaupungistuminen hidastaakin autonomistuk-
sen lisdantymista. Vuonna 2045 ladattavien henkildautojen osuus autokannasta on
arvion mukaan selvasti yli 80 prosenttia, ja paaosa niista on tdyssahkdautoja.

Taulukko 9. Henkildautokannan kayttévoimaosuudet valikoituina poikkileikkausvuosina
NOPEA-skenaariossa (Liikenne- ja viestintavirasto).

Henkiloauton kayttovoima 2024 2030 2035 2040 2045
(osuus, %) NOPEA-skenaario

Bensiini 65 48 33 21 12
Diesel 24 16 9 5 3
Lataushybridi 6 10 10 7 3
Tayssahkd 4 25 47 67 82
Muu 1 1 0 0 0

Liikenne- ja viestintaviraston VALMA-liikenne-ennustemallijarjestelmalla laskettiin ske-
naarioarviot siitd, kuinka henkildliikennesuoritteiden (henkilokilometrien) keskimaarai-

set vuorokausikohtaiset maarat muuttuvat nykytilasta (vuosi 2023) vuoteen 2045. Las-
kennan lahtooletuksina hyddynnettiin edella kuvattuja HIDAS- ja NOPEA-skenaarioita.

Henkildautoilun ja joukkoliikenteen suoritteet lisaantyvat merkittavasti NOPEA-ske-
naariossa, selittajind suurempi vesténkasvu, nopeampi henkildautokannan séahkois-
tyminen seka oletus liikenteen kysynnan kasvusta tulotason nousun mukaisesti. HI-
DAS-skenaariossa suoritemuutokset ovat hyvin maltillisia nykytilaan verrattuna. Ske-
naarioiden valiset erot polttoaineiden hintaennusteissa aiheuttavat vain mailtillisen
eron lilkkennesuoritteissa.
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Kuvio 5.  Liikenteen henkilokilometrisuoritteet keskimaarin vuorokautta kohti eri kulkutavoilla vuonna 2023 ja VERA-skenaarioiden mukaan
vuonna 2045 (VALMA-malli; Liikenne- ja viestintavirasto).
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Alla olevassa kuviossa esitetdan arvioidut henkildéautoilun kokonaissuoritteiden osuu-
det kayttdvoimittain nykytilanteessa (vuosi 2023) seka vuonna 2045 HIDAS- ja NO-
PEA-skenaarioissa. HIDAS-skenaariossa henkildautosuoritteiden lisdantyminen on
maltillista ja arvion mukaan yli 70 prosenttia suoritteesta ajetaan ladattavilla autoilla
(ladattava hybridi ja tdyssahkdauto) vuonna 2045. NOPEA-skenaariossa henkildauto-
suoritteet lisdantyvat voimakkaammin ja [lahemmas 90 prosenttia suoritteesta ajetaan
ladattavilla autoilla (ladattava hybridi ja tdyssahkdauto), selittdjind suurempi vaeston-
kasvu, nopeampi henkildautokannan sahkdistyminen seka oletus tulotason vaikutuk-
sesta liikenteen kysyntaan.

Kuvio 6.  Tieliikenteen henkilokilometrisuoritteet vuorokautta kohti — kayttdvoi-
mien osuudet vuonna 2023 ja VERA-skenaarioiden mukaan vuonna 2045
(VALMA-malli; Likenne- ja viestintavirasto).
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Henkildautokannan ja henkildliikenteen suoritteiden skenaariotuloksia voidaan arvi-
oida VERA:n kannalta seuraavasti:

- Molemmat, l1ahtéoletuksiltaan erilaiset skenaariot kuvastavat mahdollista kehi-
tyskulkua tulevaisuudessa. Henkildautokannan, kayttdvoimajakauman, kaytto-
voimien hintojen ja liikenteen kysynnan kehitykseen liittyy epavarmuuksia.

- Henkildautokannan uusiutumisnopeudella on suuri vaikutus siihen, miten iso
osa henkildautokannasta on ennustejaksolla sahkdautoja.

- Laadituilla tieliikenteen kayttévoimien hintaskenaarioilla (bensiinin ja dieselin
hinnan nousu) on rajallinen liikenteen kysyntaa hillitseva vaikutus. Kayttovoi-
mien hinnat eivat nouse autokannan uudistuminen huomioon ottaen niin voi-
makkaasti, etta se leikkaisi autoliikenteen maaraa merkittavasti.
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- Ansiotasokehityksella on merkittava rooli likenteen kysynnan kehityksessa
olettaen, ettd ansiotason nousu lisdd my®ds liikennekulutusta. Yhteyteen liittyy
kuitenkin epavarmuuksia, eika likenne valttdmattd muodosta tulevaisuudessa
yhta suurta osuutta kotitalouksien likennemenoista kuin tdhan saakka.

- Vaestdnkasvulla on merkittéava rooli liikenteen kysynnan kehityksessa.

= Sahkdautojen osuuden lisdantyminen laskee henkildautoilun kayttdkustannuk-
sia. Sen merkitys liikenteen kysynnalle henkildautoilussa ja muissa kulkuta-
voissa seka liikennesuoritteiden kokonaiskehityksessa on epavarma.

3.3.2 Tavaraliikenteen kehitys

Liikenne- ja viestintaviraston tavaraliikennemallilla arvioitiin kotimaan kuljetussuorittei-
den muutokset kuljetusmuodoittain. Kuljetussuoritteisiin merkittdvimmin vaikuttava te-
kija on eri hyodykkeiden kysynnan ja tuotannon volyymi (kuljetettava tonnimaara),
joka on seurausta vaest6- ja talouskehityksesta kotimaassa seka ulkomaankaupan
alojen kehityksesta. Suoritteisiin vaikuttavat taman lisaksi tuotannon ja kulutuksen
maantieteellinen sijoittuminen, tuotantorakenteen kuljetusintensiteetin kehitys seka
kuljetuskustannukset eri kuljetustavoilla.

Tavaraliikenteen suorite-ennusteet on laadittu kahdella eri talousennusteella vuosille
2035 ja 2045 hyodyntaen samoja vaesttennusteita?* kuin henkildliikenne-ennus-
teessa. Talousennusteet on laadittu REFINAGE-mallilla2®. Malli tuottaa alueelliset ja
toimialakohtaiset talousennusteet. Vertailukohtana on kaytetty perusvuotta 2021.

Tavaraliikenteen ennusteissa on hyddynnetty aiemmin laadittua raskaan tieliikenteen
ajoneuvokanta- ja suoriteosuusennustetta?t. Raideliikenteen ja alusliikenteen osalta ei
ole tehty oletuksia kayttévoimien tai energiatehokkuuden muutoksista suhteessa ny-
kytilaan. Kayttévoimien hintaennusteena on kaytetty ETS2-keskihintaskenaariota.
Kaasulle ja vedylle ei ole laadittu erillisid hintaskenaarioita. Tieliikenteen tavarakulje-
tuksiin vetya ja kaasua kayttdvoimana kayttavan kaluston kayttdvoimakustannuksen
on oletettu vastaavan sahkokayttdisen kaluston kayttdvoimakustannuksia. Eri toi-
mialojen taloudellisen tuotannon kuljetusintensiteetin on oletettu pysyvan ennallaan.

24 Tilastokeskuksen vaestdennusteet vuodelta 2024 (vaestd kasvaa merkittavasti) ja
vuodelta 2021 (ei vaestdnkasvua).

25 Talousennusteet sisaltavat muuten yhtéalaiset lahtdoletukset sisaltden muun muassa
makrotason talousennusteen, tyodllisyysennusteen, tuottavuusarvion, sdastamisaste- ja
velkasuhde-ennusteen, ulkomaankaupan ennusteen ja energian hintaennusteet.

26 PEIKKO WEM -skenaarion mukainen ajoneuvokanta ja energiankulutus (Valtioneu-
voston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 2024:26).
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Taulukko 10.  Kuorma-autojen ajosuoriteosuuksien kehitys kayttévoimittain (Liikenne- ja

viestintavirasto).

Prosenttia (%) Kayttovoima 2022 2030 2040 2050
Kuorma-autot  Diesel (/bensiini) 99 92 67 44
'r']rS:” Peravau- "1 ssahkd 0 4 22 40

Kaasu 1 3 5 5
Vety 0 1 11
Muu 0 0 0
Ajoneuvoyh- Diesel (/bensiini) 99 92 74 48
distelmat Kaasu 1 4 10 16
Tayssahkd 0 4 14 25
Vety 0 0 2 10
Muu 0 0 0 0

Suurempaan vaestdnkasvuun ja voimakkaampaan talouskehitykseen perustuvassa
skenaariossa (max) kotimaan kuljetussuoritteen lisays on noin 1,5 kertaista heikom-
paan talouskehitykseen perustuvaan skenaarioon (min) verrattuna

Kuvio 7.  Kotimaan kuljetussuoritteen tilastoitu kehitys vuoteen 2024 saakka ja
arvioitu kehitys vuoteen 2045 saakka.

Kotimaan kuljetussuoritteen kehitys
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Kuvio 8.  Kotimaan tavaraliikenteen kokonaissuorite (miljoonaa tonnikilometrid)
Liikenne- ja viestintaviraston VERA-ennusteessa.

Kotimaan kuljetussuorite kuljetustavoittain

60000
50000
40000
30000
20000
10000

0 . .

2021 2035 max 2035 _min 2045 max 2045 min

H Alus 2 469 3596 3 406 4012 3675
M Raide 6716 8778 7674 9187 7410
M Tie 27651 35049 32932 43597 39268

Kuljetussuoritteen jakautuminen eri kuljetustavoille ei muutu merkittavasti. Tiekuljetus-
ten kustannusten nousu pienentaa vuoden 2035 tilanteessa tiekuljetusten osuutta hie-
man, mutta osuus kasvaa yli nykyisen tason vuoden 2045 ennusteissa. Raidekuljetus-
ten osuus on suurempi voimakkaampaan talouskasvuun perustuvissa ennusteissa.
Aluskuljetusten osuus ei pienene ennusteissa kustannustason noususta huolimatta.
Juna- ja aluskuljetukset ovat joka tapauksessa useimmiten kilpailukykyisiad suurten vo-
lyymien raskaissa tavaralajeissa pidemmilla kuljetusetaisyyksilla (esimerkiksi metsate-
ollisuuden, kaivostoiminnan ja metalliteollisuuden kuljetuksissa).
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Kuvio 9.  Kotimaan kuljetussuoritteiden kuljetustapaosuudet 2035/2045.

Kotimaan suoritteen kuljetustapaosuudet

100 %
90 %
80%
70%
60%
50%
40 %
30%
20%
10%
0%

2021 2035 max 2035 _min 2045 max 2045 min
m Alus 6.7 % 76% 77 % 71% 73%
m Raide 18.2% 18.5% 17.4% 16.2% 14.7 %
M Tie 75.1% 73.9% 74.8% 76.8% 78.0%

3.4 Liikenteen kustannuskehitys

3.4.1 Kotitalouksien liikennemenojen tuleva kehitys

Skenaariotarkastelun mukaan fossiilisilla kdyttévoimilla autoilun keskimaarainen reaa-
lihintainen kustannus ajettua kilometria kohti2? (alla olevassa kuviossa "muut”) pysyy
nykyiselld ohjauksella pidemmalla aikavalilld kutakuinkin silla tasolla, jolla se on paas-
tokaupan alkamisen jalkeen. Henkildautokannan energiatehokkuuden parantuminen
tehdyin oletuksin kompensoi polttoaineiden hintojen arvioitua nousua. Sahké6n perus-
tuvassa autoilussa keskimaarainen kilometrikustannus (kuviossa "ladattavat”) alenee
trendina, johtuen muun muassa sahkdautojen suhteellisen osuuden kasvusta ladatta-
vissa autoissa seka oletetusta ajoneuvojen energiatehokkuuden parantumisesta ja
vakioidusta sahkon hinnasta. Sahkoautoilun yleistyessa keskimaarainen autoilun kus-
tannus alenee myods koko autokannan tasolla. Skenaariotarkastelun kehityskulkuihin
liittyy epavarmuuksia muun muassa kayttovoimien hintojen ja autokannan kehityksen

27 Kilometrikustannuksissa on huomioitu energiakulut, verot, huollot ja ajoneuvon ar-
vonalenema.
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suhteen. Tehdyilla oletuksilla kilometrikustannuksissa muodostuu eroja skenaarioiden
valilla seuraavista syista:

- HIDAS-skenaariossa on oletuksena korkeampi paastéoikeuden hintaura kuin
NOPEA-skenaariossa, joka nostaa polttomoottoriautojen ja ladattavien hybri-
dien kilometrikustannuksia.

- NOPEA-skenaariossa autokanta uudistuu nopeammin ja parantaa autokan-
nan energiatehokkuutta alentaen kilometrikustannuksia verrattuna HIDAS-
skenaarioon.

Kuvio 10.  Arvio henkildautoilun kustannusten kehityksesta (euroa’km) eri kayt-
tovoimille keskimaéarin nykyhinnoissa vuoteen 2045 - hidas ja nopea kéyt-
tdvoimamuutos (Liikenne- ja viestintavirasto).
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Liikenne- ja viestintaviraston laatima arvio henkildéautoilun reaalihintaisten kokonais-
kustannusten kehityksesta (seuraavat kuviot) viittaa pitkalla aikavalilla kustannusten
alenevaan trendiin. Kokonaiskustannusten aleneminen toteutuu kayttévoimajakauman
muutoksen ja edullisemman kayttévoiman (sahkd) vuoksi hitaammin tai nopeammin.

Paastékaupan alkamisen ajankohdalla koetaan kuitenkin ensin kustannusten nopea
nousu polttomoottoriautoilun edelleen merkittavan osuuden vuoksi. Arvion mukaan
korkeampia kustannuksia maksettaisiin nykytilaan verrattuna (skenaariosta riippuen)
vuosiin 2030-2033 saakka. Kustannusten aleneva trendi alkaa sen jélkeen varsin no-
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peana. Pitkassa juoksussa henkildautoilun vuotuiset kustannukset voivat alentua vuo-
sitasolla useita miljardeja euroja (nykyisin tiedoin ja nykyhinnoissa arvioituna)28. Arvi-
oihin liittyy kuitenkin paljon epavarmuuksia.

Tehdyilla oletuksilla eroja kokonaiskustannuksissa skenaarioiden valilla aiheutuu
muun muassa seuraavista syista:

- NOPEA-skenaariossa autokannan koko ja kilometrisuorite lisdantyvat, mutta
kokonaiskustannukset silti laskevat nopeammasta autokannan uusiutumisesta
ja sahkdistymisesta johtuen.

- HIDAS-skenaariossa on suurempi maara polttomoottoriautoja ja oletuksena
korkeampi paastéoikeuden hintaura kuin NOPEA-skenaariossa, jotka nosta-
vat kokonaiskustannusta polttoaineiden osalta.

- NOPEA-skenaariossa on uudempi ja suurempi ajoneuvokanta, jolloin ajoneu-
vojen paaomakulut (arvonalenema) ovat suuremmat. Sahkon osuus kayttévoi-
makustannuksissa on suurempi suuremmasta sahkodautojen maarasta joh-
tuen. Keskimaaraiset kokonaiskustannukset per ajoneuvo ovat alhaisemmat
kuin HIDAS-skenaariossa.

28 Saman kaltaisia arvioita esitetddn myods Tampereen yliopiston laskelmissa Selvitys:
Sahkodautoilulla on merkittava potentiaali alentaa seka liikenteen kokonaiskustannuksia
etta paastoja - Sahkadinen liikenne
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https://teknologiateollisuus.fi/emobility/selvitys-sahkoautoilulla-on-merkittava-potentiaali-alentaa-seka-liikenteen-kokonaiskustannuksia-etta-paastoja/
https://teknologiateollisuus.fi/emobility/selvitys-sahkoautoilulla-on-merkittava-potentiaali-alentaa-seka-liikenteen-kokonaiskustannuksia-etta-paastoja/

Miljardia eurca

Miljardia euroa

Kuvio 11.  Arvio henkildautoilun kokonaiskustannusten kehityksesté vuoteen
2045 nykyhinnoissa (miljardia euroa/vuosi) — hidas autokannan uudistumi-
nen (Liikenne- ja viestintavirasto).
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Kuvio 12.  Arvio henkildautoilun kokonaiskustannusten kehityksesta vuoteen
2045 nykyhinnoissa (miljardia euroa/vuosi) — nopea autokannan uudistumi-
nen (Liikenne- ja viestintavirasto).
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3.4.2 Kuljetuskustannusten tuleva kehitys

Tassa tydssa laaditun kotimaan kuljettamisen kayttévoimakustannusten kehitysske-
naarion?® (alla oleva kuvio) mukaan tieliikenteen tavarakuljetuksissa kuorma-autojen
(ilman peravaunua tai peravaunun kera) kayttévoimakustannukset nousevat paasto-
kaupan alkaessa nykyhinnoin arvioituna, mutta alenevat myéhemmin kuorma-auto-
kannan sahkdistyessa. Arvio pohjautuu aiemmin laadittuun raskaan tieliikenteen ajo-
neuvokantaennusteeseen.

Samaan tarkasteluun on liitetty my6s junakuljetusten kayttévoimakustannusten kehi-
tysskenaariot. Junakuljetusten kayttdvoimakustannukset nousevat hieman nykyta-
sosta, mutta nousu hidastuu pidemmalla aikavalilla. Kayttdévoimakustannusten nousua
hillitsee dieselveturien kevyen polttodljyn kayttd, joka on Suomessa rajattu raideliiken-
teen osalta tulevan paastdokaupan ulkopuolelle. Junaliikenteen osalta on oletettu ny-
kyisen kaltainen jakauma sahko- ja dieselkaluston kaytossas!.

29 Kuljetuskustannuksissa on huomioitu vain kayttévoimakustannukset, muttei padoma-
kuluja tai huoltokuluja.

30 PEIKKO WEM -skenaarion mukainen ajoneuvokanta ja energiankulutus (Valtioneu-
voston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 2024:26).

31 Sahkovetoisen kaluston osuus tavaraliikenteen bruttotonnikilometreista on nykytilan-
teessa 74 prosenttia.
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Kuvio 13. Tavarakuljetusten kayttovoimakustannusten reaalihintainen kehitys
kotimaan liikenteessa normeerattuna vuoden 2021 tasoon; kaip = kuorma-
auto ilman perévaunua, kapp = kuorma-auto ja puoliperavaunu, katp =
taysperavaunullinen kuorma-auto, sahkd = s&hkon hintaennuste, diesel =
dieselin hintaennuste (ETS2 keskiskenaario) (Liikenne- ja viestintavirasto).

Reaalihintainen kdyttévoimakustannus suhteessa vuoden
2021 tasoon
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Alla olevassa kuviossa on esitetty kuljetussuoritteiden ja kuljetuskustannusten muu-
tokset ennustetilanteissa suhteessa vuoteen 2021 yhteisesti kaikille kuljetusmuodoille.
Tarkastelussa ovat mukana myds kotimaan aluskuljetukset, joiden osuus kokonaiskul-
jetussuoritteesta on pieni. Kuljetussuorite kuvaa kaikkien kotimaan kuljetusmuotojen
yhteen lasketun tonnikilometrisuoritteen muutosta. Kuljetuskustannukset kuvaavat ko-
timaan kuljetuksista syntyvia kokonaiskustannuksia reaalihintaisina vuoden 2021 ta-
sossa sisaltden kaikki malliin kuvatut kilometri-, aika- ja kuljetustapahtumaperusteiset
kustannukset yhta tonnikilometria kohti. Tavaraliikenteen suorite-ennusteet on laadittu
kahdella eri talousennusteella vuosille 2035 ja 2045.

Kuvaajista ndhdaan:
- Kuljetusmaarat lisdantyvat eri skenaarioissa kansantalouden kasvun myo6ta,
minka seurauksena myoOs kansantalouden kuljetuskustannukset (kotimaassa)

vaajaamatta lisdantyvat kokonaisuutena.

- Kuljetuskustannukset lisdantyvat yksikkdkustannusten tasolla ilmasto-ohjauk-
sen voimistuessa, mutta kustannusten nousu on maltillista. Kuljetusten yksik-
kokustannus nousee noin seitseman prosenttia vuoteen 2035 mennessa.
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- Pidemmalla aikavalilla (vuoteen 2045) raskaan kaluston sahkoistyminen leik-
kaa tieliikenteen kayttévoimakustannusten nousua ja siten loiventaa kuljetus-
kustannusten nousua kokonaistasolla.

Kuvio 14. Kotimaan tavarakuljetusten suorite- ja kustannusmuutokset (reaali-
hintainen) kokonaisuutena vuoden 2021 I&htdtason ja vuosien 2035/2045
vélilla (Liikenne- ja viestintavirasto).

Suoritteiden ja kustannusten muutokset suhteessa

vuoden 2021 tasoon
70%

60%
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40%
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10% I
[ [ B N
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R

2035 _max 2035_min 2045 max 2045 _min
M Suoritteen muutos 29% 19% 54% 37%
W Kuljetuskustannusten muutos 37% 28% 60% 43 %
M Yksikkokustannuksen muutos 7% 79% 1% 5%

(kustannukset/suorite)

Kotimaan kuljetuskustannusten kehityksesta laadittiin myds herkkyystarkasteluja tielii-
kenteen kayttdvoimien muutoksen nopeuden seka ETS2-paastéoikeuden hintakehi-
tyksen suhteen. Herkkyystarkastelut on tehty suhteessa Tilastokeskuksen vuoden
2024 vaestéennusteeseen perustuvaan tavaraliikenteen ennusteskenaarioon.

Raskaan tieliikenteen ajoneuvokannan kayttévoimakehityksen herkkyystarkastelussa
vaihtoehtoisena skenaariona (nopea) on kaytetty SKAL:n liikenneveropoliittisessa oh-
jelmassa?? esitettya kehityskulkua. Dieselpolttoaineen osuus tiekuljetusten kayttévoi-
masta pienenee arvion mukaan nopeammin kuin perusskenaariossa kaytetyssa
PEIKKO WEM -skenaariossa. SKAL:n arvion mukaan etenkin raskaimmassa kalus-

32 https://skal.fi/wp-content/uploads/2025/06/skal_liikenneveropoliittinen_oh-
jelma_2025_web_|Ir.pdf
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tossa korvaavana kayttévoimana on kaasu, jolle ei ole tarkastelussa tehty omaa hin-
taskenaariota. Tehdyssa herkkyystarkastelussa kaiken siirtyman on oletettu tapahtu-
van kustannuksiltaan sahkdkayttdisen kaluston kayttévoimakustannuksia vastaavaksi.
Hitaampana kehityskulkuna (hidas) on tarkasteltu PEIKKO WEM -skenaariosta poik-
keavaa kehitysta, jossa vuoden 2030 kayttévoimaosuudet toteutuisivat vasta vuonna
2035 ja vuoden 2040 osuudet vuonna 2050.

Tiekuljetusten reaalihintaisen kayttévoimakustannuksen muutos ajoneuvoluokittain
raskaan liikenteen ajoneuvokannan kayttdvoimamuutoksen eri toteutumisnopeuksilla
on esitetty alla. Nopeassa kehitysskenaariossa yhdistelmakaluston ja etenkin puolipe-
ravaunuyhdistelman kayttévoimakustannus laskee voimakkaasti pidemmalla aikava-
lilld perusskenaarioon verrattuna johtuen nopeammasta ajoneuvokannan sahkdistymi-
sesta. Hitaassa kehityskulussa dieselkaluston osuus on muita skenaarioita suurempi
ja tiekuljetusten kayttdvoimakustannus jaa selvasti vuoden 2021 hintatasoa korkeam-
maksi, kun se lahtee laskuun perusskenaariossa vuoden 2030 jalkeen.

Kuvio 15.  Kotimaan tiekuljetusten kayttovoimakustannusten reaalihintainen ke-
hitys kotimaan likenteessa normeerattuna vuoden 2021 tasoon perusske-
naarioissa (perus) seka hitaammalla ja nopeammalla raskaan tieliikenteen
ajoneuvokannan kayttévoimamuutoksella; kaip = kuorma-auto ilman pera-
vaunua, kapp = kuorma-auto ja puoliperavaunu, katp = taysperavaunulli-
nen kuorma-auto (Liikenne- ja viestintavirasto).

Tieliikenteen reaalihintaisen
kayttévoimakustannuksen muutos vuoden 2021
tasoon verrattuna

1.600
1.400
1.200
1.000
0.800
0.600
0.400
0.200
0.000 . .
Nopea Perus Hidas Nopea Perus Hidas
2035 2035 2035 2045 2045 2045
| KAIP 1.049 1.192 1.335 0.693 0.986 1.245
m KAPP 1.025 1.231 1.335 0.586 1.057 1.305
KATP 1.137 1.230 1.334 0.841 1.052 1.303

Muutokset tiekuljetusten kayttévoimissa ja kayttdévoimakustannuksissa vaikuttavat va-
littaviin kuljetustapoihin ja kuljetussuoritteiden maaraan seka kuljetussektorin keski-
maaraisiin yksikko- ja kokonaiskustannuksiin. Muutokset suoritteissa ja kustannuk-
sissa on kuvattu perusskenaariossa ja kayttbvoimamuutoksen herkkyystarkastelun
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skenaarioissa alla olevassa kuviossa. Herkkyystarkastelun vaihtoehtoskenaarioissa
kuljettamisen yksikkdkustannuksen muutos kuljetettua tonnikilometrid kohden lasket-
tuna yli kaikkien kuljetusmuotojen muuttuu vuoden 2035 tilanteessa noin kolme pro-
senttiyksikk6a ja vuoden 2045 tilanteessa noin viisi prosenttiyksikk6a verrattuna pe-
russkenaarioon. Nopeamman kayttévoimamuutoksen skenaariossa kotimaan kuljetus-
ten kaikkien kuljetusmuotojen yksikkokustannukset palaavat pidemmalla aikavalilla
vuoteen 2045 mennessa reaalisesti suurin piirtein nykytasolle (-1 prosenttia). Kuljetta-
misen kustannustason nousu on suurinta hitaan kayttévoimakehityksen skenaariossa,
jossa kustannukset nousevat noin yhdeksan prosenttia vuoden 2021 tasosta.

Kuvio 16. Kotimaan tavarakuljetusten suorite- ja kustannusmuutokset (reaali-
hintainen) vuoden 2021 |ahtétason ja vuosien 2035/2045 valilla perusske-
naariossa seka hitaammalla ja nopeammalla raskaan tieliikenteen ajoneu-
vokannan kayttvoimamuutoksella (Liikkenne- ja viestintévirasto).

Suoritteiden ja kustannusten muutokset suhteessa vuoden

2021 tasoon
70%
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30%
20%
10%

0

S

-10%

2035_ 2035_ 2035_ 2045_ 2045_ 2045_

hidas nopea perus hidas nopea perus

M Suoritteen muutos 28% 29% 29% 53% 56% 54%
M Kuljetuskustannusten muutos 40% 35% 37% 66% 54% 60%
Yksikkdkustannuksen muutos 99 4% 7% 9% 1% 4%

(kustannukset/suorite)

Herkkyystarkastelut kayttdvoimien hintojen suhteen on tehty matalan ja korkean
ETS2-paastdoikeuden hintaoletusten mukaisilla dieselpolttoaineen hintaskenaarioilla
pohjautuen PEIKKO WEM -kehityskulun mukaiseen raskaan tieliikenteen ajoneuvo-
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kannan kehitysskenaarioon. Vastaavia paastdoikeuden hintakehitysarvioita on hyo-
dynnetty henkildautoliikenteen tarkasteluissa. Perusskenaariossa (perus) dieselin hin-
takehitys vastaa paastdoikeuden hintakehityksen keskiskenaariota33.

Tiekuljetusten reaalihintaisen kayttévoimakustannuksen muutos ajoneuvoluokittain eri
skenaarioissa on esitetty alla. Keskipitkalla aikavalilla (vuosi 2035) tiekuljetusten reaa-
lihintainen kayttdvoimakustannus nousee kaikissa paastdoikeuden hintaskenaa-
rioissa. Ajoneuvokannan sahkdistyminen hillitsee kaikissa hintaskenaariossa keski-
maaraista kayttévoimakustannusta pidemmalla aikavalilla (vuosi 2045). Paastéoikeu-
den matalan hinnan skenaariossa kotimaan tiekuljetusten reaalihintainen kayttévoi-
makustannus laskee verrattuna nykytilanteeseen kaikissa ajoneuvoluokissa.

Kuvio 17.  Kayttévoimakustannusten reaalihintainen kehitys kotimaan tieliiken-
teessa normeerattuna vuoden 2021 tasoon perusskenaarioissa (perus)
seka matalammalla ja korkeammalla paastboikeuden hintauralla; kaip =
kuorma-auto ilman peravaunua, kapp = kuorma-auto ja puoliperdvaunu,
katp = tdysperavaunullinen kuorma-auto (Liikenne- ja viestintévirasto).

Tieliikenteen reaalihintaisen
kayttévoimakustannuksen muutos vuoden 2021
tasoon verrattuna

1.600
1.400
1.200
1.000
0.800
0.600
0.400
0.200
0.000

Matala Perus Korkea Matala Perus Korkea

2035 2035 2035 2045 2045 2045

W KAIP 1.090 1.192 1.313 0.882 0.986 1.118

H KAPP 1.125 1.231 1.357 0.941 1.057 1.201

KATP 1.123 1.230 1.356 0.937 1.052 1.197

Paastooikeuksien ja tieliikenteen polttoaineiden hintakehityksen merkitys kayttdvoima-
kustannuksille vaikuttaa valittaviin kuljetustapoihin ja kuljetussuoritteiden maaraan

33 Hintaskenaarioissa ETS2:n on oletettu alkavan vuonna 2027. Skenaarioita laaditta-
essa ei ollut tiedossa ETS2:n lykkaytymista vuoteen 2028, eikd komission vuoden
2025 lopussa antamia uusia esityksia ETS2-jarjestelman hintavakauden varmista-
miseksi. On oletettavaa, ettd ETS2:n hinta pysyy ainakin 2020-luvulla maltillisemmalla
tasolla, kuin perusskenaarioissa on nyt oletettu.
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seka kuljetussektorin keskimaaraisiin yksikko- ja kokonaiskuljetuskustannuksiin. Muu-
tokset suoritteissa ja kustannuksissa on kuvattu perusskenaariossa ja paastdoikeu-
den hintaskenaarioissa alla olevassa kuviossa. Herkkyystarkastelun vaihtoehtoske-
naarioissa kuljettamisen yksikkdkustannuksen muutos kaikkien kuljetusmuotojen kul-
jettamaa tonnikilometrid kohden laskettuna muuttuu seka vuoden 2035 ettd vuoden
2045 tilanteessa noin kolme prosenttiyksikk6a verrattuna perusskenaarioon. Kaikissa
skenaarioissa yksikkokustannusten nousu on suurempaa keskipitkalla aikavalilla
(vuosi 2035). Paastdoikeuden matalamman hintauran skenaariossa kotimaan kulje-
tusten kaikkien kuljetusmuotojen keskimaaraiset yksikkokustannukset palaavat pi-
demmalla aikavalilla (vuosi 2045) reaalisesti suurin piirtein nykytasolle (+1 prosenttia).
Kuljettamisen kustannustason nousu on suurinta paastéoikeuden korkean hintauran
mukaisessa skenaariossa vuoden 2035 tilanteessa (+9 prosenttia vuoden 2021 tilan-
teeseen verrattuna). Pidemmalla aikavalilla (vuosi 2045) kayttévoimien muutos loiven-
taa kustannusten nousua kaikissa skenaarioissa.

Kuvio 18. Kotimaan tavarakuljetusten suorite- ja kustannusmuutokset (reaali-
nen) kokonaisuutena vuoden 2021 I&htétason ja vuosien 2035/2045 vélilla
perusskenaariossa sekd matalammalla ja korkeammalla paéstdoikeuden
hintauralla (Liikenne- ja viestintavirasto).

Suoritteiden ja kustannusten muutokset suhteessa vuoden

2021 tasoon
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2035 2035 2035 2045 2045 _ 2045 _
korkea matala perus korkea matala perus
M Suoritteen muutos 28% 29% 29% 54% 55% 54%
M Kuljetuskustannusten muutos 40% 35% 37% 64 % 57% 60%
Yksikkokustannuksen muutos 99 1% 79% 7% 19 a9

(kustannukset/suorite)
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3.5 Paastojen tuleva kehitys suhteessa
tavoitteisiin ja velvoitteisiin

Paastokehitys eri sektoreilla PEIKKO-skenaarion mukaan

Suomen kasvihuonekaasupaastdjen tulevaa kehitysté on arvioitu liikennesektori mu-
kaan luettuna vuonna 2024 valmistuneessa valtioneuvoston PEIKKO-hankkeessa
seka vuonna 2025 valmistuneessa KEITO-hankkeessa34. PEIKKO-hankkeen tavoit-
teena oli laatia kasvihuonekaasupaastdjen ja energiataseiden kehitysarviot vuoteen
2055 sen hetkisilla energia- ja ilmastopoliittisilla toimilla, eli perusskenaariossa (WEM,
With Existing Measures). Hankkeessa laadittiin kolme vaihtoehtoista perusskenaa-
riota: WEM-Perus (WEM-P), WEM-High (WEH-H) ja WEM-Low (WEM-L). Skenaarioi-
den erot liittyvat oletuksiin toimintaymparistén muutoksista ja puhtaiden investointien
toteutumisesta seka maataloudessa ja liikenteessa myos kayttaytymisen muutoksista.

Skenaariolaskelmien perusteella Suomi ei ole saavuttamassa ilmastolain tavoitetta,
jonka mukaan Suomi olisi hiilineutraali vuonna 2035. Lisatoimien tarve, eli paasto-
kuilu, oli WEM-P- ja WEM-H-skenaarioissa 16—19 miljoonaa tonnia CO2-ekv. Keskei-
sin syy on merkittavasti laskenut arvio Suomen nyKkyisista ja tulevista hiilinieluista.

PEIKKO-laskelmien perusteella Suomi ei olisi saavuttamassa niin sanotun LULUCF-
sektorin (maankayttd, maankaytdén muutos ja metsataloussektori) velvoitteita vuosina
2021-2030. Paastokuilu vuosilta 2021-2025 olisi 110—115 miljoonaa tonnia CO2-ekv.
ja LULUCF-asetuksen joustokeinot huomioon ottaen paastéjen alijadma olisi noin 80
miljoonaa tonnia. EU:n ilmastolainsaadanndn mukaisesti paastojen alijaama siirtyy
taakanjakosektorille, jos tavoitetta ei voida hoitaa esimerkiksi nieluyksikéiden ostoilla
muista EU-maista. Monet EU-jdsenmaat ovat ilmoittaneet haasteistaan saavuttaa LU-
LUCF-tavoitteita, eikd nieluyksikoita siten valttamatta ole saatavilla markkinoilla.

Nykytietojen valossa on olemassa merkittava riski siita, ettd maankayttdsektorin vaje
kaudelta 2021-2025 siirtyy katettavaksi taakanjakosektorille. Jos maankayttésektorin
vaje siirtyisi edes merkittaviltd osin taakanjakosektorille, paastévahennystavoitteen

saavuttamisesta tulisi kdytdnndssad mahdotonta ilman taakanjakosektorin paastoyksi-
koiden hankintaa, silla sektorin paastokiintiot vaistamatta ylitettaisiin merkittavasti jat-
kovuosina. Mikali taakanjakosektorin paastokiintiota ei jonain vuonna saavuteta, siir-

34 Perusskenaariot energia- ja ilmastotoimien kokonaisuudelle kohti paastotto-
myyttéa (PEIKKO) | Tieto kayttoon, Kansallisen energia- ja ilmastopolitikan uudet
toimet ja -skenaariot (Keito) -hankeyhteistyo
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tyy vaje seuraavalle vuodelle korotettuna kertoimella 1,08. Taakanjakosektoria kos-
keva saantely ulottuu talla hetkelld vuoteen 2030. Sen jalkeista aikaa koskeva saan-
tely on EU:ssa vasta valmisteilla eika sen yksityiskohdista ole viela tietoa.

PEIKKO-perusskenaarion (WEM-P) mukaan taakanjakosektorin paastokuilu eri WEM-
varianteissa oli 1,3—1,6 miljoonaa tonnia CO2-ekv. vuonna 2030. Kotimaan liikenne on
suurin yksittdinen paastélahde taakanjakosektorilla. Kotimaan liikenteen paastét olisi-
vat PEIKKO-laskelmien mukaan puolittumassa vuonna 2030 verrattuna vuoteen 2005.
Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen perusskenaariossa ei kuitenkaan ole otettu
huomioon paaministeri Petteri Orpon hallitusohjelman toimia, jotka lisaavat liikenteen
paastodja perusskenaarioon verrattuna. Naita toimia ovat esimerkiksi jakeluvelvoitteen
keventaminen, liikennesahkon siséallyttdminen jakeluvelvoitteeseen ilman velvoiteta-
son nostoa, jakeluvelvoitteen joustomekanismi ja polttoaineveron keventaminen. Nai-
den toimien paastoja lisdavaksi vaikutukseksi on liikenne- ja viestintdministeridéssa ar-
vioitu 0,4—1,0 miljoonaa tonnia vuoden 2030 tasolla. Keskeisin paastoja vuoden 2030
tasolla lisdava toimi on liikkennesahkdn sisallyttdminen jakeluvelvoitteeseen (noin 0,3
miljoonaa tonnia). Toinen paastdja mahdollisesti lisaava toimi on jakeluvelvoitteen
joustomekanismi, jonka kayttdédnoton paastovaikutuksiin liittyy kuitenkin suuri epavar-
muus. Joustomekanismi voi lisata liikenteen paastéja vuoden 2030 tasolla 0-0,5 mil-
joonaa tonnia. Tama voi siirtda vahennyksia taakanjakosektorin muille sektoreille.

Taakanjakoasetus sisaltaa paitsi paastévahennysvelvoitteen vuodelle 2030 kaikille ja-
senmaille, myds niin sanotun kumulatiivisen paastovahennysvelvoitteen. Kullekin EU-
maalle on asetettu taytantdédnpanopaatdksessa sitovat vuotuiset kasvihuonekaasu-
paastokiintiot vuosille 2021-202535. Yhteenlaskettuna nama paastokiintiot muodosta-
vat paastovahennyskauden 2021-2025 kumulatiivisen paastémaaran, jota jasenvaltio
ei saa ylittda. Paatos loppujakson (2026—-2030) vuotuisista kiintidista tehdaan vuoden
2025 aikana. Vuosina 2021-2023 taakanjakosektorin paastot ovat jdaneet alle kiintioi-
den maaritteleman tason. Suomelle on kertynyt paastdyksikoiden ylijadmaa arviolta
4,6 miljoonaa tonnia. Tdma maara voidaan jatkossa kayttaa taakanjakoasetuksen vel-
voitteiden tayttamiseen. Lisdksi Suomi on paattanyt ottaa kayttéon niin sanotun "one-
off’-jouston, jolla voidaan siirtda yleisen paastdkauppasektorin paastoyksikoita taa-
kanjakosektorille yhteensa seitseman miljoonan tonnin verran vuosina 2021-2030.
Suomelta jaa vastaava maara paastdoikeuksien paastokauppatuloja saamatta.

Liikenne- ja viestintaministerion arvion mukaan hallituksen tahan mennessa toteutta-
mat toimet lisdavat liikkenteen kumulatiivisia paastéja vuosina 2024—-2030 yhteensa 6—
10 miljoonaa tonnia (perusennusteeseen verrattuna). Suomen kaytettavissa olevat
joustot kuluvat siten suurelta osin liikenteen paastojen kasvun paikkaamiseen.

35 (EU) 2020/2126 ja (EU) 2023/1319
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Uudet taakanjakosektorin paastdja vahentavat kansalliset toimet on sisallytetty valtio-
neuvostossa joulukuussa 2025 hyvaksyttyyn Keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelma
KAISU:un. Kansainvalisen meri- ja lentoliikenteen toimet on sisallytetty samaan ai-
kaan valtioneuvostossa hyvaksyttyyn Kansalliseen energia- ja iimastostrategiaan. Li-
séksi valmisteilla on Sosiaalisen ilmastorahaston suunnitelma (SCP), joka tulee sisal-
tamaan myos lilkkenteen paastoja vahentavia toimia. KAISU:ssa ja SCP:ssa ehdotettu-
jen toimien arvioitu vaikutus taakanjakosektorin paastéihin vuonna 2030 on 0,18 mil-
joonaa tonnia COz-ekv. Toimenpiteiden yhteenlaskettu paastévahennysten maara ei
siten vastaa sita paastdjen kasvua, jonka hallituksen tdhan mennessa toteuttamat toi-
met aiheuttavat. Liikenne ei ole saavuttamassa Fossiilittoman liikenteen tiekartassa
asetettua ja Suomen elpymis- ja palautusmissuunnitelmaan (RRP) sisallytettya 50
prosentin paastévahennystavoitetta vuonna 2030. KAISU:ssa on kuitenkin arvioitu,
ettd Suomi voi saavuttaa seka kumulatiivisen etta vuotta 2030 koskevan taakanjako-
velvoitteensa joustojen kautta.

Kuvio 19. Liikenteen paastojen kehitysarvio PEIKKO-P-skenaarion mukaan.
Huom! ETS2:n hinnaksi on oletettu komission k&yttdma hinta, joka ei taysin
fiitd poistamaan tielikenteen paastéja vuoteen 2050 mennessa.
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Valtiovarainministerion arvio liikenteen paastokehityksesta vuoteen
2035

Alla olevassa kuviossa on esitetty valtiovarainministeridon vero-osastolla tehty arvio lii-
kenteen kasvihuonekaasupaastojen kehityksesta vuoteen 2035 asti verotulotuloen-
nusteissa kaytettyjen oletusten pohjalta. Arvio perustuu toteutuneisiin paastoihin, to-
teutuneeseen liikennepolttoaineiden veropohjaan seka ennusteisiin liikkenteen polttoai-
neiden energiaveropohjien tulevasta kehityksesta6. Ennusteet poikkeavat esimerkiksi
PEIKKO- ja KEITO-hankkeissa tehdyistd ennusteista muun muassa séhkéautomaa-
rien ja liikennesuoritteiden osalta (sahkdautomaarat ovat VM:n ennusteessa suurem-
mat ja liikennesuoritteet pienemmat kuin PEIKKO-WEM:ssa).

Vuonna 2024 kotimaan liikenteen CO:2 -paastdjen maara oli Tilastokeskuksen enna-
kon perusteella 0,4 miljoonaa tonnia suurempi kuin vuonna 202337, Tata selittavat
vuonna 2023 tehdyt jakeluvelvoitteen muutokset ja uusiutuvien polttoaineiden osuu-
den alentuminen tieliikenteessa noin nelja prosenttiyksikk6a jakeluvelvoitevelvollisten
hyddyntaessa aiempien vuosien ylitayttéa vuoden 2024 jakeluvelvoitteessa.

Liikenteen paastdjen ennustetaan kaantyvan jalleen laskuun vuonna 2025 polttoainei-
den kulutuksen alentumisen ja uusiutuvien polttoaineiden osuuden kasvaessa jakelu-
velvoitteen kiristyessa. Vuosina 2025 ja 2026 jakeluvelvoitevelvollisten odotetaan kui-
tenkin edelleen pystyvan hyddyntdmaan aiempien vuosien velvoitteiden ylityksia,
minka vuoksi laskennallisten paastojen odotetaan olevan korkeammalla kuin ne muu-
ten oletettaisiin olevan. Vuonna 2028 liikenteen laskennalliset paastot laskevat voi-
makkaammin jakeluvelvoitteen noustessa 22,5 prosentista 31 prosenttiin. Vuoteen
2030 mennessa kotimaan liikenteen paastojen arvioidaan laskevan noin 50 prosenttia
vuoden 2005 tasosta ja vuoteen 2035 mennessa paastot laskisivat 57 prosenttia.

36 Polttoaineiden veropohjien tuleva kehitys perustuu henkilo- ja pakettiautojen energi-
ankulutuksen osalta valtiovarainministerién ennusteeseen henkil- ja pakettiautokan-
nan kehityksesta ja oletukseen, ettad henkild- ja pakettiautojen kayttévoima- ja ikékoh-
taiset ajosuoritteet pysyvat vakiona. Ennusteessa henkildautokannassa on vuoden
2030 lopussa noin 670 000 tayssahkdautoa ja 270 000 lataushybridia. Linja- ja
kuorma-autojen polttoaineiden kulutuksen suhteellinen kehitys noudattaa veropohjaen-
nusteessa PEIKKO-WEM-skenaarion mukaista polttoaineiden kayton suhteellista kehi-
tysta vuoden 2024 jalkeen. Rautatieliikenteen ja kotimaan vesiliikenteen polttoaineiden
kulutuksen on oletettu pysyvan vuoden 2024 pikaennakon mukaisella tasolla. Ennus-
teissa on huomioitu uusiutuvan polttoaineen jakeluvelvoite. Ennuste ei huomioi liiken-
nepolttoaineiden hintojen tai ostovoiman kehityksen vaikutusta liikennesuoritteisiin, jos-
kin likennesuoritteet lisdantyvat lievasti autokannan kasvun myo6ta. Autokannan kas-
vua ei ole ennusteessa linkitetty ostovoiman tai vaestén kasvuun, mutta kannan olete-
taan kasvavan suunnilleen aiempia vuosia vastaavaa tahtia.

37 Myéhemmin vuonna 2025 julkaistun ennakon mukaan ero oli 0,2 Mt CO2, mutta
tdssa ennakossa uusiutuvien polttoaineiden osuuden on oletettu vastanneen jakeluvel-
voitteen tasoa, mika poikkeaa pikaennakosta.
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Liikenteen polttoaineiden kulutus alenee verotuloennusteessa keskimaarin 3,5 pro-
senttia vuodessa vuosina 2025-2030 ja keskimaarin 5,5 prosenttia vuodessa vuosina
2031-2035 polttoainetehokkuuden paranemisen seka erityisesti likenteen séhkoisty-
misen vuoksi. Sahkoistyminen ei kuitenkaan alenna kasvihuonekaasupaastéja yhta
voimakkaasti kuin polttoaineiden kulutusta, silld julkisesti ladattavan liikennesédhkén
osuuden kasvu syrjayttaa uusiutuvia polttoaineita jakeluvelvoitteessa. Lilkkennesahkon
arvioidaan laskevan uusiutuvien polttoaineiden osuutta polttoaineiden kokonaiskulu-
tuksesta yhden prosenttiyksikon vuonna 2025, nelja prosenttiyksikkda vuonna 2030 ja
jopa 12 prosenttiyksikkda vuonna 2035.

Liikenteen paastokehitykseen liittyy merkittavia epavarmuuksia, keskeisimpina ajo-
neuvokannan sahkdistymisen nopeus, ajosuoritteiden kehittyminen ja jakautuminen
sahkoautojen ja polttomoottoriautojen kesken seka julkisen lataussahkon osuus tielii-
kenteen sahkon kulutuksesta. Jos henkiléautojen myyntimaarat ja markkinaosuudet
jaisivat vuoden 2025 tasolle®8, liikenteen polttoaineiden kulutus laskisi keskiméaarin 2,7
prosenttia vuosina 2025-2030 ja 3,5 prosenttia vuosina 2031-2035. Liikenteen paas-
tot alenisivat talldin vuoteen 2030 mennessa noin 48 prosenttia ja vuoteen 2035 men-
nessa noin 53 prosenttia vuoden 2005 tasosta.

Kuvio 20. Kotimaan likenteen arvioitu padstokehitys (valtiovarainministerid).
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38 Vuoteen 2030 mennessa kannassa olisi noin 420 000 tayssahkbdautoa ja noin 300
000 lataushybridia.
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Valtiovarainmisterion arvio taakanjakosektorin paastokehityksesta
suhteessa taakanjakosektorin paastokiintioihin

Valtiovarainministerié on laatinut oman arvionsa taakanjakosektorin velvoitteiden to-
teutumisesta vuoteen 2030. Alla olevassa kuviossa on esitetty arvio taakanjakosekto-
rin paastokiintidista ja paastokehityksesta vuoteen 2030 edella mainitulla arviolla lii-
kenteen paastokehityksesta seka oletuksella, ettd muun taakanjakosektorin paastot
laskisivat vuodesta 2025 lahtien KEITO-WEM-skenaarion mukaisesti. Taakanjakosek-
torin paastokiintidissd on huomioitu Suomen paatods kayttaa paastdkauppasektoriin
liittyvaa one-off-joustoa. Tama tarkoittaa sitd, ettd Suomelta jaa huutokauppaamatta
vuosittain 0,68 miljoonaa tonnia ETS1-paastdoikeuksia ja vastaava paastéomaara voi-
daan jattaa huomioimatta taakanjakosektorin paastovelvoitteessa.

Arvion perusteella taakanjakosektorin vuosien 2021-2030 paastot alittaisivat naiden
vuosien paastokiintiot one-off jouston kera noin kuudella miljoonalla hiilidioksiditonnilla
eli noin kahdella prosentilla. Arvioon liittyy merkittavid epavarmuuksia ja tekij6ita, jotka
voivat yliarvioida taakanjakosektorin paastojen alenemista. Esimerkiksi KEITO-WEM -
skenaarioon sisaltyy muun muassa maatalouden toimia, joille ei ole kohdennettu ra-
hoitusta. Lisaksi ETS2 -paastokaupan lykkaantyminen voi johtaa KEITO-WEM ske-
naariota hitaampaan paastévahennyskehitykseen. Jos liikenteen sahkdistymiskehitys
olisi hitaampaa ja henkildautojen myynti jaisi vuoden 2025 tasolle, taakanjakosektorin
paastoét laskisivat yhteensa 0,5 miljoonaa hiilidioksiditonnia vahemman.

Kuvio 21. Taakanjakosektorin paastokiintiot ja padstokehitys (valtiovarainminis-
terio).
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3.6 Valtion tulojen ja menojen tuleva kehitys

3.6.1 Julkisen talouden tasapaino

Julkisen sektorin alijddma vuonna 2024 oli 4,5 prosenttia suhteessa bruttokansantuot-
teeseen. Tama on Covid-19-kriisivuoden 2020 lisaksi ainoa vuosi 2000-luvulla, kun
julkisen talouden alijaama on ylittanyt kolme prosenttia suhteessa bruttokansantuot-
teeseen. Valtiovarainministerién syyskuun 2025 ennusteen mukaan rahoitusasemasta
suhdannetekijat poistava rakenteellinen alijaama vuonna 2024 oli 3,0 prosenttia. Siten
suhdanneluonteiset tekijat vaikuttivat alijaggmaa kasvattavasti 1,5 prosenttiyksikkoa.

Valtiovarainministeridn syyskuun 2025 ennusteen mukaan vuonna 2025 julkisen sek-
torin alijaaman ennustetaan olevan 4,3 prosenttia suhteessa bruttokansantuotteeseen
ja rakenteellisen alijddman ennustetaan olevan 3,0 prosenttia suhteessa bruttokan-
santuotteeseen. Keskipitkdn aikavalin ennusteen paatevuonna 2029 julkisen sektorin
alijaaman arvioidaan olevan 3,1 prosenttia ja rakenteellinen alijadman 3,1 prosenttia
suhteessa bruttokansantuotteeseen. Kun otetaan huomioon, ettd vuonna 2029 sosi-
aaliturvarahastot ovat noin 1,3 prosenttiyksikon verran ylijagamaisia, muun julkisen ta-
louden alijgdman ennustetaan olevan 4,4 prosenttiyksikk6a. Tasta alijagamasta valtion
osuuden arvioidaan olevan noin 3,8 prosenttiyksikkda.

Kuvio 22.  Julkisyhteis6jen rahoitusasema.

Julkisyhteisdjen nimellinen ja rakenteellinen rahoitusasema
suhteessa BKT:hen, %

2005 2010 2015 2020 2025
B Rakenteellinen rahoitusasema ® Nimellinen rahoitusasema

Laskelmat perustuvat EU-komission tuotantofunktiolahestymistapaan
Lahde: Tilastokeskus, VM

60



Julkisen talouden pitkan aikavalin kestavyyden yhtena indikaattorina kaytetaan kesta-
vyysvajetta (S2-indikaattori). Kestavyysvajelaskelma on niin sanottu painelaskelma,
jossa projisoidaan julkisen talouden tulojen ja menojen kehitysta pitkalla aikavalilla pe-
rustuen oletuksiin vaestdrakenteen, tyollisyyden, tuottavuuden, korkotason ja sijoitus-
tuottojen kehityksesta. Valtiovarainministerié arvioi syksyn 2025 taloudellisessa kat-
sauksessa kestavyysvajeen olevan vuoden 2029 tasolla noin kaksi prosenttia suh-
teessa bruttokansantuotteeseen, eli noin seitseman miljardia euroa. Mekaanisen tul-
kinnan mukaan julkista taloutta pitaisi sopeuttaa kaksi prosenttia suhteessa bruttokan-
santuotteeseen vuoden 2029 tasossa, jotta julkisen velan suhde vakiintuisi pitkalla ai-
kavalilla. Arvio ei ole olennaisesti muuttunut syksysta 2024. Vajelaskelmassa ika-
sidonnaisten menojen suhde bruttokansantuotteeseen laskee vuoteen 2050 men-
nessa 1,5 prosenttiyksikkda verrattuna vuoteen 2028. lkadsidonnaisia menoja laskee
elake- ja opetusmenojen supistuminen yhteensa 2,5 prosenttiyksikkda, kun taas ter-
veydenhuolto- ja pitkadaikaishoitomenot lisdantyvat noin prosenttiyksikon. Taman jal-
keen seka elakemenot ettd terveydenhuolto- ja pitkdaikaishoitomenot lisdantyvat voi-
makkaasti ja vuonna 2075 ikasidonnaiset menot suhteessa bruttokansantuotteeseen
ovat kolme prosenttiyksikkda vuoden 2028 tasoa korkeammalla.

Kuvio 23. lkasidonnaiset menot.

Ikdsidonnaisten menojen muutos
vuodesta 2028, suhteessa BKT:hen, %

2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060 2065 2070 2075
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m= Opetus mm Tysttdmyys == Yhteensa
Kuvio on laadittu STM:n kehittamalla SOME-mallilla

Lahde: VM
Liikenteen verotuksen ja rahoituksen uudistamisen kannalta kestavyysvajeen lasken-
tatavassa on syyta ottaa huomioon kaksi keskeista laskentaoletusta. Kokonaisveroas-

teen oletetaan pysyvan vakiona suhteessa bruttokansantuotteeseen laskennan 1aht6-
vuodesta alkaen (syksylla 2025, vuosi 2029). Lisaksi muiden julkisten menojen kuin
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ikasidonnaisten menojen oletetaan pysyvan vakiona suhteessa bruttokansantuottee-
seen laskennan lahtévuodesta lahtien.

3.6.2 Liikenteelta kerattavat verot ja maksut

Alla olevassa kuviossa on esitetty tieliikenteeltd kerattavien verotulojen kehitys viimei-
sen 10 vuoden aikana seka projektiona tulojen kehityksesta vuoteen 2035. Pylvaat
kuvaavat verotulojen kehitysta seka nimellisesti etta reaalisesti ja sininen viiva kuvaa
tulojen suhdetta bruttokansantuotteeseen. Tieliikenteesta keratyt verotulot ovat laske-
neet vuodesta 2015 vuoteen 2024 reaalisesti (vuoden 2024 hinnoin) 1,3 miljardia eu-
roa. Naiden verotulojen suhde bruttokansantuotteeseen on alentunut 0,7 prosenttiyk-
sikk6a, joka vastaa vuoden 2024 bruttokansantuotteen tasossa 1,9 miljardia euroa.

Liikenteen verotulojen ennustetaan alenevan nykypaatdksin vuodesta 2024 kehyskau-
den loppuun eli vuoteen 2029 mennessa reaalisesti (vuoden 2024 hinnoin) noin mil-
jardi euroa. Tielilkkenteen verotulojen bkt-suhteen alenisi 0,5 prosenttiyksikkda, joka
vastaa vuoden 2029 tasossa 1,7 miljardia euroa. Tieliikenteen verotulojen alenema
vuodesta 2015 vuoteen 2029 arvioidaan olevan reaalisesti 2,3 miljardia euroa ja bkt-
suhteen alenema 1,2 prosenttiyksikkda, joka vastaa vuoden 2029 bkt:n tasossa 3,7
miljardia euroa. Arviossa ei ole huomioitu mahdollista ammattidiesel -palautusta, joka
kasvattaisi verotulojen alenemaa. Vuodesta 2029 vuoteen 2035 tieliikenteesta kerat-
tavien verotulojen arvioidaan alenevan reaalisesti edelleen 0,8 miljardia euroa ja bkt-
suhteen alenevan 0,3 prosenttiyksikkda.
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Kuvio 24. Liikenteelté kerattavien verotulojen arvioitu kehitys (VM),
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Verotulojen alenemaa paikkaa osaltaan polttoaineen jakelun paastdékaupan (ETS2)
kaynnistyminen todennakoisesti vuoden 2028 alusta. ETS1:n tuloja on karttunut lento-
ja meriliikenteen osalta jo aiemmin. Paastokauppatuloihin liittyy kuitenkin suurta epa-
varmuutta paastdoikeuden tulevasta hinnasta johtuen. Hintaan tulee vaikuttamaan
keskeisesti fossiilisten polttoaineiden kysynta ja hintakehitys seka eri ohjauskeinojen
voimakkuus ETS2 -sektoreilla, joka riippuu osaltaan EU:n tulevasta 2030-luvun ilmas-
toarkkitehtuurista. Marraskuussa 2025 ETS2-futuurikauppa vuosille 2028-2030 enna-
koi paastdoikeuden nimellishinnaksi 70-75 euroa/tonniCOz2. Nailla futuureilla Suomen
tieliikenteeseen kohdistuvat vuosittaiset padstdkauppamaksut olisivat vuosina 2028—
2030 reaalisesti vuoden 2024 hinnoin 0,4 miljardia euroa ja suhteessa vuoden 2029
bruttokansantuotteeseen 0,14 prosenttia. Kaupankayntivolyymit futuureilla ovat kui-
tenkin viela pienia. Paastdoikeuksien huutokaupat ja huutokauppatulot vahenevat ai-
kanaan, eika uusia paastdoikeuksia huutokaupata enaa 2040-luvun puolivalissa.

Suomen valtion paastdkauppatulojen maara ei riipu Suomen liikenteen paastokehityk-
sesta. ETS2 -paastokauppatulot maaraytyvat kiintealla jako-osuudella EU:ssa liik-
keelle laskettavista paastooikeuksista. Tama kiinted maakohtainen jako-osuus on
maaritelty ETS2:een sisaltyvien sektoreiden vuosien 2016—-2018 keskimaaraisten
maakohtaisten paastdosuuksien perusteella. Taman lisaksi Suomi saa ETS2 -tulot
sektoreilta, jotka Suomi on kansallisesti sisallyttanyt ETS2:n piiriin (maa- ja metsata-
lous seka vesiliikenne). Raideliikenne on paastdkaupan soveltamisalan ulkopuolella.

39 Kuvaajassa eivat ole mukana Suomen saamat paastokauppatulot.
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Kansallisiin nettotuloihin vaikuttavat lisaksi erityisesti EU-rahastoille ohjatut osuudet
paastokauppatuloista. ETS1:n ja ETS2:n tuloista osa ohjataan sosiaalisen ilmastora-
haston rahoittamiseen. Suomen paastékauppatuloista rahastoon maksetaan vuosina
2026-2032 yhteensa noin 600 miljoonaa euroa. Rahastosta maksetaan Suomelle
enintdan 348 miljoonaa euroa sosiaalisiin iimastotoimiin edellyttden, ettd Suomi ra-
hoittaa naita toimia itse 116 miljoonalla eurolla.

Lento- ja meriliikenne kuuluvat yleiseen paastékauppaan (ETS1) suurten energiantuo-
tannon laitosten ja teollisuuslaitosten kanssa. Suomen saamat ETS1-huutokauppatu-
lot maaraytyvat myos kiintean jako-osuuden perusteella, eikd Suomen lento- ja merilii-
kenteen paastokehitys vaikuta paastokauppatulojen maaraan. ETS1:n tuloja ohjataan
muun muassa innovaatio- ja modernisaatiorahastoille, RePowerEU-ohjelmalle seka
markkinavakausvarantoon. Erityisesti viimeksi mainittu vaikuttaa merkittavasti paasto-
oikeusmaariin, paastdoikeuden hintakehitykseen ja kertyviin tuloihin.

Vaylaviraston ratamaksutulot lisdantyivat vuoden 2025 alusta voimaan tulleen perus-
maksun korotuksen mydéta. Vuonna 2024 tulot olivat 47 miljoonaa euroa ja vuonna
2025 tulot olivat 61 miljoonaa euroa. Liikenne-ennusteissa rautieliikenteen ei arvioida
lisdantyvan merkittavasti, joten maksutulot sailyvat siltd osin ennallaan. Perusmaksu
kattaa vain junasuoritteiden aiheuttaman infrastruktuurin (marginaalisen) kulumisen
kustannukset ratalinjoilla. Maksutuloilla ei ole merkitystad radanpidon kiinteiden kustan-
nusten ja esimerkiksi ratapihojen ja lastauspaikkojen kustannusten kattamiselle.

Vaylamaksutulot kauppamerenkulusta lisaantyivat vuoden 2025 alusta voimaan tul-
leen vaylamaksun korotuksen my6ta 81 miljoonaan euroon (aikaisempina vuosina +/-
50 miljoonaa euroa). Vaylamaksutulot ovat osa valtion yleisia verotuloja (eivat vaylan-
pitdjan tuloa), vaikka hinnasto on mitoitettu kauppamerenkululle tarjotuista palveluista
aiheutuvien menojen mukaan. Maksutulot eivat vastaa naitd menoja (Vaylaviraston
mukaan yhteensa 128 miljoonaa euroa vuonna 2024 ja yhteensa 110 miljoonaa euroa
vuonna 2025) maksukorotuksen jalkeen.

3.6.3 Menot liikenteeseen

Liikennejarjestelmasuunnitelma ja talousarviomenot

Valtion seuraavan 12 vuoden (2026—2037) arvioitu maararahatarve liikennejarjestel-
maan (infrastruktuuri-investoinnit ja yllapito, likennepalvelut ja avustukset) sisaltyy
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valtakunnalliseen liikennejarjestelmasuunnitelmaan4?, minka rahoitusohjelmassa maa-
ritelladn maararahat kayttokohteittain4'. Rahoitusohjelma pohjautuu liikennejarjestel-
man tarpeisiin“? ja julkisen talouden reunaehtoihin. Rahoitusohjelman lahivuodet maa-
rittyvat jo tehtyjen talousarvio- ja kehyspaatdsten mukaisesti. Mydhempien vuosien
maararahatasojen toteutuminen riippuu tulevista kehys- ja talousarviopaatoksista.

Vuosien 2026—-2037 rahoitusohjelma#? sisaltyy valtakunnallisen liikennejarjestelma-
suunnitelman paivitykseen, joka on annettu selontekona eduskunnalle 18.12.202544.
Rahoitusohjelmaluonnoksen vuodet 2026—2029 nojaavat julkisen talouden suunnitel-
maan, jonka mukaan valtion kehyksiin sisaltyvat panostukset liikennejarjestelmaan
ovat reilu 2,3 miljardia euroa vuonna 2026, 2,2 miljardia per vuosi vuosina 2027-2028
ja reilu 1,9 miljardia vuonna 2029. Suurin osa rahoituksesta kohdistetaan perus-
vaylanpitoon, eli reilu 1,4 miljardia euroa vuonna 2026 ja vajaa 1,3 miljardia euroa per
vuosi vuosina 2027-2029. Kehittamisinvestointeihin on varattu vuosittain 0,5-0,7 mil-
jardia euroa vuosina 2026-2029 ja palveluihin ja avustuksiin vuosittain noin 200 mil-
joonaa euroa per vuosi. Kehyksen lisaksi sotilaallisen liikkkuvuuden maararahatarpeet
ovat arviolta vajaa 100 miljoonaa euroa vuonna 2026 kasvaen vuosittain noin 500 mil-
joonaan euroon vuonna 2029.

Liikennejarjestelmalle tavoitellaan pidemmallad aikavalilld 2,2-2,4 miljardin euron vuo-
tuisia valtion maararahoja (nykyhinnoin). Tdman liséksi sotilaallisen liikkuvuuden tar-
peisiin tavoitellaan 300—400 miljoonan euron maararahoja vuosittain. Maararahoissa

painotettaisiin aiempaa enemman perusvaylanpitoa. Paaministeri Petteri Orpon halli-
tuskauden kehys- ja talousarviopaatdsten mukaan rahoitusta on leikattu lahivuosille,

mutta sitd on osittain tdydennetty investointiohjelman lisarahoituksella.

Rahoituksesta suurin osa, mydhempina vuosina 1,7—1,9 miljardia euroa, kohdistuu lii-
kenneverkon yllapitoon ja korjauksiin. Perusvaylanpidon rahoituksen lisaamisella tah-
dataan valtion vaylaverkon korjausvelan kasvun hidastamiseen. Rahoitusohjelman
mukaisella rahoituksella korjausvelan kasvun ennakoidaan hidastuvan, mutta kasva-
van kuitenkin yli kuuteen miljardiin euroon vuoteen 2037 mennessa nykyisesta 4,2
miljardista. Tieverkon korjausvelka kasvaisi arviolta 3,7 miljardiin euroon ja rataverkon
2,5 miljardiin euroon. Vesivaylilla korjausvelka on hallinnassa. Rahoitusta on tarkoitus
kohdistaa my®s pieniin vaylaverkon parannuksiin.

40 https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM029:00/2023

41 Rahoitusohjelmaan ei sisdlly muiden hallinnonalojen ja hyvinvointialueiden julkisen
likenteen matkakulukorvaukset

42 Liikenneverkon strateginen tilannekuva (Traficom)

43 Rahoitusohjelman maararahat ovat nimellishintaisia.

44 https://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos?decisionld=5402
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Kuvio 25. Valtakunnallisen likennejarjestelmasuunnitelman rahoitusohjelma
vuosille 2026-2037.

Rahoitusohjelma
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Kuvio 26. Valtion vaylaverkon korjausvelan kehittyminen Liikenne12 -rahoitus-
ohjelman 2026-2037 mukaisella maararahatasolla (luonnos).
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Liikenneverkon kehittamisinvestointien maararahat on jo osittain sidottu lahivuosina.
Mydhempina vuosina maararaha laskee rahoitusohjelmassa vajaaseen 400 miljoo-
naan euroon. Raideliikenteen kulunvalvontajarjestelman uudistavalle Digirata-hank-
keelle kohdistuu tasta vajaan 100 miljoonan euron vuotuinen osuus vuodesta 2028
eteenpain. Nain ollen sitomatonta kehittdmisrahaa on rahoitusohjelman myéhempina
vuosina vajaa 300 miljoonaa euroa vuodessa, mikd mahdollistaa rajallisesti uusien
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kehittdmishankkeiden toteuttamista. Kehittdmisinvestointien maararahoista rahoite-
taan mahdollisia valtion maksuosuuksia kaupunkiraidehankkeista osana MAL-sopi-
muksia. JAdnmurron menoissa on nousupaineita jddnmurtajien uudistamistarpeen
vuoksi4s. Vaylaviraston investointiohjelman valmistelun yhteydessa on tunnistettu, etta
kehittdmistarpeita olisi jopa yli 10 miljardin euron edestd, mutta vain pieni osa hank-
keista mahtuu investointiohjelman talouskehykseen“6. Tulevaisuudessa saattaa olla
miljardiluokan investointitarpeita muun muassa hankeyhtididen ratahankkeista*’ ja eu-
rooppalaiseen raideleveyteen liittyvistd hankkeista, kuten Rail Nordicasta?.

Joukkoliikennepalveluiden ostoihin kohdistuu rahoitusohjelman myéhempina vuosina
vajaan 100 miljoonan euron vuotuinen maararaha, jota voidaan kohdistaa linja-autolii-
kenteen, lentoliikenteen ja yhteysalusliikenteen palveluostoihin seka tukena kaupunki-
seutujen joukkoliikennepalveluiden ostoihin. Rahoitusohjelmasta puuttuvat maarara-
hat valtion ostoihin junaliikenteen palveluina vuonna 2030 p&attyvan nykyisen sopi-
muskauden jalkeen. Mybhempien vuosien maararahataso ei mahdollista merkittavasti
joukkoliikennepalveluiden oston laajentamista ja riittdd vain rajatusti mydskaan nyky-
tasoisiin ostoihin, jos palvelujen tuotantokustannukset nousevat.

Liikenteen avustuksiin kohdistuu mydhempina vuosina noin 15 miljoonan euron vuo-
tuinen maararaha yksityisteihin, kavelyn ja pydrailyn edistamiseen seka Finavian len-
toasemaverkoston ulkopuolisiin lentoasemiin.

Liikenne 12 -rahoitusohjelmaan vuosille 2026-2037 ei sisally valtion paaomitusta rata-
hankeyhtidihin, eika autokantaan kohdistuvien ilmastotoimien maararahatarpeita*®.

Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla on kdynnissa toimenpiteitad kilpailun li-
sdamiseksi henkildliikenteessa raideliikennemarkkinoilla kun valmistaudutaan vuonna
2030 paattyvan nykyisen henkildjunaliikenteen ostoliikennekokonaisuuden kilpailutta-
miseen®. Julkisesti tuetun henkildjunaliikenteen kilpailun edistamista varten on perus-

45 Talouspoliittinen ministerivaliokunta puolsi uuden jaanmurtajan hankintaa - Liikenne-
ja viestintaministerio

46 https://vayla.fi/suunnittelu-rakentaminen/liikennejarjestelman-suunnittelu/investoin-
tiohjelma

47 Esimerkiksi Lansiradan arvioitu investointikustannus on noin 3 miljardia euroa, Len-
toradan vajaa 3 miljardia euroa ja Itdradan 1,6 - 3 miljardia euroa https://lansirata.fi/ai-
kataulu-ja-rahoitus/, https://lentorata.fi/usein-kysyttyja-kysymyksia/, https://www.ita-
rata.fi/mika-itarata/usein-kysytyt-kysymykset/

48 https://lvm.fi/-/rail-nordican-suunnittelu-alkaa-kehysriihessa-tehtiin-historiallinen-paa-
tos

4% Rahoitusohjelmassa on esitetty erikseen Suomen ilmastotoimien sosiaalisen tuen
suunnitelman (SCP) mahdollinen rahoitus kavelyn ja pyorailyn edistamiseen ja alueelli-
sen joukko- ja kutsuliikenteen kehittamiseen.

50 Sopimuksen hyvaksyminen LVM/2022/6 - Valtioneuvosto

67


https://lvm.fi/-/194055633/talouspoliittinen-ministerivaliokunta-puolsi-uuden-jaanmurtajan-hankintaa
https://lvm.fi/-/194055633/talouspoliittinen-ministerivaliokunta-puolsi-uuden-jaanmurtajan-hankintaa
https://vayla.fi/suunnittelu-rakentaminen/liikennejarjestelman-suunnittelu/investointiohjelma
https://vayla.fi/suunnittelu-rakentaminen/liikennejarjestelman-suunnittelu/investointiohjelma
https://lansirata.fi/aikataulu-ja-rahoitus/
https://lansirata.fi/aikataulu-ja-rahoitus/
https://lentorata.fi/usein-kysyttyja-kysymyksia/
https://www.itarata.fi/mika-itarata/usein-kysytyt-kysymykset/
https://www.itarata.fi/mika-itarata/usein-kysytyt-kysymykset/
https://lvm.fi/-/rail-nordican-suunnittelu-alkaa-kehysriihessa-tehtiin-historiallinen-paatos
https://lvm.fi/-/rail-nordican-suunnittelu-alkaa-kehysriihessa-tehtiin-historiallinen-paatos
https://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos?decisionId=0900908f8079002f

tettu Suomen Ostoliikennekalusto Oy, joka aloittaa operatiivisen toimintansa alkuvuo-
desta 20265". Yhti6 vastaa viranomaisten rahoittamaan henkildjunaliikenteeseen
vuokrattavan kaluston hallinnasta ja kalustoinvestoinneista®2. Valtio rahoittaa jatkos-
sakin osaltaan henkildjunaliikenteen ostoliikennesopimuksia.

Muita nakymia liikennejarjestelman rahoituslahteisiin

Liikennejarjestelmaan on saatu ja pyritdan saamaan jatkossakin tdydentavaa rahoi-
tusta EU:n rahoitusohjelmista ja instrumenteista. Merkittava rahoituksen lahde on
EU:n Verkkojen Eurooppa (Connecting Europe Facility, CEF) Euroopan laajuisen
TEN-T-verkon liikennehankkeisiin seka sotilaallisen liikkuvuuden hankkeisiin. Euroo-
pan komissio on antanut ehdotuksen uudesta EU:n rahoituskehyksesta (MFF - Multi-
annual Financial Framework)%3 vuosille 2028—-2034. Kehykselle ei ole vield jasenmai-
den ja Euroopan parlamentin hyvaksyntaa. Uudessa kehyksessa CEF-ohjelmasta olisi
mahdollista saada seka kilpailukykyrahoitusta, etta rahoitusta kansallisesta ja alueelli-
sesta jasenvaltiokohtaisesta suunnitelmasta. Komission esityksessa CEF-ohjelman
kokonaisbudjetti kasvaisi nykyisesta noin 30 miljardista eurosta noin 80 miljardiin eu-
roon. Sotilaallisen likkuvuuden kokonaisrahoituksen osuus kasvaisi eniten, vajaasta 2
miljardista eurosta noin 18 miljardiin euroon. Myds liikenteen rahoitus kasvaisi noin 10
miljardilla eurolla. Liikenteen osalta painotus olisi rajat ylittdvissa hankkeissa, sotilaal-
lisen liikkuvuuden kaytavissa ja kaksikayttdhankkeissa seka muissa prioriteettihank-
keissa. Kilpailukykyrahastosta olisi mahdollista saada rahoitusta muun muassa puh-
taan siirtyman ja hiilesta irtautumisen kohteisiin, joita voisivat olla myos tietyt likenne-
jarjestelman osat. Jasenvaltiokohtaisten suunnitelmien rahoitus voisi kohdistua lilkken-
nesektorilla sotilaallisen liikkuvuuden, kattavan TEN-T-verkon ja kansallisesti merkitta-
viin hankkeisiin. EU-rahoitettavat hankkeet vaativat kansallisen rahoitusosuuden.

Liikennejarjestelman kehittamisrahoitusta on haettavissa my6s Euroopan aluekehitys-
rahastosta (EAKR)%* seka Horisontti Eurooppa- ja Digitaalinen Eurooppa -ohjelmista.

Jatkossa uusi rahoituksen lahde on Sosiaalinen ilmastorahasto, Social Climate Fund
(SCF; EU-asetus 2023/955), josta Suomen saanto komission hallinnollisten kulujen

51 https://railstock.fi/

52 https://lvm.fi/-/194055633/valtio-omisteinen-ostoliikenteen-kalustoyhtio-aloittaa-toi-
mintansa-2026-

Valtion rahoittaman henkildjunaliikenteen kalustoa siirtyy VR-Yhtymasta Suomen Osto-
likennekalustolle - Liikenne- ja viestintaministerio

53 https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/eu-budget/long-term-eu-bud-
get/eu-budget-2028-2034_en?prefLang=fi#next-steps

5 Euroopan aluekehitysrahasto (EAKR) tarjoaa ohjelmakaudella 2021-2027 rahoitus-
lahteen tiehankkeisiin 1ta- ja Pohjois-Suomessa harvaan asutuilla alueilla. Koko ohjel-
makaudella tiehankkeiden EAKR-rahoitusosuus on useita kymmenia miljoonia euroja.
Valmisteilla on muutoksia, joissa EAKR-ohjelman rahoitusta uudelleen kohdennettai-
siin puolustukseen liittyviin kohteisiin kuten sotilaallisen liikkuvuuden kohteisiin.
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jalkeen on noin 350 miljoonaa euroa vuosina 2026—2032. Rahaston tavoitteena on va-
hentda paastékaupan aiheuttaman hinnannousun negatiivisia vaikutuksia haavoittu-
vassa asemassa oleville kotitalouksille, mikroyrityksille ja liikenteen kayttajille seka
edistaa irtautumista fossiilisista polttoaineista.

EU-rahoituslahteiden liséksi jatkossa tutkitaan mahdollisuuksia hyédyntaa NATO-ra-
hoituslahteita sotilaallisen liikkuvuuden tarpeiden tayttamiseen®s.

Aikaisempina vuosina joitain Suomen moottoritieinvestointeja on toteutettu PPP-mal-
lilla (Public Private Partnership), johon sisaltyy rahoituksellisena elementtina hank-
keen investointikustannuksen (ja sovittaessa myos ylldpidon) rahoittaminen yksityi-
sella lainarahoituksella hankeyhtion puitteissa sopimuksen/hankeyhtion toimikauden
ajan. Hankkeen kustannukset katetaan vuotuisilla maksuilla talousarviosta. Mallin so-
veltaminen vaatii erillispaatéksen. Uusia PPP-hankkeita ei ole suunnitteilla.

Ratamaksutulojen rooli radanpidon rahoituksessa sailyy pienena, ellei hinnoitteluun
tehda muutoksia. Maksutaso on nykyisin lainsdddanndn edellyttdamalld mimimitasolla.
Vuonna 2024 rautatielaissa muutettiin mahdollisuutta korottaa ratamaksua investointi-
perusteisesti enimmillaan viisinkertaiseksi perusmaksun tasoon verrattuna (aiemmin
mahdollisuus oli pienempi)%. Korotuksen kayttoonotto vaatii erillisperusteluita ja paa-
toksia erityisessa hankejoukossa®’.

Rataverkolla kolmen suuren ratahankkeen suunnittelussa sovelletaan julkisomisteista
infraprojektiyhtidmallia (hankeyhti®), jossa valtio ja kunnat osallistuvat ratahankkeiden
kustannuksiin yhdessa. Hankeyhtididen suunnitteluvaiheen kustannukset katetaan
valtion ja kuntaomistajien pddomituksilla (talousarviorahoituksella). Hankeyhtion so-
veltamisesta muissa hankkeissa ei ole paatoksia. Lansiradan rakentamisvaiheeseen
siirtymisen paattksentekoprosessi oli kesken maaliskuussa 202658,

Vesivaylaverkon yllapito ja kehittdminen, jaanmurto ja merenmittaus rahoitetaan ta-
lousarviorahoituksella. Alusliikenteeltd kerattdvan vaylamaksun tulot kohdistuvat vero-
lainsdadanndon nojalla valtion talousarvioon yleiskatteellisesti.

Liikenteen ostopalveluissa valtion talousarviorahoituksen osuus riippuu valtion hankki-
mista liikkennepalvelukokonaisuuksista, kuntien osallistumisesta palveluiden rahoituk-

55 Naton turvallisuusinvestointiohjelma (Nato Security Investment Program, NSIP).

56 https://www.eduskunta.fi/Fl/vaski/KasittelytiedotValtiopaivaasia/Si-
vut/HE_95+2023.aspx

57 Ratamaksun perusmaksun investointiperusteisen korotuksen voi ottaa kayttoon vain,
jos maksukorotus olisi valttdamatdn investointihankkeen rahoittamiselle ja itse investoin-
tihanke lisaisi rataverkon tehokkuutta ja kustannusvaikuttavuutta.

58 https://lansirata.fi/tilannekatsaus-lansiradan-siirtymisesta-rakentamisvaiheeseen/
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seen seka lipputulojen maarasta suhteessa palveluiden hankintakustannuksiin. Sopi-
musten paattyessa ja uusia sopimuksia valmisteltaessa on mahdollista arvioida han-
kittavia palvelukokonaisuuksia, valtion rahoituksen ja asiakastulojen suhteita (subven-
tiotasoja) seka mahdollista kustannusten jakoa valtion ja kuntien kesken. Valtion linja-
autoliikenteen ostoliikennesopimusten kestot ovat olleet tyypillisesti kolme vuotta. Val-
tion ostoliikennesopimus raideliikenteessa paattyy 2030. Hallituksen talouspoliittinen
ministerivaliokunta linjasi kesalla 2025, ettd 2030-luvulla alkava henkildjunaliikenteen
ostoliikennekokonaisuus on yhta laaja kuin talla hetkella%°. Valtion kokonaan tai osit-
tain tukemien maakuntalentojen rahoitusta jatkettiin helmikuuhun 2028¢0.

Hallitus sitoutui esityksessa vuoden 2025 talousarvioesityksen taydentdmisesta
(21.11.2024) siihen, etta valtion yhteysalusliikkenteen sopimuskaudet ovat jatkossa 15
vuoden pituisia (nykyisten viiden vuoden sopimusten sijaan). TGma mahdollistaa in-
vestoinnit uusiin aluksiin ja vahapaastdisten teknologioiden kayttédnoton sopimuskau-
den aikana. Palvelusopimukset kilpailutetaan julkisena hankintana vuonna 2025.

Valtion omistamien yhtididen, joilta valtio hankkii likennejarjestelmaan liittyvia palve-
luja ja/tai joilla on lakisdateinen asema palvelutuotannossa, rahoitus muodostuu nyky-
paatoksin tapauksesta riippuen joko kokonaan talousarviorahoituksesta tai kokonaan
asiakastuloista, tai niiden yhdistelmasta. Yhtigilla voi olla erillisia padomitustarpeita,
kuten esimerkiksi talouskriisien aikaista tulorahoituksen menetyksia korvaavaa rahoi-
tusta tai merkittédvien investointien rahoittamista.

Fintraffic Oy:n jarjestaman tie-, rautatie- ja alusliikenteen liikenteenohjauksen rahoitus
perustuu jatkossakin talousarvioon. Raideliikenteen kulunvalvonnan uudistaminen (Di-
girata-hanke) on talousarviosta rahoitettava liikenteenohjauksen kehityshanke.
Fintraffic Lennonvarmistus Oy perii jatkossakin maksuja lentoliikenteen ohjauksesta.

Valtakunnallisen lentoasemaverkoston rahoitus perustuu valtionyhtié Finavian Oyj:n
tuloperusteiseen toimintamalliin. Lentoliikenteen ja matkustajamaarien vahentymisen
vuoksi Finavian taloudellinen tilanne on vaatinut omistajan tukitoimia. Lentoasemaver-
koston vaihtoehtoisia jarjestdmistapoja on selvitetty®.

Valtio on osaomistaja Finnair Oyj:ssa, joka tuottaa markkinaehtoisten palveluiden
ohella ostoliikennepalveluita kotimaan lentolilkkenteessa. Edelld mainitut jarjestelyt sai-
lynevat paaasiassa nykyisen kaltaisina ostoliikennesopimusten paattymiseen saakka.

59 https://valtioneuvosto.fi/-/hallitus-linjasi-2030-luvun-henkilojunaliikennetta-tarkoitus-
jatkaa-nykyisessa-laajuudessa

60 https://lvm.fi/-/talouspoliittinen-ministerivaliokunta-paatti-maakuntalentojen-rahoituk-
sesta

61 https://lvm.fi/-/selvitys-tarkastelee-vaihtoehtoja-lentoasematoiminnan-jarjestamiselle
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Alusliikenteen luotsauksessa luotsausmaksutulot rahoittavat luotsauspalveluiden tuot-
tamisen valtion omistamalle luotsausyhtid Finnpilot Pilotage Oy:lle lukuun ottamatta
Saimaan luotsauksen tukea valtion talousarviosta.

Valtion omistama Suomen Lauttalikenne Oy on tuottanut saaristo- ja yhteysalusliiken-
nepalveluja talousarviorahoituksella®? ja toiminta jatkuu tulevaisuudessa.

Valtion omistama VR-Yhtyma Oyj toimii kilpailluilla raideliikennemarkkinoilla Suo-
messa ja Ruotsissa ja tuottaa molemmissa maissa myds julkisesti ostetun henkil6ju-
naliikenteen palveluita.

Suomen Ostoliikennekalusto Oy:n kalustohankinnat ja tarvittava yritysinfrastruktuuri
luovat uuden rahoitettavan kokonaisuuden joukkoliikenteen jarjestdmiseen. Yhti6 saa
tulonsa junakaluston vuokrauksesta junaoperaattoreille. Junaoperaattorit toimivat
puolestaan joko taysin tai osittain julkisen sektorin tekemien ostoliikennesopimusten
(asiakastulojen ohella) tuottamilla tuloilla, jotka maksetaan julkisista talousarvioista.

3.7 Kustannusvastaavuuden kehitys

Liikennesektorin kustannusvastaavuuden teoriakehikko

Liikenteen verotus voi olla taloudellisen tehokkuuden ja oikeudenmukaisuuden nako-
kulmasta olennainen keino hy6tyja maksaa -periaatteen toteuttamiseksi liikenneinfra-
struktuurimenojen rahoituksessa seka aiheuttaja maksaa -periaatteen toteuttamiseksi
liikenteen aiheuttamien negatiivisten ulkoisvaikutusten kustannusten sisaistamisessa.
Naiden periaatteiden toteutumista voidaan tarkastella liikennesektorin yhteiskuntata-

loudellisessa kustannusvastaavuuskehikossa. Taustaoletuksen mukaan liikenneinfra-
struktuuriin tehtavien julkisten panostusten aikaansaamat hyddyt kohdistuvat suoraan
tai valillisesti likenneinfrastruktuurin kayttajille.

Kustannusvastaavuustarkastelussa verrataan liikkenteelta perittavien verojen ja mak-
sujen tulokertymaa sektorille kohdistettujen julkisten menojen kokonaismaaraan ja lii-
kenteesta aiheutuvien yhteiskuntataloudellisten haittojen arvoon®3. Tarkastelu teh-

daan yleensa sektori- tai liikennemuotokohtaisten kokonaismenojen/-kustannusten ja

62 Saaristo- ja yhteysalusmatkat ovat vakituisille asukkaille maksuttomia. Erailla yhteys-
véleilld muilta kayttdjiltd peritddn maksuja. Laajan maksullisuuden mahdollisuutta on
arvioitu viimeksi maa- ja metsatalousministerion julkaisussa 2024:8 Yhteysalusliiken-
teen maksut Ahvenanmaan lauttaliikenne on jarjestetty maakuntahallinnon toimesta.

63 Tarkastelukehikkoa on sovellettu ehka yleisimmin nimenomaan liikennesektorin yh-
teiskuntataloudellisessa tarkastelussa eika niinkaan muilla sektoreilla.
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tulokertymien tasolla, mutta se on mahdollista laatia myds jopa vertaamalla yksittais-
ten kulkuvélineiden liikennesuoritteista seuraavia kustannuksia ja niitd vastaan peritta-
via veroja ja maksuja®. Ylatasolla tehty tarkastelu kertoo, kattavatko liikenteen erityis-
vero-, maksu- ja esimerkiksi paastokauppatulot liikenteesta aiheutuvat kustannukset
ja syntyyko naissa yli- tai alijaamia. Tata kautta voidaan arvioida tarvetta ja mahdolli-
suuksia muuttaa tuloja liikenteesta (veroja ja maksuja), menoja liikenteeseen (julkisia
panostuksia) tai vahentaa lilkkenteen haittakustannuksia (normiohjauksella tai hinnoit-
telulla) seka pohtia mahdollisten ristisubventioiden (yhden lohkon alijaamien kattami-
nen toisen lohkon ylijaamilla) perusteluja liikennesektorin sisalla seka liikennesektorin
ja muiden sektoreiden kesken.

Taulukko 11.  Liikennesektorin yhteiskuntataloudellinen kustannusvastaavuuskehikko.

Vero- ja maksutulot liikenteesta (seka eraat Julkiset menot liikenteeseen,

ohjauksen toimeenpanon saamatta jaaneet verotulot seka

kustannusseuraamukset) lilkennesektorin
yhteiskunnalliset
haittakustannukset

- Liikennevélineilta perityt erityisverot; autovero, - Infrastruktuurimenot; investoinnit
ajoneuvovero, ajoneuvojen ja yllapito

vakuutusmaksuverot (tietyin osin) - Tuet; mm. liikennepalvelujen

- Liikenteen kayttévoimista perityt erityisverot; hankintatuet, matkakustannusten

energian verotus korvaukset, tulo- ja
- Paastokauppatulot likenteesta arvonlisaverotuksen veroedut
- Infrastruktuurien kayttomaksut/-verot - Veroihin ja muihin tuloihin liittyvat

hallintomenot
- Muut erityiset maksut/verot !

viranomaispalveluista - Negatiivisten (paastot, melu,
onnettomuudet, ruuhkat) ja

positiivisten ulkoisvaikutusten
yhteiskuntataloudelliset
haittakustannukset (netto)

(- Kustannukset muista ohjauskeinoista, kuten
esimerkiksi jakeluvelvoite)

Yhteensa Yhteensa

Ylijaa@ma/Alijgama

Liikennesektorilta perittavia tulo- ja arvonlisveroja ei ole 1ahtdkohtaisesti perusteltua
ottaa huomioon, sillda myds muiden markkinahyddykkeiden vastaavan arvoisesta tuo-
tannosta ja kulutuksesta syntyy tulo- ja arvonlisaverotuloja, eika liikenteen tulo- ja ar-

64 Ruotsissa kustannusvastaavuustarkasteluja tehdaan joka vuosi vakiintuneen kehi-
kon avulla eri likennemuodoille painottaen suoritetason tarkastelua, eli liikennesuorit-
teiden yhteiskunnallisten kustannusten suhdetta liikennesuoritteilta perittyihin veroihin
ja maksuihin. Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader 2024
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vonlisaverotus ole poikkeus yleisesta tulo- ja arvonlisaverotuksesta. Toisaalta ener-
giaverojen ja paastdkauppamaksujen arvonlisdverorasitusta kasvattavan vaikutuksen
huomioiminen olisi perusteltua, vaikka niiden vaikutus arvonlisaverotuloihin kokonai-
suudessaan on pieni kotitalouksien likennemenojen nousun vahentdessa vastaavasti
muuta kulutusta. Kuitenkin, jos nykyiset julkiset menot liikenteeseen olisivat yksityisen
sektorin maksamia, liikennemenoista kertyisi muiden hyddykkeiden myynnin tavoin ar-
vonlisaverotuloja valtiolle. Siten kustannusvastaavuuslaskelmassa pitaisi huomioida
valtion arvonlisdaveromenot likennemenoissa, samoin kuin kuntien liikennemenojen
arvonlisdveromenot, jotka valtio palauttaa kunnille.

Liikenteen verojen ja maksujen lisdksi yhteiskuntataloudellisessa kustannusvastaa-
vuuslaskelmassa olisi teoreettisesti perustelua ottaa huomioon myds liikkennesektorin
kustannuksia lisdavat verotuloja tuottamattomat ohjauskeinot siltd osin kuin ohjauksen
kustannukset ylittavat hyddyt, kuten energiatehokuuden parantuminen ja haittakustan-
nusten pienentyminen. Keskeisimpia tallaisia ohjauskeinoja ovat uusiutuvien polttoai-
neiden jakeluvelvoite ja autonvalmistajia koskevat paastéraja-arvot (CO2- ja EURO-
normit). Jakeluvelvoite lisda nettokustannuksia, jos uusiutuvien ja fossiilisten polttoai-
neiden valinen hintaero ylittda uusiutuvien polttoaineiden ja fossiilisen polttoaineiden
kayton haittakustannusten valisen eron. Lahipaastoja sdantelevien EURO-normien
nettokustannus voi olla vahainen, jos ne hillitsevat paastoja tehokkaasti. CO2-normien
nettokustannukseen vaikuttaa puolestaan se missd maarin autoilijat aliarvostavat tule-
via energiakustannuksia hankkiessaan autoa. Jos aliarvostus on suhteellisen voima-
kasta CO2-normit voivat lisatd hyvinvointia muu ohjaus huomioidenkin. Jos taas aliar-
vostus on vahaista, COz-normit aiheuttavat lisdkustannuksia.

Liikennesektorin yhteiskunnallisissa haittakustannuksissa merkittavat erat, eli kasvi-
huonekaasupaastot, muut paastot ja likenneonnettomuuksien henkildvahingot ovat
kustannusvastaavuustarkastelun merkittava tekija yhtaalta arvottamistavan osalta ja
toisaalta vaikutusten vahentamiseen kohdistuvien tavoitteiden osalta. Liikennesektorin
negatiivisten ulkoisvaikutusten rinnalla olisi teoreettisesti perusteltua huomioida liikken-
teesta ja liikenneinfrastruktuurista saatavat mahdolliset positiiviset ulkoisvaikutukset
(hyddyt, joita syntyy ikdan kuin niisté erikseen maksamatta). Toisaalta naissa vaiku-
tuksissa on useimmiten lopulta kyse taloudellisista vaikutusketjuista, joissa syntyvat
hyodyt ovat mukana liikenneinfrastruktuuria suoraan tai valillisesti kayttaville tahoille
markkinoiden hinnoittelun my6ta muodostuvassa kuluttajan ylijadmassa niin, ettei sen
ulkoisia hyotyja synny ainakaan selkeasti mitattavissa maarin®s.

Mahdollisia perusteita poiketa tayden kustannusvastaavuuden toteuttavista liikkenteen
veroista ja maksuista (yli- tai alijgdmaisesti) voivat olla esimerkiksi tilanteet, joissa:

65 Rothengatter Werner (1994): Do external benefits compensate for external costs of
transport?
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- Infrastruktuurien hyodyt realisoituvat talousjarjestelmassa toisaalla ja laajem-
min kuin varsinaisessa infrastruktuurien kayttétilanteessa (hyotyjataho on siis
osin eri kuin infrastruktuurin kayttaja).

- Julkisen talouden muissa rahoitusmuodoissa on tulojen keraamisen rajoitteita,
kun taas liikenteeltd voidaan kerata tuloja alhaisemmin kustannuksin ja var-
memmin tulokertymin.

- Haittojen vahentamistavoitteet asetetaan tiukasti voimakkaan hinnoittelun kei-
noin, eika tarjolla ole keinoja kompensoida tiukkaa ohjausta.

- Liikenteen (kired) erityisverotus vaikuttaa kilpailukykyyn vahemman tai enem-
man kuin muut verotuksen (liikenteen julkisia menoja ja haittakustannuksia
kattavat) muodot.

- Oikeudenmukaisuuskasitykset poikkeavat puhtaasta taloudellisesta tarkaste-
lusta.

Liikennesektorin kustannusvastaavuus kaytannossa

Seuraavassa taulukossa on esitetty karkea laskelma valtion liikennesektorilta keraa-
mista tuloista (ilman arvonlisdveroja), valtion panostuksista liikennesektorille (ilman
arvonlisdveroja) seka liikkennesektorin ulkoisvaikutusten haittakustannuksista. Las-
kelma on suuntaa antava, silla sen osatekijoita ja niiden arvottamista tulee tarkastella
jatkossa tarkemmin. Eli vuonna 2024:

- Liikenteeltd kerattiin yhteensa 4,2 miljardin euron edesta erityisverotuloja, val-
tion infrastruktuurien kayttdmaksuja ja paastékauppatuloja.

- LVM:n hallinnonalan kirjanpidolliset kustannukset liikenteen infrastruktuu-
reista, liikennepalveluista ja hallinnosta olivat yhteensa 2,6 miljardia euroa.

- Muut menot ja verotulojen menetykset erilaisista likennemenojen huojentami-
sista olivat yhteensa 1,6 miljardia euroa.

- Tie- ja raideliikenteen keskeisimpien haittakustannusten arvo oli yhteensa 3,5
miljardia euroa.

Liikennesektorin laskennallinen yhteiskuntataloudellinen kustannusvastaavuus oli
noin kolme miljardia euroa alijadmainen vuonna 2024. Toisin sanoen, sektorin me-
not/kustannukset ja haittojen laskennallinen arvo ylittivat valtion sektorilta kerdamat
erityisverotulot, paastokauppatulot seka valtion rataverkon ja merivaylien kayttémak-
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sut. Jos laskelmassa otettaisiin huomioon myds uusiutuvien polttoaineiden jakeluvel-
voite liikenteen kustannuksia lisdavana tekijana, likennesektorin alijddmaisyys
vuonna 2024 olisi 2,5 miljardia euroa.

Laskelman ulkopuolella ovat sellaiset julkisen sektorin omistuksessa olevat infrastruk-
tuuri- ja liikennepalvelut, joiden tarjonnasta aiheutuvat kustannukset katetaan koko-
naan asiakkailla perittavilld maksutuloilla. Laskelmassa ei my6skaan ole mukana val-
tion maksuperustelain nojalla perittyja viranomaismaksuja ja liiketaloudellisia maksuja.
Laskelmassa ei ole mydskaan mukana valtion omistaman liikenneinfrastruktuurin
edellyttdman maankaytén vaihtoehtoiskustannusta®®.

Laskelmasta puuttuvat kuntien liikenneinfrastruktuurikustannukset seka paaosin kun-
tien (nettomaaraiset) joukkoliikenne- ja muut kuljetuspalvelumenot, joiden maarat ovat
kaikkiaan varsin merkittavia.

Tulevaisuudessa tieliikenteen erityisverotulot alenevat (nykyisella verotuksella) edel-
leen, mutta toisaalta paastdkauppatuloja alkaa kertya lisda. Tulojen saanto Suomeen
riippuu osittain EU:n yhteisiin varoihin merkityistéd osuuksista seka niiden kayttéon
kohdentamisen saannoéista. Paastdkauppatulot korvaavat liikkenteen verotulojen vahe-
nemisesta Suomessa vain osan. Paastokauppatulot hiipuvat aikanaan fossiilisten
polttoaineiden vaistymisen myota.

Haittakustannuksissa kasvihuonekaasupaastojen merkitys alenee paastdjen vahenty-
essa kohti tavoitetasoja ja samalla alenevat myés muiden pakokaasuperaisten paas-
téjen haittakustannukset. Toisaalta ei-pakokaasuperaisia paastéja (pienhiukkasia) ai-
heutuu jatkossakin kayttévoimamurroksesta riippumatta. Onnettomuuksia ja henkil6-
vahinkoja pyritddn vahentdmaan ja niiden vakavuutta lieventdmaan (nollavisio)®”
myo6s haittakustannuksia vahentaen. Ruuhkakustannukset voivat lisdantya tulevaisuu-
dessa, samoin kuin liikennemelun haitat vaeston keskittyessa taajamiin.

66 Maa-alue voisi olla muilla tavoin tuloja tuottavassa kaytossa.
67 Nollan liikennekuoleman tavoite saavutetaan tiedolla - Valtioneuvosto
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Taulukko 12.  Valtion liikenteelti kera@mat keskeisimmaét erityisverot ja maksut seka valtion keskeisimmat menot likenteeseen ja verotulojen menetykset seka
merkittdvimmat haittakustannukset vuonna 2024 (vuoden 2024 hintatasossa).

Tulot (A) 2024 Kehitys tulevaisuudessa

Tie- ja raideliikenteen erityisverot 4222 M€
- autoverot (sis. vientipalautus) 287 M€ Autoverotulot puolittuvat reaalisesti vuoteen 2030 mennessa.
- ajoneuvoverot 1049 M€ Ajoneuvoverotulot laskevat reaalisesti noin 15 prosenttia vuoteen 2030.
- energiaverot, tie- ja vesilikenne 2 560 M€ Energiaverotulot laskevat reaalisesti noin kolmanneksella vuoteen 2030.
- polttoainevero, raideliikenne 6 M€
- vakuutusmaksuvero, laskennallinen osuus mak- 320 M€ Verokantaa nostettiin syksylla 2024.

setuista korvauksista, tieliikenne

Infrastruktuurien kayttomaksut/-verot! 93 M€
- ratamaksu 47 M€ Ratamaksutulo nousee hinnaston korotusten vuoksi.
- vaylamaksu 46 M€ Véaylamaksutulo nousee hinnaston korotuksen (1.1.2025) vuoksi.
Paastokauppatulot, lentoliikenne (TAE) 30 e Tulot meri- ja lentoliikenteen p&éstdkaupasta (ETS1) lisdéntyvat vuodesta
2025 alkaen ja edelleen ETS2:n alkaessa (2028).
Tulot (A) yhteensa 4 345 M€
Menot/tulojen menetykset/kustannukset (B)
LVM:n hallinnonalan kustannukset: infrat, tuet, hallinto 2623 M€ Kustannukset maaréytyvat padosin talousarviopaatdsten mukaan. Korjausvelan hillit-
(pl. alv.-menot) (valtion tilinpaatds) seminen ja infrastruktuuri-investoinnit voivat lisata kustannuksia.
Verotuksen huojennukset ja eraat suorat tuet? 1551 M€
- tybssdkéynnin matkakuluvahennys 630 M€
- tydsuhdematkalippu 10 M€
- nolla- ja vdhapaastoiset tydsuhdeautot 20 M€ Véhépaastoisiltd autoilta veroetu poistuu 2026 ja nollapaastoisiltd 2030.
- tysuhdepolkupyora 47 M€ Veroetu poistuu uusista sopimuksista kevaalla 2025 ja vanhoista 2027.
- sahkbautojen latausetu 4 M€ Veroetu poistuu 2026.
- henkildkuljetuspalvelujen alennettu alv 206 M€ Tuki aleni alv-kantojen muutosten myoté syksylla 2024.
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- matkakulujen korvaukset (valtio/KELA)3 388 M€ Sosiaalimenot lisdéntyvét yleisesti.
- kilometrikorvausten verovapaus (laskennalli- 240 M€

sesti matkakuluvahennyksen muuttuvaa kustan-

nusta korkeampana)

- alueellinen kuljetustuki 6 M€

Yhteiskuntataloudelliset haittakustannukset (arvio) 3129 M€
- COA 1268 M€ Paastot ja haittakustannukset vahenevat iimastotoimenpiteiden my6ta.
- haitalliset paastoyhdisteet (maara 2023) 147 M€ Sahkoistyminen vahentaa paastoja edelleen.
- tie- ja raideliikenteen melu® 137 M€ Meluhaitat voivat lisdéntya véestontiheyden ja liikenteen kehityksessé.
- ftieliikenteen onnettomuudet 1317 M€ Henkilévahinkoja pyritddn vahentdmaan edelleen.
- ruuhkat 260 M€ Ruuhkakustannukset lisd@ntyvat tulevaisuudessa.

Menot/tulojen menetykset/kustannukset (B) yhteenséd 7 299 M€

Ylijsama/Alijaams (A-B) -2 954 M€

Tarkasteluun ei sisélly maksuperustelain mukaisia viranomaismaksuja eikd valtionyhtididen (lentoasemaverkko ja luotsaus) tuloja. 2Tuissa eivat ole mukana energiasektorille
kohdennettavat liikenteen puhdasta siirtyméa palvelevat hanketuet. 3Sis. sairaanhoitoon liittyvét kuljetukset ja matkakulut (netto omavastuun jélkeen) 308,4 M€ (2023); tydllistymi-
sen liikkuvuusavustus 3,9 M€ (2023); koulumatkatuki toisen asteen (lukio ja ammattioppilaitos) opiskelijoille 75,7 M€ (2023). 4128 €/tonni CO2 (2022 hinnoin), korotettu vuoden
2024 hintoihin. 8Lukuun ei sisally katuverkoilla tapahtuvan melualtistuksen arvoa.
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4. Nykytilan ja tulevan kehityksen

analyysi seka johtopaatokset

4.1 Yleisia nostoja

Liikenteen kustannuksiin vaikuttavista veroista, maksuista ja muista taloudellisista oh-
jausmekanismeista seka suuresta maarasta niihin liittyvista normeista®® sdadetaan jo
merkittavalta osin kansainvalisilla laeilla. Lainsdadanndlla on alun perin pyritty tasa-
puolistamaan kilpailuolosuhteita eri maiden kesken EU:ssa. Kyseisen lainsdadannén
muutoksilla ja uudella lainsaadanndlla pyritdan vastaamaan alati voimakkaammin ym-
paristdhaasteisiin. Pyrkimyksena on irtaantua oljyriippuvuudesta ja siirtya kohti kesta-
vampia ratkaisuja. Ohjauksen yksityinen ja julkinen taloudellinen kestavyys on merkit-
tava haaste murrosvaiheessa lyhyella ja keskipitkalla tahtaimella. Toisaalta murrok-
sesta haetaan kilpailukykya ja taloudellista kestavyyttd pidemmalla aikavalilla.

Kansainvalinen lainsaadanto ja sitoumukset kaventavat mahdollisuuksia paattaa lii-
kenteen kustannuskehityksesta, kasvihuonekaasupaastdjen kustannustehokkaasta
vahentamisesta ja liikenteen verotuloista kansallisin ratkaisuin. On kuitenkin oletetta-
vaa, ettd Suomen kanssa kilpailevissa maissa ohjaukseen pyritddn mukautumaan ja
[0ytamaan murroksesta myds kilpailuetuja. Suomen tulisi toimia panemalla taytantéon
kansainvalisesti paatetty ohjaus mahdollisimman tehokkaasti ja tunnistaen tarkemmin
kansalliset tekijat, joiden kautta murroksesta olisi mahdollista |6ytaa kilpailuetuja kil-
pailjamaita tehokkaammin ja etupainotteisesti.

Suomen tulisi hyddyntaa kayttévoimamurrosta elinkeinojen kuljetuskustannusten ja
kotitalouksien likennemenojen hillitsemisessa. Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen
vahentamisessa tulisi pyrkid mukautumaan tehokkaasti paatettyihin merkittaviin oh-
jauskeinoihin. Taydentavia kustannustehokkaita keinoja voidaan hyddyntaa, joskaan
niiden vaikuttavuus ei aina ole erityisen merkittava.

68 Keskeisimmin liikkennevalineiden tekniset ominaisuudet ja esimerkiksi paastorajat ja
naihin liittyva kehitys, kuten myds kayttévoimiin liittyva ohjaus ja normit.
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Suomen tulisi etsia ratkaisut fossiilisen liikkenteen kerryttdmien verotulojen vahenemi-
sen julkistaloudelliseen haasteeseen siten, etta ratkaisut tehostaisivat samalla liiken-
nejarjestelman toimivuutta seka liikennesektorin panosta Suomen kansantalouden
kannalta. Liikenteen optimaalinen hinnoittelu veroin ja maksuin tulisi maarittaa liiken-
nesektorille ja eri likennemuodoille asetettavien kustannusvastaavuustarkastelujen
kautta, ottaen huomioon liikennesektorin merkitys kilpailukyvylle ja kotitalouksien os-
tovoimalle ja verojarjestelman kokonaisuudelle. Liikennejarjestelman rahoittamisessa
tulisi pohtia yleisen fiskaalisen verotuksen ja talousarviorahoituksen ohella liikenne-
sektorille mahdollisia muita taloudellisia jarjestelyja nykyistd monipuolisemmin.

4.2 Painotus kilpailukyky

4.2.1 Nykytila ja tulevaisuus

Suomen talousjarjestelma on tuotantorakenteen, hajaantuneiden sijaintien ja kansain-
valisten etaisyyksien vuoksi suhteellisen kuljetusintensiivinen ja se rasittaa kilpailuky-
kya®. Korkeampien kuljetuskustannusten voi odottaa nakyvan paaosin matalampana
yleisena palkkatasona, jotta yritysten kilpailukyky kansainvalisilla markkinoilla voi sai-
lyd. Kansantalouden kilpailukyvyn kannalta keskeista on liikenteen verotuksen ja ra-
hoituksen vaikutukset kansantalouden tuotantopotentiaalin kehitykseen pitkalla aika-
valilla lyhyen aikavalin kustannusmuutosten sijaan. Toimiva liikenneinfrastruktuuri tuo
yrityksia ja ihmisia 1dhemmas toisiaan, mika voi lisata kilpailua ja tuotannon erikoistu-
mista ja siten tuotantopotentiaalia. Tama ei kuitenkaan itsessaan tarkoita, etta julkisen
vallan olisi optimaalista tarjota liikenneinfrastruktuuria yritysten kaytt6én alle infra-
struktuurin tuotantokustannusten.

Kansainvalisissa vertailuissa Suomen logistiikan kilpailukyky on kokonaisuudessaan
ollut suhteellisen hyva. Suomen tiekuljetuksia koskee kutakuinkin samankaltainen
vero- ja normiohjaus (vuotuiset ajoneuvoverot, polttoaineverot, paasténormit, jakelu-
velvoite ja alkava paastdkauppa) kuin muissakin EU-jasenvaltioissa. Tavarankuljetus-
ajoneuvoja verotetaan Suomessa maltillisesti, joskin EU-lainsdadantd sallisi joissain
ajoneuvojen kokoluokissa nykyistd kevyemman ajoneuvoverotuksen. Dieselpolttoai-
neen verotaso lahentelee viimeisimpien toteutettujen tai linjattujen veronkevennysten
jalkeen polttoainekomponentin alkuperasta (fossiilinen tai bio) riippuen EU-lainsaa-

69 Toisaalta kaupankaynti on maailmanlaajuista, eli etdisyyshaaste on globaalitalou-
dessa useimmille maille yhteinen, joskin maiden kesken on suhteellisia eroja.
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danndn minimia tai on jo minimissa. Suomessa ei perita EU:ssa yleisia raskaan liiken-
teen tiemaksuja tai yksittaisten infrastruktuurikohteiden kayttémaksuja. Suomessa voi-
daan kayttaa kuljetuksia tehostavia EU-mittoja kookkaampia ajoneuvoyhdistelmia.

Kuorma-autokuljetusten kustannukset ovat nousseet Tilastokeskuksen kustannusin-
deksin mukaan vuodesta 2015 vuoteen 2025 noin 30 prosenttia. Kustannukset ovat
nousseet kaikkien indeksin osatekijoiden osalta, mutta kayttévoimakustannusten
osuus noususta on noin puolet. Polttoainekustannusten osuus tieliikenteen kuljetus-
kustannusindeksin rakenteessa on (tarkasteluajankohdasta riippuen) 20—-25 prosent-
tia, josta noin kolmasosa muodostuu dieselpolttoaineen energiaveroista. Kuljetuskus-
tannusten muutokset ovat kilpailjamaissa polttoaineiden hintamuutosten osalta sa-
moista juurisyista (kansainvaliset kriisit, raakadljyn hinta ja taloustrendit) johtuen
yleensa samankaltaisia. Dieselpolttoaineen verotaso on alentunut Suomessa reaali-
sesti indeksijaksolla. Vastaava kehitys on ollut mahdollinen myds kilpailjamaissa.

Nykyisen lainsdadannoén perusteella uusiutuvan energian jakeluvelvoite, mukaan lu-
kien niin sanottu kehittyneiden polttoaineiden ja RFNBO-polttoaineiden velvoitteet, on
nousemassa Suomessa 2020-luvun loppua kohden uusiutuvan energian direktiivin
edellyttdamaa tasoa korkeammaksi ja paaosin muita EU-maita selvasti korkeammalle
tasolle. Korkeaksi nousevan yleisvelvoitteen taustalla on osaltaan Suomen taakanja-
kosektorin korkea paastévahennysvelvoite, joka on asetettu padsaantodisesti kunkin
maan BKT/asukas-tarkastelun pohjalta. On mahdollista tai jopa todennakdista, etta
muiden korkean taakanjakosektorin velvoitteen omaavien EU-maiden yleisten jakelu-
velvoitteiden on myés noustava 2030 mennessa voimakkaammin velvoitteiden toteut-
tamiseksi. Uusiutuvan energian direktiivia korkeampaa kehittyneiden polttoaineiden
velvoitetta ja RFNBO-polttoaineiden velvoitetta on perusteltu Suomessa muun mu-
assa kotimaisen uusiutuvan polttoainetuotannon ja vetytalouden edistamisella. Jake-
luvelvoitetta voidaan kuitenkin tayttdd myos ulkomailla tuotetuilla uusiutuvilla polttoai-
neilla. Suomen polttoaineverotusta kevennettiin vuoden 2024 alusta kompensoimaan
jakeluvelvoitteen nousu-urasta vuosien 20242027 aikana aiheutuvaa hinnannousua.

Vuonna 2028 nailla nakymin alkava jakelijoiden paastokauppa (ETS2) tulee toimi-
maan Suomessa samoin paastdoikeuksien hinnoin kuin muuallakin Euroopassa nos-
taen polttoaineiden hintaa ja tiekuljetuskustannuksia. Paaministeri Petteri Orpon halli-
tus paatti kevaalla 2024 niin sanotun ammattidieselin (hyvitys verosta) kayttoon otta-
misesta, kun polttoaineiden jakelijoiden paastdkauppa tulee voimaan. Linjauksen mu-
kaan valmistelu toteutetaan siten, etta julkisen talouden kestavyys varmistetaan. Am-
mattidieselin suuruudesta ja toteutustavasta ei ole viela paatosta. Julkisen talouden
kestavyyden lisaksi ammattidieselin verohyvityksen suuruutta rajoittavat nykyisen
energiaverodirektiivin vahimmaisverotasot. Keskeisten dieselia korvaavien uusiutu-
vien polttoaineiden verotaso on Suomessa jo nyt EU:n vahimmaisverotasolla.
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Tassa tydssa laadittujen skenaarioiden mukaan tieliikenteen tavarakuljetuksissa kayt-
tdvoimakustannukset tulevat nousemaan nykyhinnoin arvioituna jonkin verran jakelu-
velvoitteen noustessa ja paastdkaupan alkaessa. Energiatehokkuuden paraneminen
ajoneuvokannan uudistuessa voi kompensoida kustannusten nousua hieman. Pidem-
malla aikavalilla tiekuljetusten sdhkdistymisen oletetaan alentavan kuljetuskustannuk-
sia’0. Se voi olla merkittavin mahdollisuus hillita tiekuljetusten kustannusten nousua
kuorma-autoilun verotuksen ollessa jo lIahelld minimitasoja. Julkisin toimin ei voida
merkittavasti puuttua tiekuljetusten kustannusrakenteeseen muilta osin kuin nykyisen
energiaverodirektiivin sallimissa rajoissa.

Kuljetuskustannusten hillitseminen raskasta liikennettd sahkdistamalla voi olla mahdol-
lista etenkin, jos sahkdn hinta sailyy Suomessa Euroopan edullisimpien joukossa.
Vuonna 2024 Suomen tukkusahkon keskihinta (45,6 €/MWh) oli kolmanneksi halvinta
Ruotsin ja Norjan jalkeen”'. Euroopan keskihinta (noin 80 €/MWh) oli 1ahes kaksinker-
tainen Suomen hintoihin ndhden. Tulevaisuuden hintakehitys Suomessa ja muissa
maissa riippuu sahkdn kysynnan ja tarjonnan kehityksesta seka investoinneista sdhkdén
tuotantoon ja jakeluun’2.

Tieliikenteen tavarakuljetusten sahkoistyminen etenee todennakoisesti siihen liittyvan
EU-ohjauksen ja markkinaehtoisuuden voimalla’®. Sosiaalisen ilmastorahaston kei-
noilla voidaan tukea jossain maarin pienimpien yritysten kayttévoimamurrosta. Koko
Euroopassa ja muuallakin maailmassa yleista kehitysta voitaisiin nopeuttaa Suomessa
julkisin toimin myoétavaikuttamalla esimerkiksi julkisen ja yksityisen raskaiden ajoneu-
vojen latausinfrastruktuurin laajenemiseen. Suomelle erityisen kysymyksen muodostaa
yleisid EU-mittoja kookkaamman ajoneuvoyhdistelmékannan kayttbvoimamurros, jossa
tulisi arvioida sahkdistymisen ohella myds muiden vaihtoehtoisten kayttdvoimien hyo-
dyntamista kansallisina ratkaisuina EU-lainsdadannon asettamissa puitteissa.

Kuljetuskustannuksia on mahdollista hillité (rajallisesti) laadukkaalla perusvaylanpi-
dolla seka vaylien kehittdmisinvestoinneilla (kuljetusaikojen lyhentdminen sujuvuutta

70 https://valtioneuvosto.fi/-/tutkimus-lisatoimia-tarvitaan-kaikilla-sektoreilla-ilmasto-ja-
energiatavoitteiden-saavuttamiseen, Myds Business Finlandin tulevaisuusarviossa
Kestavan raskaan lilkkenteen tiekartta 2035 (Raportti 7/2025) tuodaan esille kuljetusten
sahkoistymisen kilpailukykyvaikutuksia. Toisaalta Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL
ry esittaa kayttdévoimasiirtyman varsin hitaasti osassa ajoneuvojen kokoluokkia ja kayt-
totarkoituksia skal_kayttovoimasiirtyma_raportti_20230110.pdf.

71 Sahkon hintatilasto - Energiateollisuus

72 Investointinakymat esimerkiksi maatuulivoiman hankkeisiin ovat Suomessa hyvét.
EK:n yllapitaman dataikkunan’?2 mukaan maatuulivoimainvestointeja on esimerkiksi
vuonna 2025 valmistumassa noin 1,5 miljardin euron edesta. Erilaisia akkuteknologia-
investointeja arvioidaan valmistuvan noin 0,7 mrd euron verran.

73 Kansainvalisesta kehityksesta tilastoja ja markkinakatsauksia esimerkiksi: Trends in
heavy-duty electric vehicles — Global EV Outlook 2025 — Analysis - IEA tai Europe's
truck markets continue to electrify seka First electric trucks already running on Finnish
roads — electric heavy-duty transport no longer a pipe dream | LUT University
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https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2025/trends-in-heavy-duty-electric-vehicles
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parantamalla ja hairibherkkyytta vahentamalla seka kantavuuksien korottaminen). Ta-
lousarviorahoituksen niukkuus rajoittaa perusvaylanpitoa eikd mahdollista kaikkien
kannattavien kehittdmisinvestointien toteuttamista. Toisaalta Suomen liikenneinfra-
struktuureissa ei ole erityisen vakavia pullonkauloja. Pikemminkin on tarve pienem-
mille kehittdmishankkeille eri puolilla laajaa verkkoa. Paikalliset parannukset voivat
hyddyttaa myos pitkia kuljetuksia.

Tie- ja katuverkon toimivuutta on periaatteessa mahdollista parantaa kysyntaa tasaa-
villa tai kehittdmisinvestointeja rahoittavilla maksuilla (esimerkiksi ruuhka- ja vyéhyke-
maksut tai siltojen, tunneleiden ja tieosuuksien kayttdmaksut). Soveliaita kohteita voi

olla Suomessa rajallisesti. Maksuja on mielekasta harkita kohteissa, joissa on riittava
liikennevirta, ei kiertotiemahdollisuutta ja maksuja vastaan syntyy merkittavasti liiken-
netaloudellisia hyotyja. Maksutulot korvaisivat kehittdmisen talousarviorahoitusta.

Rautatiekuljetusten kustannuksia on vaikea alentaa julkisin toimin sahkdenergian ve-
rovapauden, kevyen polttodljyn kayttdmahdollisuuden, minimitasolla olevan ratamak-
sun vuoksi. Dieselvetureiden kayttama kevyt polttodljy on Suomessa rajattu paasto-
kaupan ulkopuolelle, mutta sitéd koskee kevyen polttodljyn jakeluvelvoite, joka vaikut-
taa kayttévoimakustannuksiin.

Suomen ratamaksu on EU:n edullisimpia henkilliikenteessa’. Tavaraliikenteessa
Suomen maksut ovat eurooppalaisen keskitason alapuolella. Suomi on ehka ainoa
EU-maa, jossa rataverkon liikenndinnista peritdan miltei ainoastaan vahimmaiskaytto-
palveluja koskevaa maksua. Muissa maissa peritdan myos lisdmaksuja seka maksuja
rataverkolla ja ratapihoilla tarjottujen rautatiepalvelujen kaytosta’s.

Kaupallisen meri- ja lentoliikenteen kayttdvoimia ei veroteta. Verotus edellyttaisi kan-
sainvalisen lainsdadanndn muutoksia, joita ei talla hetkella ole nakdpiirissa. Aluslii-
kenteessa polttoainekustannukset ovat verottomuudestaan huolimatta ylivoimaisesti
merkittavin osa kuljetuspalvelujen tuottamisen kustannusrakennetta.

Suomen kauppamerenkululta peritty vaylamaksu (vero) on mitoitettu suhteessa aluslii-
kenteelle tarjotuista palveluista valtiolle koituviin kustannuksiin, mutta maksutulot eivat
ole vastanneet kustannuksia taysimaaraisesti yli 10 vuoteen (aikaisemmin tulot vasta-
sivat kustannuksia). Vaylamaksun korotus vuoden 2025 alusta pyrkii lisdamaan tuloja.
Vaylamaksuja peritddn myo6s naapurimaissa (Ruotsi ja Viro). Useissa maissa vaylien

74Huom. Euroopan komission ratamaksuvertailut on tehty lahinna ratamaksun 'perus-
komponentin’ (vahimmaiskayttépalveluista lakisdateisesti perittdvd maksu) osalta ilman
lisdmaksuja ja rautatiepalveluista perittavid maksuja. Myds rautatiemarkkinoiden saan-
telyelinten yhteenliittyma IRG-Rail laatii ratamaksuvertailuja (Annual Market Monitoring
Report).

’Komission tiedonanto C/2025/2606, 7.5.2025. Rautateiden infrastruktuurin kaytto-
maksujen maaraamista koskevat tulkintaohjeet C_202502606F1.000101.fmx.xm| seka
Komissio arvioi Euroopan rautatiealan kehitysta | Rautatiealan saantelyelin.
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kayttd on hinnoiteltu satamamaksuissa tai erilaisissa viranomaismaksuissa. Suomen
vaylamaksun alentaminen tai poisto ei kompensoisi arvioidusta merkittadvasta meren-
kulun kustannusnoususta (polttoaineiden laatuvaatimukset ja EU-paastékauppa) kuin
pienen osan, mutta lisaisi julkisen talouden haasteita. Valtio ei voi maarata yhtiomuo-
toisten satamien satamamaksuista.

Kansainvalisten kuljetuskustannusten ja siten Suomen kilpailukyvyn merkittavimmat
tulevaisuuden haasteet liittyvat (ehka kotimaan maaliikennetta enemman) paasttkau-
pan ja polttoaineiden laatuvaatimusten aiheuttamiin alusliikenteen merkittaviin poltto-
ainekustannusten lisayksiin seka EU- etta IMO-ohjauksen myoéta. EU-toimenpiteiden
uudelleentarkastelut saattavat laajentaa jo kayttodn otettujen toimien soveltamisalaa
kustannuksia edelleen lisaten ja uusista toimenpiteistd neuvotellaan muun muassa
IMO:ssa, mutta toisaalta niiden yhteydessa arvioidaan paallekkaisen ohjauksen valt-
tdmistad. Suomi mukautuu eurooppalaisten kilpailjamaiden kanssa samaan ohjauk-
seen, joskin Suomen sijainti ja talviolosuhteet ovat jatkossakin taloudellinen rasite.

Lentoliikenteessa polttoainekustannusten merkitys on suuri ja kustannuksiin kohdistuu
paineita EU:n ja ICAO:n ilmastopoliittisten toimenpiteiden vuoksi. Suomi mukautuu
eurooppalaisten kilpailijamaiden kanssa samaan ohjaukseen. Suomen lentoyhteydet
ovat heikentyneet jonkin verran geopoliittisista syista.

Keinoja meri- ja lentoliikenteen ilmasto-ohjauksen aiheuttamien lisdkustannusten
kompensoimiseen julkisen vallan toimesta on hyvin rajallisesti. Nama liikenteen alat
tarvitsevat ennen kaikkea satsauksia kayttdvoimien ja teknologioiden kehitykseen,
tuotantoon ja jakeluun. Suomen kilpailijjamaat kohtaavat saman haasteen.

Lentoliikenteelta perityt liikenndintimaksut maaraytyvat kustannusvastaavasti infra-
struktuuri- ja lennonohjauspalvelujen tuotantokustannusten mukaan Suomessa sa-
malla tavoin kuin kilpailjamaissa. Maksujen taso riippuu Suomessa lentoasemaver-
koston kustannusrakenteesta ja tulojen muodostumisesta, johon vaikuttavat muun
muassa verkoston laajuus, tehdyt ja suunnitellut investoinnit seka lentoliikenteen ky-
synnan kehitys yleisesti ja alueellisella tasolla.

4.2.2 Johtopaatokset

Nykytila- ja tulevaisuustarkastelun seka raporttiin kootun taustamateriaalin pohjalta to-
detaan seuraavaa:

- Kuljetuskustannuksiin tie-, rautatie-, meri- ja lentoliikenteessa vaikuttavat eri-
tyisverot ovat Suomessa nykyiselldan varsin matalalla tasolla tai kuljetuksia
kohdellaan verovapauksin kansallisella paatoksella tai kansainvalisen lainsaa-
danndén nojalla.
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Joitain kotimaan tiekuljetusten erityisveroja alentavia toimenpiteita ja paatok-
sid on jo tehty hallituskaudella. Periaatteessa on mahdollista tunnistaa lisada
vahaisia verojen alentamisen mahdollisuuksia, mutta ne eivat olisi kilpailuky-
vyn kannalta kovin merkittavia. Lisaksi se riskeeraisi julkisen talouden kesta-
vyytta ja edellyttaisi valtion tulojen kerdamistd enemman muista kohteista.
Osa toimenpiteista voisi myos haitata paastotavoitteiden saavuttamista.

Raideliikenteen kustannuksia ei voida alentaa julkisin toimin merkittavasti jo
toteutuneen sahkoistymisen seka voimassa olevan raideliikennetta suosivan
sahkdverovapauden, polttodljyn energiaverotuksen ja ratamaksutason lisaksi.

Kilpailijamaissa peritdan vastaavia tieliikenteen erityisveroja ja ratamaksuja
kuin Suomessa seka lisdksi maksetaan maksuja, joita ei ole kaytossa Suo-
messa, esimerkkeind erilaiset tiemaksut ja ratamaksun osatekijat.

Liikenteeltd Suomessa perittavien infrastruktuurien kayttagjamaksujen alenta-
misen mahdollisuutta rajoittaa se, etta niitd peritdan nimettyjen valtion meno-
jen kattamiseksi laeissa maaratyin perustein tai tai yhtidmuotoisen toiminnan
kustannusten kattamiseksi liiketoimintana. Naiden maksujen osalta on peri-
aatteessa mahdollista arvioida kustannustehokkuuden parantamista maksu-
jen alentamiseksi tai nousun hillitsemiseksi.

Fossiilisia kayttdvoimia kayttavan liikenteen kustannukset nousevat pian il-
masto-ohjauksen vuoksi kaikilla likennemuodoilla (raideliikennetta lukuun ot-
tamatta) jopa merkittavasti EU:ssa ja globaalilla tasolla sovituin saannéin,
joita Suomi ei voi yksipuolisesti muuttaa.

Voimistuvan ilmasto-ohjauksen kilpailukykyvaikutukset eri maiden kesken riip-
puvat kyvysta l6ytaa tehokkaimpia keinoja sopeutua kustannusten nousuun ja
kuljetuskustannusten hillitsemiseen tai jopa alentamiseen uusilla teknologioilla
tai toimintamalleilla.

Tieliikenteen sahkoistyminen voi pidemmalla aikavalilla torjua kuljetuskustan-
nusten ja tydvoiman matkustuskustannusten nousua jopa merkittavasti. Siten
huomiota tulisi kiinnittdd muun muassa latausmahdollisuuksiin, ajoneuvoka-
luston saatavuuteen ja hintaan seka sahkon hintaan. Suomessa erityiskysy-
myksen muodostaa suurten ajoneuvoyhdistelmien paastéja vahentavat kayt-
tévoimaratkaisut, joissa sahko ei valttamatta ole ratkaisu kaikissa tilanteissa.

Kansainvalisessa meri- ja lentoliikenteessa liikennevalineiden ja kayttévoi-
mien erityisverotusta (tai kuljettamisen ja matkustamisen kulutusverotusta) ei
ole kansainvaliseen lainsdadantoon perustuen laisinkaan. Sen sijaan likken-
teelta peritdan infrastruktuurien kayttémaksuja ja veroja, jotka perustuvat inf-
rastruktuureista ja viranomaistehtavista aiheutuvien menojen kattamiseen.

Kansainvalinen meri- ja lentoliikenne on liitetty paastdkauppaan ja niihin koh-
distuu ymparistdperusteisia polttoaineiden laatuvaatimuksia. Molempien oh-
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jausmekanismien kustannuksia lisdava merkitys voimistuu lahivuosina merkit-
tavasti. Meri- ja lentoliikenteessa on suuri tarve vaihtoehtoisten kayttévoimien
kayttdoonotolle, saatavuuden varmistamiselle ja hinnan kohtuullistamiselle.

4.3 Painotus ostovoima

4.3.1 Nykytila ja tulevaisuus

Vuosina 2010-2023 liikenteen osuus kotitalouksien kulutusmenoista laski Suo-
messa 12,3 prosentista 11,1 prosenttiin. Kotitalouksien likennemenot ovat naina
vuosina olleet Suomessa paaasiassa pienemmat kuin EU-maissa keskimaarin.
Vuonna 2022 liikennemenojen osuus kotitalouksien kulutusmenoista EU:ssa oli
keskimaarin 12,5 prosenttia.

Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksin mukaan bensiinin hinta suhteessa kulut-
tajahintoihin tai ansiotuloihin ei ole viimeisen 10 vuoden aikana juurikaan noussut.
Vuoden 2022 aikana polttoaineiden hinnat nousivat raakadljyn hinnan ja jalostus-
marginaalien noustessa Venajan aloittaman hyokkayssodan seurauksena, mutta
tasta hinnannoususta on palattu vuosien 2015-2021 keskimaaraiselle tasolle.

Bensiinin reaalinen valmisteverotaso on laskenut vuodesta 2010, silla kuluttaja-
hinnat ja kotitalouksien tulot ovat nousseet keskimaaraista valmisteverotasoa
enemman. Vuonna 2024 bensiinin reaalinen valmisteverotaso oli vuoden 2024
hinnoin ja ansiotasoindeksilla deflatoituna noin 15 senttia matalampi kuin vuonna
2010. Bensiinin nykyinen verotaso on laskemassa vuoteen 2030 mennessa kulut-
tajahinta- ja ansiotasoindeksiennusteella korjattuna 9—12 senttia litralta.

Dieselkayttoisten autojen polttoaineverotus on kokonaisuutena talla hetkella reaa-
lisesti kevyempaa kuin vuonna 2012. Dieselin keskimaarainen verotaso on laske-
massa vuoteen 2030 mennessa kuluttajahinta- ja ansiotasoindeksiennusteella
korjattuna noin 12—15 senttia litralta.

Henkildautojen keskimaarinen vuotuinen ajoneuvoveron perusvero on alentunut
vuodesta 2016 vuoteen 2025 nimellisesti noin 60 eurolla eli noin neljdnneksen.
Autovero on myos alentunut huomattavasti. Vuonna 2014 uusien autojen keski-
maarainen veroprosentti oli 22,5 ja autoveron maara 7 200 euroa, kun taas
vuonna 2025 veroprosentin ennustetaan olevan keskimaarin 5,6 ja autoveron
maaran 2 100 euroa.
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Autoilun verotuksen suhteellinen keveneminen on parantanut kotitalouksien osto-
voimaa. Vaikutus on kohdistunut seka polttomoottori- ettd sdhkdautoja omistaviin
kotitalouksiin. Sdhkdautoteknologia ja uusiutuvat polttoaineet ovat kuitenkin tois-
taiseksi olleet fossiilista vaihtoehtoa kalliimpia.

Tyo6ssa laaditut skenaariot antavat viitteita siita, ettéd polttomoottoriautoilun kustan-
nukset tulevat nousemaan, mutta sdhkdautoteknologian hintojen alentuminen yh-
dessa energiatehokkuuden merkittdvan paranemisen kanssa tulee alentamaan
autoilun kustannuksia koko autokannan tasolla arvioituna jo keskipitkalla aikava-
lilla76. Muutoksen nopeus riippuu sahkoistymisen tahdista sahkoautojen ja sdhkon
hintakehityksen ehdoilla.

Ennen kustannusten alenevaa trendia koetaan kuitenkin polttomoottoriautoilun
kustannusten nopea nousu, kun fossiilisen polttoaineen jakelun paastokauppa
(ETS2) alkaa ja my06s uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoitteet nousevat mer-
kittdvasti vuonna 2028. Polttomoottoriautojen keskimaaraisten kustannusten arvi-
oidaan nousevan noin 1-4 snt/km (skenaariosta riippuen) nykyisen noin 24 snt/km
kustannuksen paalle””. Arvion mukaan korkeampia kustannuksia maksettaisiin
vuosiin 2030-2033 saakka. Kustannusten aleneva trendi alkaa sen jalkeen varsin
nopeana erityisesti skenaariossa, jossa autokanta sahkdistyy nopeasti. Pitkalla
aikavalilld henkildautoilun vuotuiset kustannukset voivat alentua vuositasolla
useita miljardeja euroja (nykyisin tiedoin ja nykyhinnoissa arvoituna), mika tulee
alentamaan merkittavasti likennemenojen osuutta kotitalouksien kulutusmenoista.

Sahkoistymiskehityksen ja polttoaineiden hinnannousun vaikutukset yksittdiseen
autoilevaan kotitalouteen riippuvat siita, onko kayttévoiman vaihtaminen kotitalou-
delle mahdollista ja missa vaiheessa se on kotitaloudelle kannattavaa. Taloudelli-
seen kannattavuuteen vaikuttavat autojen ja kayttdvoimien hinnan ohella kotita-
louksien liikkumiseen ja autoihin liittyvat arvostukset, tarpeet ja rahoitusmahdolli-
suudet. Sahkdistymiskehityksesta hyotyvat ensin kotitaloudet, jotka kayttavat suh-
teellisen uusia autoja ja ajavat paljon. Polttoaineiden hinnan nousu nostaa voi-
makkaimmin sellaisten paljon ajavien kotitalouksien kustannuksia, joille siirtymi-
nen sahkoautoon ei ole kannattavaa esimerkiksi siksi, ettd kotitalouden arvostus
uudempia autoja kohtaan on matalampi ja/tai rahoituksen hinta on liian korkea.

Vertikaalisen tulonjaon nakdkulmasta kehityskulku voi hyddyttaa ensi vaiheessa
erityisesti suurituloisimpia tulokymmenyksia, koska he ajavat keskimaarin enem-
man ja heilld on paremmat mahdollisuudet hankkia uusi auto (mukaan luettuna
tyésuhdeauto, jonka verotusarvo on tayssahkdautoilla valiaikaisesti alennettu).
Alimmissa tulokymmenyksissa autottomien kotitalouksien osuus on puolestaan

76 Skenaariot sisaltavat oletuksia ja epavarmuuksia, jotka vaikuttavat lopputulokseen.
77 Kilometrikustannuksissa on huomioitu energiakulut, verot, huollot ja arvonalenema.
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suuri, 50-70 prosenttia. Naiden kotitalouksien kohdalla suurin vaikutus liikkumis-
menoihin muodostuu joukkoliikenteen lipun hinnoista?. Ottaen huomioon myos
se, etta pienituloisille kotitalouksille ja eldkelaisille indeksisidonnaiset sosiaalietuu-
det kompensoivat liikkkumisen hintojen muutoksia yhdessa muun elinkustannusten
nousun kanssa, kayttévoimamurroksen ja polttoaineiden hintojen nousun keski-
maaraiset vaikutukset jaanevat alimmissa tulokymmenyksissa pieniksi?®.

Lyhyella aikavalilla polttoaineiden hintojen nousun vaikutus ostovoimaan kohdis-
tuu suhteellisesti voimakkaimmin sellaisiin pieni- ja keskituloisiin autoileviin kotita-
louksiin, joille siirtyminen sahkdautoon tai joukkoliikenteeseen ei ole taloudellisesti
kannattavaa tai mahdollista, ja joiden tuloihin ei sisally indeksisidonnaisia etuuk-
sia. Siltd osin kuin kyse on kodin ja ty6paikan valisistd matkoista, niihin kohdis-
tuva matkakuluvahennys osaltaan kompensoi erityisesti autoriippuvaisimpien koti-
talouksien kustannusten nousua kaikissa tuloluokissa ja kaikilla kayttévoimilla. Si-
ten polttoaineiden hinnan nousu hidastaisi todennakdisesti voimakkaimmin sel-
laisten autoriippuvaisten pieni- ja keskituloisten ostovoiman kasvua, joilla autoa
kaytetaan paljon muihin kuin tydmatkoihin tai bruttopalkka on pieni. Naiden kotita-
louksien joukko on todennakoisesti suhteellisen harvalukuinen. Polttoaineiden
hinnan noususta aiheutuvia vaikutuksia pienituloisimmille kotitalouksille voidaan
pyrkia lieventamaan EU:n sosiaalisen ilmastorahaston kautta saatavalla rahoituk-
sella. Paatoksia sosiaalisen ilmastorahaston kaytt6a koskevan suunnitelman lo-
pullisesta sisallosta ei ole viela tehty.

Kotitalouksien autoilun kustannuksia olisi mahdollista alentaa rajallisesti samoilla
infrastruktuurien kehittdmisinvestoinneilla tai liikenteen sujuvuutta muutoin paran-
tavin toimenpitein kuin kuljetuskustannuksiakin. Autoilun kustannukset voivat peri-
aatteessa alentua, jos kotitalous voi vahentaa autonkayttdéa tai luopua autosta ko-
konaan ja siirtya kayttdamaan esimerkiksi joukkoliikennetta ja kevytta lilkennetta.
Kotitalouksilla voi kuitenkin olla matkustustarpeisiin liittyvia pakotteita ja rajoitteita
autoilun vahentamiseksi. Julkisella sektorilla on mahdollisuuksia panostaa joukko-
liikenteen ja kevyen liikenteen kehittdmiseen, mutta siihen kohdistuu seka talou-
dellisia rajoitteita, ettd vaestdnkehitykseen liittyvia haasteita monilla seuduilla.
Kasvukeskuksissa vaestdnkehitys voi puolestaan parantaa joukko- ja kevyen lii-
kenteen mahdollisuuksia tukea kotitalouksien arkea.

78 Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksin (2015=100) pisteluvut olivat elokuussa 2025
paikalliselle bussimatkustamiselle 118,86, pitkille linja-automatkoille 110,,45 ja koti-
maan junamatkustamiselle 114,83. Lippuen hinnat ovat kuluttajien maksamia hintoja
ottamatta huomioon alennusryhmia seka osalle matkoista relevantteja joukkoliikenteen
jarjestamiseen liittyvia lippujen hintoja alentavia julkisia menoja (verorahoitusta).

79 Etuudet on periaatteessa sidottu kuluttajahintojen kehitykseen, mutta sosiaaliturva-
etuuksien taso (pl. toimeentulotuki ja eldkkeet) on jaadytetty vuosille 2024-2027, jolloin
syksyyn 2026 asti tapahtuvat hintamuutokset eivat ndy muutoksina etuuksien tasossa.
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4.3.2 Johtopaatokset

Nykytila- ja tulevaisuusarvion seka raporttiin kootun taustamateriaalin pohjalta tode-
taan seuraavaa:

- Autoilun verotuksen CO2z-perusteisuus ja paastdjen vaheneminen seka poltto-
aineverojen reaalinen aleneminen ovat keventaneet autoilun verotuksen mer-
kitysta kotitalouksien ostovoimalle viimeisten vuosikymmenten aikana. NykKyi-
nen veromalli tarjoaa jatkossakin mahdollisuuden keventaa autoilun kustan-
nuksia vahapaastoisia ja paastottomia valintoja tekemalla.

- Uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoitteiden kiristyminen ja polttoaineiden ja-
kelijoiden paastdkauppa tulevat nostamaan polttoaineiden hintoja ja heikenta-
maan ostovoimaa, mutta toisaalta se korostaa vahapaastodisten ja paastotto-
mien kulkutapavalintojen merkitysta kustannusten nousuun reagoimisessa.

- Kayttévoimamurros kohti sdhkdautoilua mahdollistaa arvioiden perusteella
autoilun kustannusten maltillisen ellei jopa alenevan kehityksen. Kaanne ta-
pahtuu kokonaistasolla 2030-luvun alkupuolella ja parempituloisille kotitalouk-
sille se on mahdollista jo aikaisemmin.

- Uuden teknologian hinta muodostaa toistaiseksi kayttdovoimamurrokselle kyn-
nyksida, mutta hinnat ovat jo nyt alentuneet ja niiden odotetaan alenevan edel-
leen lahivuosina markkinaehtoisesti.

- Liikenteen verotuksessa on vaikeaa kohdella eri tulotason kotitalouksia yksi-
I6llisesti eri tavoin, mutta sen sijaan kotitalouksien liikkumismenoja huojenne-
taan verohelpotuksin, suorina tukina ja joukkoliikennepalveluja jarjestamalla.

- Fossiilisten ja uusiutuvien polttoaineiden hintojen nousu voi alentaa ostovoi-
maa autoilusta riippuvaisten alempien tuloluokkien kotitalouksilla, jotka eivat
pysty vaihtamaan edullisempaan ja energiatehokkaampaan kayttdvoimaan.
Toisaalta alhaisten tuloluokkien kotitalouksilla autonomistus ja ajosuoritteet
ovat vahaisempia. Osa kotitalouksista saa kompensaatioita tydssakaynnin ku-
luista ansiotuloverotuksessa tai elinkustannusten noususta sosiaalietuuksissa
voimassa olevan lainsdadanndn mukaisesti.

- Paastékaupan kustannusvaikutusten kompensoimiseen on muodostettu EU-
valine, sosiaalinen ilmastorahasto. Iimastorahaston toimilla voidaan auttaa pie-
nituloisten kotitalouksien siirtymaa pois fossiilisista polttoaineista.
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4.4 Painotus kustannustehokkaat
ilmastotoimenpiteet

4.4.1 Nykytila ja tulevaisuus

Kotimaan liikenne (pois lukien lentoliikenne) on osa niin sanottua taakanjakosektoria,
jonka kasvihuonekaasupaastdille on asetettu EU:n taakanjakoasetuksessa jasenmaa-
kohtaiset paastokiintiot vuoteen 2030 asti. Lilkkenne muodostaa lahes 40 prosenttia
taakanjakosektorin paastoista ja on siten keskeinen sektori taakanjakoasetuksen vel-
voitteiden saavuttamisen kannalta. Nykyisten arvioiden perusteella nayttaa silta, etta
nykyisilla toimilla liikenne ei valttamatta saavuta sille aiemmin asetettua paastojen
puolittamistavoitetta, mutta taakanjakosektorin vuosien 2021-2030 velvoitteet oltaisiin
saavuttamassa Suomen kaytettavissa olevilla joustoilla edellyttaen, etta maankayt-
tdsektorin alijadamaa ei siirtyisi taakanjakosektorille.

Suomen maankayttdsektori ei ole saavuttamassa EU-lainsdadanndsta tulevia velvoit-
teitaan. On olemassa merkittava riski siita, ettd maankayttdésektorin vuosien 2021—
2025 huomattavan suuri alijdama siirtyy katettavaksi taakanjakosektorille. Maankayt-
tosektorin alijadma on niin suuri (maankayttosektorin mahdollisten joustojen kayton
jalkeenkin yli 80 miljoonaa tonnia), ettd Suomen velvoitteen saavuttaminen taakanja-
kosektorilla tulisi kdytanndssa mahdottomaksi.

Toisaalta myds taakanjakosektorin paastokehitykseen liittyy merkittavia epavarmuuk-
sia. Mahdollinen hitaampi sahkodistyminen ja polttoainetehokkuuden paraneminen
seka liikennesuoritteiden nopeampi kasvu voivat johtaa jossain maarin arvioitua hi-
taampaan liikenteen paastojen alentumiseen. Lisaksi muut kuin liikenteen paastoét voi-
vat laskea skenaarioarvioita hitaammin esimerkiksi siksi, ettd suunniteltuja paastéva-
hennystoimia ei ole implentoitu tai niiden vaikutukset ovat arvioitua pienemmat.

Tieliikkenteen paastdja vahennetaan seka EU- etta kansallisen tason lainsaadannén
keinoin. Keskeisimpia instrumentteja ovat uusien ajoneuvojen CO2-raja-arvot, kansal-
linen jakeluvelvoite, energiaverotus, CO2-perusteinen auto- ja ajoneuvoverotus sekd
nailla nakymin vuonna 2028 alkava polttoainejakelijoiden paasttkauppa (ETS2).
Muina keinoina kaytdssa ovat muun muassa puhtaiden ajoneuvojen hankintavelvoit-
teet seka erilaiset valiaikaiset kayttdvoimamurrosta vauhdittavat tukiohjelmat. Paas-
téja vahentad myds markkinaohjaus muun muassa yritysten ymparistdohjelmien ja
asiakkaiden vaatimusten kautta.

Tielilkkenteen paastdohjauksen kokonaisuus on paaosin voimakkaampi kuin muulla
taakanjakosektorilla ja joiltain osin se myds ylittaa yleisesti kaytetyt arviot kasvihuone-
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kaasupaastdjen haittakustannuksesta. Koska liikkenteen paastdjen vahentamisen taus-
talla kuitenkin vaikuttaa oikeudellisesti sitova taakanjakoasetus, paastévahennyskei-
nojen kustannustehokkuutta on verrattava vaihtoehtoisiin tapoihin saavuttaa taakanja-
koasetuksen velvoite. Optimitilanteessa paastévahennyskeinot valittaisiin taakanja-
kosektorin sektorista riippumatta kustannustehokkuusjarjestyksessa niin, ettd asetuk-
sen velvoitetaso lopulta tayttyisi. Koko taakanjakosektoria ajatellen paastévahen-
nysten kustannustehokkuutta olisi mahdollista parantaa lisdamalla paastéohjausta
muilla sektoreilla, silla se vahentaisi tarvetta kalleimmille liikenteen paastévahennys-
toimille. Oletuksena tassa on, etta muilla sektoreilla olisi kaytettavissaan liikenteen toi-
mia kustannustehokkaampia toimia.

My®ds lilkkennesektorilla paastévahennysten kustannustehokkuutta olisi mahdollista pa-
rantaa vahentamalla kalleimpien ohjauskeinojen kayttoa ja tukeutumalla tehokkaim-
piin paastdohjauskeinoihin. Liikenteen sdhkoéistdminen on yksi kustannustehokkaim-
mista tavoista lilkkenteen paastdjen vahentamiseksi. Sahkdistymisen voidaan olettaa
kiihtyvan 2020-luvun loppua kohden sahkdautoteknologian ja latausinfrastruktuurin
kehittymisen ja hintojen alentumisen seka polttoaineiden hinnannousun siivittamana.

Liikenteen sahkdistymisen vaikutusta taakanjakosektorin paastoihin rajoittaa jatkossa
kuitenkin julkisesti ladattavan sahkdn sisallyttdminen uusiutuvien polttoaineiden jake-
luvelvoitteeseen uusiutuvan energian direktiivin velvoittamana. Jotta liikenteen sah-
koistymiskehitys vahentaisi taakaanjakosektorin paastéja mahdollisimman tehok-
kaasti, kansallinen liikkumavara uusiutuvan sahkén osuuden merkityksen pienenta-
miseksi jakeluvelvoitteessa olisi perusteltua hyddyntaa.

EU:n ilmastotavoitteet tulevat tiukkenemaan ja todennakoisesti voimistamaan taakan-
jakosektorin paastdohjausta vuoden 2030 jalkeen joko EU-toimin (paastdkauppa) tai
kansallisin ohjaustoimin jasenmaakohtaisten taakanjakovelvoitteiden tiukentuessa.
Vuoden 2030 jalkeinen EU:n ilmastoarkkitehtuuri vaikuttaa siihen millainen kansalli-
nen paastdohjaus on tulevaisuudessa optimaalista. Kustannustehokkaiden paastova-
hennysten varmistamiseksi likenteen kansallisen paastdéohjauksen tulisi olla 2020-Iu-
vun lopulla sopusoinnussa pitkan aikavalin kiristyvan EU-kehityksen kanssa.

Pidemmalla aikavalilla keskeinen kysymys liikkenteen paastokehityksen ja paastova-
hennysten kustannustehokkuuden nakdkulmasta on ainakin se, etta sailyyko liikenne
osana EU:n taakanjakosektoria oman velvoitteen kera vai siirrytdankd yksinomaan
paastokauppajarjestelmaan ilman jasenmaakohtaisia sitovia velvoitteita ja niihin liitty-
via toimenpiteitd. Mikali paastdkaupasta tulee EU:ssa maaraava paastovahennysten
ohjauskeino, pienenee kansallisten toimien painoarvo verotus mukaan lukien.

EU:n tuleva ilmastopolitiikka on viela paaosin maarittelematta. Komission ehdotus
EU:n ilmastolain muuttamiseksi hyvaksyttiin erdin muutoksin ymparisténeuvostossa
marraskuussa 2025. Ehdotuksen mukaan EU:n nettopaastdja vahennettaisiin 90 pro-
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senttia vuoteen 2040 mennessa (verrattuna vuoden 1990 tasoon). Alustava sopu eh-
dotuksesta saavutettiin jAsenmaiden, komission ja parlamentin kesken joulukuussa
2025. Komission eri sektoreita koskevat lainsdadantéehdotukset paastdjen vahenta-
miseksi annetaan ilmastolain pohjalta todennakdisesti vuoden 2026 loppupuolella.

4.4.1 Johtopaatokset

Nykytila- ja tulevaisuusarvion seka raporttiin kootun taustamateriaalin pohjalta tode-
taan seuraavaa:

- Nykyisten arvioiden perusteella taakanjakosektorin vuosien 2021-2030 vel-
voitteet kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseksi oltaisiin saavuttamassa
nykyisella lainsdadannolla ja Suomen kaytettavissa olevin joustoin edellyt-
taen, ettd maankayttdsektorin alijadma ei siirtyisi taakanjakosektorille. Toi-
saalta taakanjakosektorin paastokehitykseen liittyy edelleen merkittavia epa-
varmuuksia muun muassa liikenteen sahkdistymisnopeuden osalta.

- Suomen maankayttdsektori ei ole saavuttamassa EU-lainsaadanndésta tulevia
velvoitteitaan ja on olemassa merkittava riski siita, ettd maankayttdsektorin
vuosien 2021-2025 huomattava alijadma siirtyy katettavaksi taakanjakosekto-
rille. Tama alijd@ma on niin suuri (maankayttdésektorin mahdollisten joustojen-
kin jalkeen yli 80 miljoonaa tonnia), ettd Suomen velvoitteen saavuttaminen
taakanjakosektorilla tulisi kaytannéssa mahdottomaksi tai erittain kalliiksi.

- Liikennesektori on osallistunut taakanjakosektorin paastdjen vahentamiseen
merkittavasti kansallisin ja EU-toimenpitein, jotka edelleen voimistuvat
ETS2:n myéta. Uudet kotimaan liikenteen paastoja vahentavat kansalliset toi-
menpiteet on sisallytetty valtioneuvostossa joulukuussa 2025 hyvaksyttyihin
uuteen ilmastosuunnitelmaan ja -strategiaan, mutta ehdotettujen toimien vai-
kutukset ovat ennakkoarvioiden perusteella melko vahaisia.

- EU:n ilmastotavoitteet tulevat tiukkenemaan ja voimistamaan taakanjakosek-
torin paastdohjausta vuoden 2030 jalkeen joko EU-toimin (paastdkauppa) tai
kansallisin ohjaustoimin jasenmaiden taakanjakovelvoitteiden tiukentuessa.

- Kustannustehokkaimpia tapoja liikenteen paastdjen vahentamiseksi on liikken-
teen sahkdistaminen seka mahdolliset liikennejarjestelman tehokkuutta edis-
tavat toimet, jotka tuottavat samalla myo6s paastévahennyksia. Liikenteen
paastovahennysten kustannustehokkuuden nakékulmasta on tarkeaa, ettei
sahkoéteknologian kilpailukykya heikenneté polttomoottoriteknologiaan nahden
kansallisin politiikkatoimin vuoteen 2030 mennessa, silla sdhkdistymisen hi-
dastumisesta seuraisi kalliiden uusiutuvien polttoaineiden lisdantyva kaytto.
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Samalla on huomattava, etta nopeakaan sahkdistaminen ei yksin riitd vuoden
2030 paastévahennysvelvoitteiden saavuttamiseksi liikennesektorilla.

- EU:n lentoliikenteen ilmasto-ohjaukseen on muodostettu valineita (paasto-
kauppa ja polttoaineiden laatuvaatimukset) jo aikaisemmin ja niiden saannét
ovat tiukentumassa.

- EU:n meriliikenteen ilmasto-ohjaukseen on muodostettu valineet (EU-paasto-
kauppa seka polttoainevaatimukset) ja globaalin tason toimenpiteitd suunni-
tellaan IMO:ssa. EU:n toimenpiteiden soveltamisalan laajentamista seka yh-
teensovittamista IMO:ssa paatettaviin toimiin arvioidaan lahivuosina.

- Meri- ja lentoliikenteessa on kansallisesti mahdollista pikemminkin mydtavai-
kuttaa saantelyyn mukautumiseen kuin luoda tdydentavia ohjauskeinoja.

4.5 Painotus julkisen talouden kestavyys

4.5.1 Nykytila ja tulevaisuus

Julkinen talous ei ole kestavalla uralla eikd sopeutustoimilta voida valttya. Julkisen ta-
louden rakenteellinen alijadma kehyskauden lopussa vuonna 2029 on suuri, yli kolme
prosenttia suhteessa bruttokansantuotteeseen. Julkisen talouden kestavyysvaje on
valtiovarainministerion syksyn 2025 arvion mukaan noin kaksi prosenttia.

Yksi julkisen talouden alijaamaa lisaava rakenteellinen tekija on liikenteesta keratta-
vien verotulojen bkt-suhteen jyrkka aleneminen. Suhde alenee vuosina 2015-2029 ar-
vion mukaan 1,2 prosenttiyksikkdd, joka vastaa vuoden 2029 tasossa 3,7 miljardia eu-
roa. Kestavyysvajelaskelma ei huomioi kaikkea valmisteveroissa ja liikenteen veroissa
vuoden 2029 jalkeen tapahtuvaa rakenteellista bkt-suhteen alenemista. Esimerkiksi
liikenteen verotulojen suhde bruttokansantuotteeseen alenee vuodesta 2029 vuoteen
2035 mennessa arviolta 0,3 prosenttiyksikkoa.

Verotulojen alenemista suhteessa bruttokansantuotteeseen selittda ajoneuvokannan
energiatehokkuuden paraneminen ja ominaispaastdtasojen aleneminen, verotasojen
reaaliarvon heikentyminen, liikennesuoritteiden talouskasvua hitaampi kehitys, fossiili-
sia polttoaineita kevyemmin verotettujen uusiutuvien polttoaineiden osuuden kasvu
seka verojen alentamiset.

Polttoaineiden jakelijoiden paastdkaupan (ETS2) kaynnistyminen vuoden 2028 alusta
kompensoi osaltaan hallituskauden aikana tapahtuvaa polttoaineverotulojen reaalita-
son alenemaa. ETS2-paastdoikeuksien tulevaan hintaan ja siten paastdkauppatulojen
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maaraan liittyy kuitenkin suurta epavarmuutta, mika tekee tulevien huutokauppatulo-
jen arvioimisesta vaikeaa. Kesan 2025 futuurihinnoilla tieliikenteeltd kerattavat huuto-
kauppatulot olisivat vuonna 2029 arvion mukaan 0,2 prosenttia suhteessa bruttokan-
santuotteeseen, joka vuoden 2029 bruttokansantuotteen tasossa vastaa 0,6 miljardia
euroa. ETS2-tulot eivat kdanna pitkan aikavalin alenevaa trendia liikenteelta keratta-
vista verotuloista. Nykyisen paastokauppadirektiivin mukaan paastéoikeuksien huuto-
kaupat vahenevat asteittain loppuen 2040-luvun puolivélissa, jolloin liikenteen on ol-
tava kutakuinkin paastoétonta.

Ottaen huomioon julkisen talouden tila ja likenteesta kerattavien tulojen fiskaalisen
painoarvon aleneminen, julkisen talouden kestavyyden nakdkulmasta paatoksenteki-
j6illa on ratkaistavana perustavanlaatuisia liikennesektorin rahoitusta ja verotusta kos-
kevia kysymyksia:

- Kuinka paljon valtio rahoittaa liikkennejarjestelmaa talousarviorahoituksella ja
mihin kohteisiin rahoitus ohjataan?

- Kuinka paljon liikenteelta tulee peria veroja liikennejarjestelman rahoitustar-
peiden nojalla ja miten verotuksen taakka tulee kohdentaa?

- Kuinka paljon liikennejarjestelman rahoitusta tulisi toteuttaa kayttajilta peritta-
vind maksuina ja talousarvion ulkopuolisina rahoitusjarjestelyina?

- Kuinka paljon liikenteelta tulee perid veroja yhteiskuntataloudellisten haitta-
kustannusten nojalla ja miten verotuksen taakka tulee talta osin kohdentaa?

Edellyttaen, etta liikenteesta katsotaan tarpeelliseksi kerata jatkossa merkittava
maara tuloja, liikenteen verotuksen fiskaalisia elementteja on vahvistettava liikenteen
energiankulutuksen ja laskennallisten paastdjen alentuessa. Tama voidaan tehda pur-
kamatta energiankulutukseen ja autojen ominaispaastdihin liittyvaa ohjausta.

Liikenteen verotuksen fiskaalisia elementteja ja liikenteen rahoitusta on mahdollista
kehittaa monin keinoin. Osa keinoista on jo kaytdssa veroina tai kayttdjamaksuina tie-,
raide-, vesi- ja lentoliikenteessa. Osa mahdollisista uusista keinoista kohdistaa liiken-
neinfrastruktuurin ja liikennepalveluiden kustannuksia suoraan kayttjille tai jakaa in-
vestointikustannuksia hyotyjatahojen kesken. Suomessa ei kerata tiemaksuja. Rata-
maksun taso on alhainen. Maan ja kiinteistéjen arvonnousua aikaan saavissa tie- ja
ratahankkeissa voisi olla mahdollista hyédyntda arvonnousua ulosmittaavia instru-
mentteja hankkeiden rahoittamiseen. Kustannustenjakomallin laajemmalla soveltami-
sessa voisi joissakin tapauksissa keventaa liikenneinvestoinneista ja yllapitovastuista
valtiolle aiheutuvaa rahoitustaakkaa. Se, kuinka paljon ja miten lilkkennetta rahoitetaan
seka miten liikenteen verotuksen fiskaalisia elementteja tulevaisuudessa vahviste-
taan, vaikuttaa erityisesti kustannusten jakautumiseen yhteiskunnassa, mutta osin se
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vaikuttaa myos liikennejarjestelman ja talouden tehokkuuteen. Sen rinnalla olisi arvioi-
tava eri tilanteisiin parhaiten sopivia rahoitusmalleja ja maariteltdva esimerkiksi millai-
nen rooli julkisomisteisella projektiyhtiélla ja PPP-mallilla voisi olla liikenteen rahoituk-
sen kokonaisuudessa. Ensin on kuitenkin sovittava liikenteen verotuksen ja rahoituk-
sen ylatason periaatteista ja tavoitteista.

Yksi perusteltavissa oleva mahdollinen l1dhtdkohta liikenteen rahoitukselle ja verotuk-
selle olisi se, etta liikennesektorille ja liikenteen kayttgjille kohdistuisi kustannuksia
vero- ja ohjaustoimista yhta paljon kuin miten suuria ovat liikkennesektorille kohdistuvat
julkiset menot ja liikennesektorin aiheuttamat negatiiviset ulkoisvaikutukset. Talloin lii-
kenne olisi hyddyke, jonka subventoimisille ei ole tarvetta liikenneinfrastruktuurin ja
liikennepalveluiden kayton tai ulkoisvaikutusten alihinnoittelun muodossa. Tasta poik-
keamiselle (ali- tai ylihinnoitteluna) tulisi maaritella perusteet ja tavat toteuttaa se ve-
roin ja maksuin tai liikenteen julkisten menojen kustannuksia eri tavoin jakaen.

Talla hetkella liikenteelta keratyt erityisverot ja maksut vastaavat kokonaistasolla val-
tion talousarviomenojen ja verohuojennusten maaraa liikenteessa. Kun huomioon ote-
taan lilkkenteen aiheuttamat (sisdiset tai ulkoiset) haittakustannukset, likenne on koko-
naisuudessaan alihinnoiteltua (ottamatta huomioon alijadmaa lisaavia kuntasektorin
menoja liikenneinfrastruktuureihin). Liikenteen kasvihuonekaasupaastojen (haittakus-
tannusten) vdheneminen tulevaisuudessa ei tule muuttamaan tilannetta olennaisesti,
koska verotulot liikenteesta tulevat laskemaan liikkenteen haittakustannusten kanssa
saman aikaisesti.

4.5.1 Johtopaatokset

Nykytila- ja tulevaisuusarvion seka raporttiin kootun taustamateriaalin pohjalta tode-
taan seuraavaa:

- Tie- ja raideliikenteesta kannettiin erillisveroja vuonna 2024 noin nelja mil-
jardia euroa.

- Tieliikenteen osuus valtion verotulokertymasta on alentunut vahitellen
2000-luvun kuluessa ja liikkenteen verotuksen fiskaalisen merkityksen en-
nustetaan jatkuvan. Vuoteen 2016 verrattuna verotulokertyméa on alentu-
nut reaalisesti tahan mennessa 1,7 miljardia euroa.

- Vuonna 2016 liikenteen erillisverojen suhde bruttokansantuotteeseen oli
2,2 prosenttia ja vuonna 2024 tama suhde oli laskenut 1,4 prosenttiin.
Vuonna 2029 suhteen ennustetaan olevan enaa 1,0 prosenttia.

- Verotulojen alenemiselle on useita syita. Fiskaalisesti merkittavimmat lii-
kenteen verot eli polttoaineiden valmistevero, ajoneuvovero ja autovero
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perustuvat suurelta osin CO2-paastoihin. Paastéohjaus on toiminut tarkoi-
tetulla tavalla ja likenteen energiatehokkuuden kehittyessa se on johtanut
likenteen veropohjan heikentymiseen. Samalla liikenteeseen on kohdis-
tettu merkittavia veronkevennyksia ja verotasot ovat alentuneet reaali-
sesti. Liikenteen sahkdistyminen vauhdittaa verotulojen vahenemista.

Yritysten kilpailukyvyn ja kansalaisten ostovoiman tukeminen autoilun ve-
rotusta keventaden voimistaisi ja nopeuttaisi verotulojen vdhenemista.

Paastokauppatulojen lisaantyminen hillitsee verotulojen vahenemista,
mutta tulojen maaraan ei voida vaikuttaa kansallisesti ja lisaksi tulojen
kayttokohteista on lainsdadantdéa. Suomea palvelevalta liikenteeltd keratyt
paastokauppatulot eivat palaudu Suomeen taysimaaraisesti. Paastokaup-
patulot eivat mydskaan ole pysyva tulonldahde pitkalle tulevaisuuteen.

Autoilun verotulojen aleneminen johtaa tarpeeseen kerata verotuloja lisaa
joko liikenteeltd tai muilta verotuksen kohteilta tai tarpeeseen vahentaa
julkisia menoja (mukaan luettuna liikenne).

Liikenteelta perittavien verojen ja maksujen tuottoja voidaan verrata liiken-
teesta aiheutuviin menoihin (infrastruktuurit ja useat erilaiset tuet) ja yh-
teiskunnallisiin haittakustannuksiin kustannusvastaavuutena eri liikenne-
muodoilla ja koko liikennejarjestelman tasolla. Sen kautta voidaan pohtia
tavoitteellista kustannusvastaavuuden tasoa ja ristisubventioiden perus-
teita. Tarkastelu voi toimia liikenteen hinnoittelun ja rahoituksen kehittami-
sen pohjatietona yhdessa teoreettisten tehokkuusperiaatteiden kanssa,
mutta tarkasteluperiaatteet tulisi tutkia ja vahvistaa huolellisesti.

Liikenteen rahoitusta olisi mahdollista kehittda kohdistamalla liikkenneinfra-
struktuurin ja liikennepalveluiden kustannuksia nykyistd enemman suo-
raan kayttajille tai jakamalla investointikustannuksia hyotyjatahojen kes-
ken. Sen rinnalla on arvioitava erityisiin hankkeisiin parhaiten sopivia
vaihtoehtoisia rahoitusmalleja.

4.6 Tavoitteiden yhtaaikainen saavuttaminen

Tieliikkenteen kayttdvoimamurros ja erityisesti sdhkdistyminen palvelee yhta aikaa kol-
mea VERA-tavoitetta. Kuljetuskustannusten hillitseminen (kilpailijamaita nopeammin
toimien) voi parantaa Suomen kilpailukykya kotimaan liikenteen osalta, autoilun kus-
tannusten hillitseminen voi lisata kotitalouksien ostovoimaa ja kotimaanliikenteen
paastét vahenevat verrattain kustannustehokkaasti.

Kansainvalisen liikenteen osalta ei ole tunnistettu vastaavaa teknologiaa, joka kom-
pensoisi ilmasto-ohjauksen kustannuksia ja samalla tarjoaisi jopa mahdollisuuksia
kustannusten hillitsemiseen.
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Keskeisin haaste asetettujen VERA-tavoitteiden nakokulmasta on julkisen talouden
kestavyyden varmistaminen. Julkisen talouden kestavyydelle tieliikenteen sahkdisty-
minen on nykyohjauksella haaste, koska se vahentaa valtion verotuloja. Toisaalta lii-
kenteen sahkoistyminen luo pitemmalla aikavalilla pelivaraa myds lisata liikenteen ve-
rotusta heikentamatta liikkaa kilpailukykya ja ostovoimaa.

Ainoastaan sellaiset julkisen vallan toimet, jotka synnyttavat aitoja tehokkuusparan-
nuksia voivat potentiaalisesti edistaa kaikkia neljaa liikenteen verotuksen ja rahoituk-
sen uudistamiselle asetettua tavoitetta. Tallaisia potentiaalisia tehokkuusparannuksia
voi olla mahdollistaa saavuttaa yhtaaikaisella kayttdvoimamurroksen edistamisella, lii-
kenteen aiheuttamien haittakustannusten tehokkaammalla sisaistadmisella, tarkemmin
kayttajiin ja hyotyjiin kohdistuvalla hinnoittelulla ja kustannusvastuun jakamisella seka
julkisen rahoituksen kohdistamisella hankkeisiin, joiden yhteiskunnallinen hyoty on
suurin. Naiden tehokkuusparannusten hyoéty voi olla merkittdva, mutta se ei silti riita
ratkaisemaan liikennesektorin roolia julkisen talouden kestavyyden varmistamisessa
kokonaisuudessaan. Liikennesektorin roolia julkisten tulojen lahteena tulisikin tarkas-
tella koko talousjarjestelman tasolla siita nakdkulmasta, ettd onko tehokasta hinnoi-
tella liikennettd enemman, saman verran tai vahemman, kuin sektoriin kohdennetaan
julkisia menoja ja mitka ovat liikenteen aiheuttamat yhteiskuntataloudelliset haittakus-
tannukset. Lisdksi huomioon tulisi ottaa tarvittava dynamiikka, jonka kautta liikenteen
hinnoittelu joustaa talousarviomenojen muutoksiin ja haittakustannusten (kuten esi-
merkiksi hiilidioksidipaastot tai onnettomuudet) tavoiteltuun vahenemiseen.

Teknologianeutraalius on taloudellisen tehokkuuden kannalta tarkea periaate julkisen
sektorin toiminnassa. Taman periaatteen noudattaminen auttaa julkisen sektorin paa-
toksentekijoita keskittymaan tavoitteiden jarkevaan asettamiseen keinojen sijasta.
Kun julkinen sektori ei ole valitsemassa keinoja, talouden toimijoiden on mahdollista
|6ytaa kustannustehokkaimmat keinot tavoitteiden saavuttamiseksi.

Liikenteen verotuksen perustuminen paastoihin ja energiaverotuksessa erityisesti
energiankulutukseen, joka on polttoaineiden osalta tiiviissa yhteydessa myds syntyviin
kasvihuonekaasupdaastdihin, on auttanut vahentamaan liikenteen kasvihuonekaasu-
paastoja. Ottaen huomioon ilmaston lampeneminen, tavoitetta polttoaineiden kaytdsta
vapautuvien kasvihuonekaasupaastojen vahentadmisesta voidaan pitda edelleen valt-
tamattdmana. Taakanjakosektorin velvoitteiden vuoksi kansallinen ohjaus lilkkenteen
paastdjen vahentamiseksi on tarpeen ainakin 2020-luvun loppuun. 2030-luvulla kan-
sallisen paastéohjauksen tarve riippuu EU:n ilmastoarkkitehtuurista.
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5.Virkanakemys VERA:n 2.vaiheeksi

VERA:n 1. vaiheessa julkisen talouden kestavyys on todettu merkittavaksi liikenteen
verotuksen ja rahoituksen uudistamisen haasteeksi. Liikenteelta kerattavat verotulot
vahenevat nopeasti, uudet tulonlahteet kuten paastokauppa korvaavat verotulojen
menetyksia rajallisesti ja julkisen talouden rajoitteet voimistuvat. Liikennejarjestel-
man (infrastruktuurit ja palvelut) rahoitustarve sailyy kuitenkin vahintaan ennal-

laan tai lisdantyy infrastruktuurien korjaamis- ja kehittdmistarpeiden seka huoltovar-
muuden ja puolustuksen vuoksi. Myds liikenteeseen kohdistuvat kansainvalisesti sovi-
tut ymparistdvelvoitteet tiukkenevat voimistaen niiden merkitysta osana liikennejarjes-
telman kehittamisen teknisia ja taloudellisia reunaehtoja.

VERA:n 2. vaiheen tavoitteena olisi liikenteen verotuksen ja rahoituksen uudistamisen
jatkovalmistelu alla esitetyissa aiheissa maarittamalla niitd koskevat tarkennetut pe-
rustiedot sekd uudistamisesitykset seuraavalle hallituskaudelle.

VERA:n 2. vaiheessa tehtaisiin ehdotus aikajanaksi likenteen verotuksen ja rahoituk-
sen vaiheittaiseksi uudistamiseksi (periaatteelliset ratkaisut, ehdotuksen suunnittelu,
paatdksenteko ja taytantédnpano) ottaen huomioon EU-politiikan ja kansallisen politii-
kan uudelleen arvioinnit ja taytantddnpanon ajanjaksot (muun muassa ilmasto-, ener-
gia- ja liikennepolitiikat seka julkisen talouden tasapainottamisen tavoitteet).

Julkisen talouden kestavyyden nakokulmasta liikennesektorin osalta olisi selvennet-
tava ja ratkaistava perustavanlaatuisina kysymyksina:

e Kuinka paljon liikennejarjestelmaa (infrastruktuurien yllapito ja kehittaminen,
likennepalvelujen hankinnat ja liikenteen tuet seka verohelpotukset) on tarve
rahoittaa ja kuinka paljon valtio voi rahoittaa naitd menoja nykyisin veroin ja
maksuin ottaen huomioon julkisen talouden kestavyyden yleinen kehitys?

e Miten paljon liikenteeltd tulee peria erityisveroja ja maksuja ylla mainitun li-
saksi liikenteesta aiheutuvien yhteiskuntataloudellisten haittakustannus-
ten vastineeksi ja niita vahentavan kehityksen ohjaamiseksi?

Tarkastelu rajattaisiin 1. vaiheessa kootun laajan kaikkia kotimaan- ja ulkomaanliiken-
teen muotoja koskeneen kuvauksen jalkeen kotimaan tie- ja rautatieliikenteeseen.

Tarkastelujen pohjatiedoksi tulisi laatia tie- ja rautatieliikenteen kustannusvastaavuus-
tarkastelun tarkennettu periaatekehikko ja sen ajantasainen numerisointi. Se kuvaisi
tie- ja rautatieliikenteeltd kerattyjen vero- ja maksutulojen, tie- ja rautieliikenteen koh-
distuvien julkisten menojen ja verohelpotusten seka kattamattomien haittakustannus-
ten nykytilan. Lisaksi arvioitaisiin nykyisen jarjestelman pohjalta maaraytyva nakyma
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tulevaan kustannusvastaavuuden kehitykseen. Tulosten perusteella arvioitaisiin tar-
vetta muuttaa tie- ja rautatieliikenteelta perittyjen vero- ja maksutulojen, naihin liikken-
nemuotoihin kohdistuvien julkisten menojen seka haittakustannusten kehitysta julki-
sen talouden tasapainon kannalta.

Kustannusvastaavuuden saavuttamista seka samalla taloudellisen tehokkuuden pa-
rantamista arvioitaisiin hydtyja maksaa- ja aiheuttaja maksaa -periaatteiden sovelta-
misen pohjalta ja maarittamalla konkreettisesti mita niiden soveltaminen kaytanndssa
tarkoittaisi tie- ja rautatieliikenteen verotuksen ja rahoituksen uudistamiselle.

Hydbtyja maksaa -periaatteen soveltamisen osalta arvioitaisiin

= miten julkisen liikenneinfrastruktuurin taloudelliset hyddyt jakautuvat yhteis-
kunnassa liikenteen kysyntaa synnyttavien tekijdiden pohjalta ottaen huomi-
oon tulotasot ja alueelliset ulottuvuudet,

= milld keinoin liikenteesta aiheutuvia kustannuksia voidaan hinnoitella hyotyjen
mukaan (tie- ja rautatieliikenteeseen tarkkaan kohdistuvan verotuksen ja kayt-
tdjamaksujen erilaiset nykyiset tai ehdotettavat uudet muodot tai erilaiset hyo-
tyihin perustuvat kustannusten jakamisen mallit),

= Kkuinka tulisi toimia, jos hyotyjen jakautuminen ei toimikaan tehokkaan hinnoit-
telun perustana ja hydtyjen jakaumaa on liian vaikea maarittaa ja

= mik& merkitys likkumismenoja ja kuljetuskustannuksia alentavilla julkisilla
tuilla on hydtyja maksaa -periaatteen kannalta, ottaen huomioon tukiin liittyvat
yleiset yhteiskuntapoliittiset perustelut?

Aiheuttaja maksaa -periaatteen soveltamisen osalta arvioitaisiin

= eri liikennemuotojen aiheuttamia infrastruktuurikustannuksia (infrastruktuurien
kuluminen ja investointitarve tie- ja rautatieliikenteessa),

= julkisen sektorin jarjestamien liikennepalvelujen kustannuksia (muun muassa
joukkoliikenne ja muut kuljetuspalvelut seka niihin liittyvat tuet),

= eri likennemuotojen aiheuttamia haittakustannuksia (paasto-, melu-, onnetto-
muus- ja ruuhkakustannukset tie- ja rautatieliikenteessa) ja

» mahdollisuuksia hinnoitella eri likennemuotojen aiheuttamia infrastruktuuri-
kustannuksia ja haittakustannuksia nykyista tehokkaammin (joko tarkemmin
aiheuttajiin kohdistuvin veroin ja maksuin tai nykyisin/uusin yleisin lilkkenteen
veroin).
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Uudistamisen nakdkulmasta arvioitaisiin millaisia vaikutuksia edella mainituista peri-
aatteista johdettavien likkenteen hinnoittelu- ja rahoituskeinojen soveltamisella olisi jul-
kiselle taloudelle, likennejarjestelmaan, kilpailukykyyn, ostovoimaan ja kansantalou-
teen seka paastdihin ja paastoétavoitteiden kustannustehokkaaseen saavuttamiseen.

Lisaksi, jotta paatdksentekija voi arvioida tulisiko liikenteesta kerata jatkossa enem-
man vai vahemman veroja kuin mihin kustannusperusteet viittaavat, tulisi arvioida tar-
kemmin liikenteen verotuksen suhdetta muihin keskeisiin julkisen talouden rahoitus-
keinoihin. Kysymyksesta tulisi tehda erillinen selvitystyd.

VERA:n 1. vaiheessa tunnistettiin liséksi eraita erityisia lisaselvittdmisen tarpeessa
olevia aihioita:

Liikennejarjestelman rahoituspohjan vahvistaminen

e Arvioidaan mahdollisuuksia jakaa infrastruktuurikustannuksia valtion ja mui-
den tahojen kesken nykyistd enemman ottaen huomioon jarjestamisvastuuta
koskevan lainsdadannén muutostarpeet (valtion, kuntien ja elinkeinojen osal-
listuminen yhdessé yksittaisten kehittdmiskohteiden investointikustannuksiin
tai omistaa infrastruktuurin osia hyotyja maksaa-periaatteen pohjalta).

¢ Arvioidaan talousarviorahoitukselle vaihtoehtoisten infrastruktuuri-investoin-
tien toteutustapojen ja rahoitusmallien hyédynnettavyytta tehokkuuden ja julki-
sen talouden kestavyyden nakdkulmista (tapauskohtaiset tehokkuutta lisdavat
julkisen ja yksityisen sektorin valiset erillisrahoitusjarjestelyt seka julkisomis-
teiset yhtidmallit).

Menoihin vaikuttaminen

e Arvioidaan infrastruktuurien koon ja palvelutason muutosten merkitysta infra-
struktuurimenoille ja kayttajamaksuille (mahdollisuudet sulkea infrastruktuurin
osia tai muuttaa palvelutasoluokkia menojen karsimiseksi).

e Arvioidaan mahdollisuuksia parantaa vaylanpidon kustannustehokkuutta (esi-
merkiksi hankintamenettelyt tai hankintojen suhdanneperusteinen ajoitus).

¢ Arvioidaan joukkoliikenteen julkisen rahoituksen kustannustehokkuutta ottaen
huomioon jakaumavaikutukset (joukkoliikennepanostusten mitoitus ja kohden-
taminen suhteessa kayttdjamaarin ja kaytdén potentiaaliin).

e Arvioidaan henkildomatkustamisen ja tavarakuljetusten tukien (suorat tuet ja
verohelpotukset) kustannustehokkuutta ja vaikuttavuutta ottaen huomioon ja-
kaumavaikutukset (tukiperusteiden kriittinen arviointi).
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IiImastopolitiikkaan liittyvien tulojen tarkentaminen

o Liikenteen paastdokauppatulojen maara ja merkitys liikenteen talousarviome-
noille ottaen huomioon paastékaupan toimintakausi seka paastékauppadirek-
tiivista tulevat ehdot rahojen kaytolle (missa maarin, missa kohteissa ja milla
aikajanteelld paastokauppatulot voivat vastata liikennejarjestelmamenoihin).

e EU:n paastdkauppasidonnaisten rahastojen merkitys (mitd rahastoja on hy6-
dynnettavissa, mihin kayttékohteisiin varoja voi olla saatavissa, kuinka paljon
ja milla aikajanteellda mahdollisuudet ovat hyédynnettavissa).

Kustannustehokas paastdjen vahentdminen

o Paastovahennysten kansallista kustannustehokkuuden parantamista tulee ar-
vioida lisaa arvioiden mika olisi kustannustehokas toimintatapa liikenteelle
taakanjakosektorin velvoitteen toteuttamisessa tunnistettavissa olevaa keino-
valikoimaa tarkastellen. Mahdollisesti I6ydettavia kustannustehokkuusparan-
nuksia voitaisiin hyédyntaa julkisen talouden kestavyyden turvaamisessa.

Konkreettiset uudistusehdotukset kuvataan hankkeen 2. vaiheen paatteeksi edella

esitettyjen tydkokonaisuuksien tuottamien tulosten pohjalta. Ehdotuksia ei ole mahdol-
lista nimeta viela tassa vaiheessa.
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6. Osa 2: Nykytilakuvaus ja
taustatietoja

6.1 Liikennejarjestelma

Jarjestamisvastuu

Valtio vastaa paaosin talousarviovaroin valtion maantie-, rata- ja vesivaylaverkosta,
likenteenohjauksesta nailla verkoilla, talvimerenkulun palveluista seka yhteysaluslii-
kenteesta. Valtio mydntaa valtionavustuksia muun muassa yksityisteille, kuntien infra-
struktuurihankkeisiin, suomalaisten varustamojen miehistokustannuksiin seka erik-
seen paatettaviin hankkeisiin (kuten esimerkiksi puhtaan siirtyman edistaminen). Val-
tio hankkii tai tukee henkil6junaliikenteen, linja-autoliikenteen ja lentoliikenteen palve-
luja sekd korvaa matkakustannuksia eri lakeihin kirjatuin perustein. Hyvinvointialueet
vastaavat osasta lakisaateisten kuljetusten jarjestamista paaosin valtion rahoituksella.

Osa liikenneinfrastruktuureista ja liikenteen palveluista tarjotaan maksuihin perustuen
valtion tai kuntien omistamina yhtidna kuten lentoasemat ja lentoasemapalvelut, paa-
osa satamista ja osa satamapalveluista seka alusliikenteen luotsaus.

Kunnat vastaavat talousarviovaroillaan katuverkosta, julkisen liikenteen suunnittelusta
ja hankinnasta, julkisen liikenteen pysékeista, kaupunkiraideverkosta seka osasta la-
kisaateisten kuljetuspalvelujen jarjestamisesta.

Yksityinen sektori tarjoaa muun muassa tavarakuljetuspalvelut, logistiikkapalvelut,
markkinaehtoiset henkildkuljetuspalvelut seka kayttévoimien jakelun.

Liikenneverkot ja solmukohdat

Suomen tieverkko kasittda valtion maantiet, kuntien katuverkot ja yksityistiet. Koko tie-
verkon pituus on noin 454 000 kilometria, josta valtion maanteitd on noin 78 000 kilo-
metrid. Valtion maanteista valta- ja kantateitd eli paateita on reilut 13 000 kilometria,
josta moottoriteita on noin 900 kilometria. Valtion maanteista 64 900 kilometria on
seutu- ja yhdysteita. Lisdksi valtion verkolla on kavely- ja pydrateitd noin 6 100 kilo-
metria. Siltoja valtion verkolla on noin 15 000 kappaletta ja tietunneleita on 25 kappa-
letta. Yksityisteitd (mukaan luettuna metsaautotiet) on noin 350 000 kilometria.

Valtion lilkennoéidyn rataverkon pituus oli noin 5 500 kilometrid vuonna 2024. Radoista
paaosa on yksiraiteisia. Kaksi- tai useampiraiteisia ratoja oli 715 kilometria. Yli puolet
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ratapituudesta on sahkdistetty. Rautateista valtion paavayliin kuuluu noin 3 500 kilo-
metrid, joka on 59 prosenttia koko rataverkon laajuudesta. Paavaylilla tapahtuu 99
prosenttia rautateiden henkildliikenteen suoritteista ja noin 90 prosenttia tavaraliiken-
teen suoritteesta. Suomessa on merkittava maara yksityisraiteita muun muassa juna-
likenteen operaattoreiden, teollisuuden ja satamien omistuksessa. Rautateiden tava-
rakuljetukset yleensa lahtevat yksityisraiteilta ja saapuvat niille.

Suomen satamaverkko koostuu rannikolla tai sisavesilla sijaitsevista tavara- ja henki-
I6liikenteen satamista. Ulkomaan merikuljetuksia palvelee noin 50 satamaa, joista 23
on ympari vuoden liikennditavia satamia.

Suomessa on 24 lentoasemaa, joista 20 on Finavia Oyj:n omistuksessa. Enontekion,
Lappeenrannan ja Mikkelin lentoasemat ovat myos julkisesti omistettuja. Seindjoen
lentoaseman omistus on yksityinen. Harraste- ja koulutuskaytossa olevia lentopaik-
koja on 58. Helikopterilentopaikkoja on 17 ja kevytlentopaikkoja on viisi.

Euroopan laajuinen liikenneverkko (TEN-T) edistdad Euroopan unionin talouskasvua ja
kilpailukykya seka vahvistaa unionin taloudellista, sosiaalista ja alueellista yhteenkuu-
luvuutta varmistamalla kaikkien unionin alueiden saavutettavuus ja yhteenliitettavyys.
TEN-T-verkko koostuu kolmesta tasosta: vuoteen 2030 mennessa valmistuvasta ydin-
verkosta (core network), vuoteen 2040 mennessa valmistuvasta laajennetusta ydin-
verkosta (extended core network) ja vuoteen 2050 mennessa valmistuvasta katta-
vasta verkosta (comprehensive network).

Kuntien katuverkon kokonaispituus on noin 31 000 kilometria. Lisaksi jalankulun ja
pyoraliikenteen erillisvaylia on useampi tuhat kilometria. Kuntien vastuulla on metrolin-
joja ja raitioteitd Helsingissa, Espoossa ja Tampereella. Metrolinjojen pituus on 43 ki-
lometria. Raitiotieta oli vuoden 2025 alussa Helsingin ja Espoon alueilla 94 kilometria.
Tampereen raitiotieverkko piteni 21,6 kilometriin vuonna 2025. Raitioteita rakenne-
taan tai suunnitellaan rakennettavan lisaa Helsingissa seka Vantaalla ja Turussa.
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Kuvio 27. Suomen keskeiset likenneverkot ja TEN-T-verkko.
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Palvelutaso ja saavutettavuus

Liikenteen palvelutaso tarkoittaa miten liikennejarjestelma vastaa eri kayttajaryhmien
likkumistarpeisiin. Saavutettavuus tarkoittaa helppoutta (nopeutta ja kustannuksia),
jolla henkilét ja yritykset tavoittavat tarvitsemansa palvelut ja toiminnot. Suomessa lii-
kenteen palvelutaso ja saavutettavuus vaihtelevat alueellisesti.

Alueiden vélisessa saavutettavuudessa henkildauto on joukkoliikennetta kilpailukykyi-
sempi kulkumuoto matka-ajaltaan 76 prosentissa yhteysvaleista. Kaukoliikenteen
(juna ja linja-auto) palvelutaso on padosin hyva keskeisten kaupunkien valilla, erityi-
sesti rata- ja paatieverkon yhteyksissa. Suuresta osasta Suomea on mahdollista saa-
vuttaa Helsinki-Vantaan lentoasema alle kolmen tunnin matka-ajalla.

Alueiden sisainen saavutettavuus on henkildautolla hyvalla tasolla. Vaestésta 90 pro-
senttia saavuttaa henkildautolla 1dahimman maakuntakeskuksen alle tunnin matka-
ajalla, joukkoliikenteella 61 prosenttia. Lahin maakuntakeskus on saavutettavissa hei-
kommin joukkoliikenteelld. Suurimmissa kaupungeissa joukkoliikenne, kavely ja pyo-
raily tarjoavat autoilulle vaihtoehtoja liikkkumiseen. Suurimmat palvelutason haasteet
liittyvat harvaan asuttuihin alueisiin ja pienempien paikkakuntien saavutettavuuteen
joukkoliikenteelld. Paikoin joukkoliikenneyhteyksia ei ole.

Kuvio 28. Matka-aika (min) lahimpaan maakuntakeskukseen henkiléautolla (va-
semmalla) ja joukkoliikenteellé (oikealla; Liikkenne- ja viestintévirasto).
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Joukkoliikenteen palvelutaso (linjakilometrit, reitit, vuorovalitiheys) vaihtelee eri seu-
duilla ja kunnissa. Linja-autoliikenteen palvelutaso on kaukoliikenteessa paaosin
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markkinaehtoista. Markkinoiden muutokset voivat muuttaa tarjontaa erityisesti pie-
nempien taajamien ja kaupunkien valisissa yhteyksissa. Seudulliset tai kunnalliset toi-
mivaltaiset viranomaiset (TVV) jarjestavat suurimman osan paikallisesta ja seudulli-
sesta joukkoliikenteesta Suomessa.

Kuvio 29. Joukkoliikenteen tarjonta toimivaltaisten viranomaisten alueittain (Lii-
kenne- ja viestintavirasto).
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Turun yliopiston Logistiikkaselvityksessa on seurattu vuodesta 2006 lahtien yritysten
nakemyksia tavaraliikenteen palvelutasosta ja toimintaedellytyksista omalla sijainti-
paikkakunnallaan. Arviot liikkenneinfrastruktuurin kunnosta olivat vuoden 2023 vastaa-
jien joukossa merkittavasti alhaisemmat kuin edellisena tarkasteluvuotena 2020. Viisi-
portaisella asteikolla (1-5) mitattuna koko maan keskiarvo oli 2,23 (2,84 vuonna
2020). Myds parhaimpien maakuntien arviot infrastruktuurin teknisesta kunnosta olivat
alhaisemmat kuin vuoden 2020 keskiarvo, mika tarkoittaa arvioiden laajaa heikenty-
mista. Tyytyvaisimpia infrastruktuurin tekniseen kuntoon olivat yritykset Uudellamaalla
ja Kymenlaaksossa.
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Kuvio 30.  Logistiikkayritysten arviot liikenneinfrastruktuurin teknisesta kun-
nosta, valityskyvysta ja kulkuyhteyksisté (Logistiikkaselvitys 2023).
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Kuvio 31. Valtion tie- ja rataverkon korjaustarpeita.
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Henkiloliikenne

Henkildliikenteen kokonaissuoritteet (henkilokilometrit) ovat pitkdan lisdantyneet ja eri-
tyisesti henkildautoilussa. Covid-19:n seurauksena suoritteet vahenivat hetkellisesti
merkittavasti. Kokonaissuoritteet kuitenkin kaantyivat kasvuun ja niiden arvioidaan
kasvavan vuoden 2022 tasosta noin 42 prosenttia vuoteen 2060 mennessa.

Kuvio 32. Henkildliikenteen suoritteet (mrd. hiokm) likennemuodoittain vuosina
1960-2022 ja ennuste 2060 (Liikenne- ja viestintavirasto)®.
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Julkisen liikenteen suoritteiden kehityksen osalta pitkamatkainen rautatieliikenne on
palautunut Covid-19:a edeltavélle tasolle ja sen ennustetaan kasvavan noin 12 pro-
senttia vuosina 2022—-2060. Linja-autoliikenne on vahentynyt merkittavasti Covid-19:n
seurauksena, mutta sen arvioidaan sailyttdvan nykyisen osuutensa palvellen liikku-
mistarpeita sielld, missa raideliikenne ei ole vaihtoehto. Julkisen liikenteen kilpailuky-
kyyn vaikuttaa tulevaisuudessa merkittavasti henkildautojen sahkdistyminen, joka
alentaa autoilun kustannuksia huomattavasti nykyiselld verotuksella.

Yleisin kayttdvoima henkildautoissa on bensiini ja toiseksi yleisin diesel. Niiden yh-
teenlaskettu osuus on 89 prosenttia liikennekaytdssa olevista henkildautoista

80 Tama ennuste poikkeaa raportissa aikaisemmin esitetyistd skenaariotarkasteluista.

107



31.12.2024 (osuus aleni 88 prosenttiin vuoden 2025 loppuun mennessa). Vaihtoeh-
toisten kayttévoimien osuus on viime vuosina lisdantynyt nopeasti. Vaihtoehtoisilla
kayttévoimilla tarkoitetaan tdssa tadyssahkdautoja, ladattavia hybrideja ja kaasuautoja
seka etanoli- ja vetyautoja. 31.12.2024 vaihtoehtoisten kayttdévoimien osuus koko
henkildautokannasta oli 11 prosenttia (12 prosenttia 31.12.2025). Vaihtoehtoista kayt-
tévoimaa kayttavista henkildautoista suurin osa on joko ladattavia hybrideja tai tays-
sahkdautoja. Bensiini- ja dieselhenkildautojen maara on vahentynyt noin 200 000 au-
tolla viimeisen kolmen vuoden aikana. Sen sijaan vaihtoehtoisten kayttovoimien hen-
kilbautojen maara on noussut reiluun 300 000 autoon?!. Ladattavia hybridihenkil6au-
toja on yli 172 000. Tayssahkoisia henkildautoja on l1dhes 122 000. Kaasulla kayvia
henkildautoja on runsas 15 000. Etanolikayttdiseksi tilastoituja henkildautoja on liki

5 000, mutta todellinen lukumaara on suurempi, silld vanhoja bensiinikayttdisia autoja
on muunnettu etanolikayttoisiksi. Naiden autojen lukumaarat eivat nay tilastoissa.

Kuvio 33. Yleisempien kayttavoimien osuudet 2024 (Tilastokeskus).
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henkil6autoilla 2024

294 026
7,9 %

2538512
68,0 %

= Bensiini Diesel = Sahkoé ja ladattavat hybridit

Yleisempien kayttovoimien maarat

Kettiautoilla 2024 Yleisempien kayttadvoimien maarat
pakettiautoilla

kuorma-autoilla 2024

141

? 122 0,08%

0% 3391
1,91%
26490
501871 174 465
94,1 % 98,02%
= Bensiini Diesel = Sahko ja ladattavat hybridit = Bensiini Diesel = Sahké ja ladattavat hybridit

81 Henkildautojen kayttévoimat ja hiilidioksidipaastot | Tieto Traficom
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Taulukko 13.

Ajoneuvokannan kayttévoimien kehitys 2010-2025 (Tilastokeskus).

34

2010 2302 347 | 554 851 34 0 0
2011 2339941 | 616 590 70 0 0 70
2012 2 369 141 | 663 822 127 0 0 127
2013 2396348 | 705113 188 0 0 188
2014 2420721 | 746 204 386 455 119 960
2015 2444 229 | 783 625 657 889 135 1681
2016 2485541 | 827 950 889 2230 244 3363
2017 2517 587 | 866613 1538 5 303 515 7 356
2018 2544 204 | 900 335 2 500 12 222 1058 15780
2019 2580518 | 924 911 4 830 23 003 2100 29 933
2020 2594 265 | 939 036 9 959 43 480 3 058 56 497
2021 2579366 | 940 312 23 497 73 737 4736 101 970
2022 2566 959 | 931440 46 584 101 172 5943 153 699
2023 2553720 | 916 615 86 011 132 502 6 836 225 349
2024 2538512 | 900289 | 121539 164 650 7 837 294 026
2025 2522939 | 883736 169 458 185 379 8 388 363 225
2, Diese : = ese a O |3
2010 27 428 315720 111 0 0 111
2011 27 280 333 995 112 0 0 112
2012 27 084 347 713 124 0 0 124
2013 26 975 360 381 127 0 0 127
2014 26 811 373 213 147 1 0 148
2015 26 645 387 212 186 1 0 187
2016 26 595 403 567 248 7 0 255
2017 26 516 420 783 289 12 2 303
2018 26 465 437 595 335 19 10 364
2019 26 542 453 988 396 25 14 435
2020 26 580 468 479 538 84 26 648
2021 26 612 480 100 901 130 55 1086
2022 26 596 489 301 1681 189 73 1943
2023 26 562 496 432 3 350 216 84 3 650
2024 26 490 501 871 4700 318 104 5122
2025 26 480 507 852 6775 784 109 7 668
= R Diece : = e Z O .. .: a
2010 1495 114 876 0 0 0 0
2011 1571 120 967 0 0 0 0
2012 1654 126 253 0 0 0 0
2013 1749 131 416 0 0 0 0
2014 1864 135 165 0 0 0 0
2015 1943 138 976 1 0 0 1
2016 2 025 143 446 1 0 0 1
2017 2 075 148 264 1 0 0 1
2018 2189 153 317 2 0 0 2
2019 2 441 158 339 2 0 0 2
2020 2 695 162 546 7 0 0 7
2021 2934 166 052 9 0 0 9
2022 3 095 168 827 25 0 0 25
2023 3 258 172 017 69 0 5 74
2024 3 391 174 465 134 1 6 141
2025 3475 176 527 230 1 7 238
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Kuvio 34.  Ajoneuvojen kayttdvoimien kehitys 2020-2025 (Tilastokeskus).
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82 ACEA (2025) Vehicles on European Roads.
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Kuvio 35. Sahkokayttdisten henkilo- ja pakettiautojen teknologioiden jakauma
eraissa maissa (2023).
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Sahkoautojen maaran arvioidaan lisdantyvan Suomessa voimakkaasti. VTT:n ennus-
teessa (PEIKKO-hanke 2024) sahkdautoja arvioidaan olevan 925 000 vuonna 2030.
Ennusteeseen liittyy epavarmuuksia.

Kuvio 36. Ajoneuvokannan kehitys vuosina 2020-2060 (VTT, PEIKKO-
hanke)®,

Kevyiden ajoneuvojen (henkild- ja pakettiautot) kokonaissuorite lisaantyi melko tasai-
sesti vuosina 1995-2019. Vuosina 2020-2023 kevyiden ajoneuvojen liikennesuorite

83 PEIKKO -arvio poikkeaa raportissa aikaisemmin esitetyista skenaariotarkasteluista.
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kuitenkin vahentyi yhteensa noin viisi prosenttia. Taustalla ovat Covid-19 ja kohon-
neet energiahinnat. Tilastokeskuksen mukaan vuonna 2024 tieliikenteessa ajettujen
autokilometrien maara oli kutakuinkin sama, kuin vuonna 2023, joskin kuorma-autoki-
lometrit védhenivat hieman.

Kuvio 37. Kevyiden ajoneuvojen suoritteet keskimaaraisella vuorokausiliiken-
teella (kvl) vuonna 2023 ja ennuste 2040 (Liikenne- ja viestintavirasto).
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Liikenteen maara kertoo kokonaiskuvan tiehen kohdistuvien kayttajatarpeiden maa-
rastd. Lilkennemaaraa kuvataan vuoden keskimaaraisella vuorokausiliikenteella (KVL)
ja sen yksikkd on ajoneuvoa/vuorokausi. Sen pohjalta voidaan mygs arvioida tien laa-
dullisten ominaisuuksien ja niiden muutosten taloudellisia vaikutuksia.

Liikenteen kasvu on kohdistunut ja ennusteiden mukaan jatkossakin kohdistuu eten-
kin kasvavien kaupunkiseutujen valisille yhteyksille ja palvelutasoluokan | paavaylille.
Kevyiden ajoneuvojen suoritteiden ennustetaan kasvavan vuoteen 2060 asti. No-
peinta kasvu on ennen vuotta 2030, jolloin keskimaarainen vuosikasvu on noin yksi
prosenttia. Ennustejakson lopulla vuosina 2050-2060 keskimaarainen vuosikasvu hie-
man hidastuu noin 0,5 prosenttiin. My6s suorite-ennusteet sisaltavat epavarmuuksia.

Rautateiden matkustajamaarat kasvoivat 2010-luvun puolivalin jalkeen tasaisesti joka
vuosi. Covid-19:n takia matkustajamaarat vahenivat vuodesta 2019 vuoteen 2021
noin 40 prosenttia. Vuonna 2022 matkustajamaarat kdantyivat nousuun ja kasvu jat-
kui edelleen vuonna 2023. Yhteensa vuonna 2023 tehtiin 82,4 miljoonaa matkaa,
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joista lahiliikenteen osuus oli 82 prosenttia ja kaukojunaliikenteen 18 prosenttia.
Vuonna 2024 tehtyjen matkojen maara aleni noin 81,3 miljoonaan.

Kaukojunaliikenteen ennustetaan lisdantyvan vuoteen 2040 saakka, minka jalkeen se
alkaa hitaasti vahentya. Tama johtuu erityisesti junaliikenteen kilpailukyvyn heikkene-
misesta suhteessa henkildautoliikenteeseen. Sahkdautoilu voi alentaa autoilun kus-
tannuksia merkittavasti. Vaeston ikdrakenteen muutoksilla ja matkaryhmien kysynnan
kehityksella on myods vaikutusta samoin kuin vaestdnkasvulla paarataosuuksien vaiku-
tusalueella. Varsinkin tydssakayva vaestd keskittyy suurten kaupunkiseutujen alueille
ja raideliikenteen aareen.

Kuvio 38.  Kaukojunaliikenteen matkat vuonna 2023 ja ennuste 2040 (Liikenne-
ja viestintavirasto).
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Ulkomaan meriliikenteen matkustajamaarat ovat kasvaneet tasaisesti 2000-luvulla
etenkin Viron liikenteen kasvun my6ta, mutta Covid-19 aiheutti maarissa voimakkaan
pudotuksen. Matkustajamaarat ovat kuitenkin elpyneet. Vuonna 2024 matkustajia oli
ulkomaan meriliikenteessa yhteensa 13,5 miljoonaa. Suurin osa matkustajaliiken-
teesta tapahtuu Helsingin sataman kautta, mutta myds Turun, Naantalin ja Vaasan
seka Ahvenanmaan satamien kautta kulkee merkittavasti matkustajia.
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Kuvio 39. Ulkomaan meriliikenteen matkustajamaarat vuosina 2000-2024.
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Lentomatkustus lisaantyi voimakkaasti koko 2000-luvun alun. Vuonna 2019 Suomen
lentoasemien kautta kulki yhteensa yli 26 miljoonaa matkustajaa. Covid-19:n myéta
kansainvalisten lentojen matkustajamaarat vahentyivat vuonna 2020 melkein 80 pro-
senttia ja kotimaan lentojen 65 prosenttia. Lentomatkustajien kokonaismaarat kaantyi-
vat nousuun vuonna 2022 ja kasvu on jatkunut voimakkaana. Vuonna 2024 matkusta-
jia oli kansainvalisilla lennoilla noin 16 miljoonaa ja kotimaisilla lennoilla 3,8 miljoonaa.

Kuvio 40. Lentoliikenteen matkustajamaéarat vuonna 2024.
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Tavaraliikenne

Kotimaan tavaraliikenteen kokonaiskuljetusmaarat ovat viimeisen vuosikymmenen ai-
kana vaihdelleet 289-347 miljoonan tonnin ja kuljetussuorite 29-37 miljardin tonnikilo-
metrin valilla. Kuljetusmaarat ovat hiukan laskeneet viime vuosikymmenen alusta.

Kuvio 41.  Kotimaan tavaraliikenteen kokonaissuorite (tonnikilometria, tkm) vuo-
sina 1995-2022 ja ennuste 2060 (Liikenne- ja viestintavirasto 2024)8,
E
k-
5
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
B elntanvketeolisuus metsiteollisuus
W kemianteollisuus metallien ja metallituotteiden valmistus jalostus
B koneiden ja laitteiden valmistus mineraalituotteden valmistus
= muu teollisuus u muut kufetukset
Kuvio 42. Liikennemuotojen markkinaosuus (kuljetussuorite, tkm) kotimaan ta-
varaliikenteessa vuosina 2000-2023 (Liikenne- ja viestintavirasto 2024).
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84 Ennuste poikkeaa raportissa aikaisemmin esitetyistd skenaariotarkasteluista.
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Kotimaan tavarakuljetuksissa tiekuljetusten osuus tonnikilometreista on yli kaksi kol-
masosaa. Raide- ja vesikuljetusten osuus on yhteensa vajaa kolmannes tonnikilomet-
reista. Tilastokeskuksen mukaan kuorma-autoilla kuljetettiin vuonna 2024 kotimaan
liikenteessa 230 miljoonaa tonnia tavaraa, mika oli prosentin vahemman kuin vuonna
2023. Kuljetussuorite laski kaksi prosenttia ja oli 26 miljardia tonnikilometrid. Kuorma-
autolla kotimaassa kuljetettu tavaramaara on vahentynyt vuodesta 2018 lahtien. Siita
huolimatta kuorma-autojen liikennesuorite kasvoi kolme prosenttia vuonna 2024.

Kuvio 43. Kotimaan tavaraliikenteen kuljetussuorite ja bruttokansantuote (in-
deksoitu 100=2010) vuosina 2000-2023.
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Valtakunnallisen liikenne-ennusteen mukaan raskaiden ajoneuvojen suoritteiden en-
nustetaan lisdantyvan vuoteen 2040 asti, minka jalkeen suoritteet kdantyvat las-
kuun®, Raskaiden ajoneuvojen ajoneuvosuorite on suurimmillaan 13,2 prosenttia
vuoden 2022 suoritetta suurempi vuoden 2040 tilanteessa. Kuorma-autoliikenteen
suorite kasvaa enimmilldan noin 12,8 prosenttia. Raskaan liikenteen kasvu kohdistuu
erityisesti Etela-Suomen paateille.

85 Tama ennuste poikkeaa raportin 1. osassa esitetyistd skenaariotarkasteluista.
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Kuvio 44. Raskaiden ajoneuvojen keskiméérainen vuorokausilikenne (kvl)
vuonna 2023 ja ennuste 2040 (Liikenne- ja viestintavirasto 2024).
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suoritteet (kvl) 2023 suoritteet (kvl) 2040
}
L
I\ Fa L{
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’ S ¥ \ 7
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Rautateiden tavarankuljetukset seka kuljetussuorite ovat vahentyneet muutaman
viime vuoden aikana merkittavasti erityisesti Vengjan transitoliikenteen sekd Suomen
oman venajankaupan kuljetusten vahennyttya tai lakattua kokonaan. Kotimaan rauta-
tieliikenteen kuljetussuorite on pysynyt vakaammalla tasolla. Rautateiden tavaraliiken-
teessa kuljetettiin vuonna 2024 kaikkiaan 26,7 miljoonaa tonnia tavaraa (27,1 miljoo-
naa tonnia vuonna 2023).

Rautateiden kuljetusmaaran ennustetaan kasvavan viimeisimmassa ennusteessa
30,7 miljoonaan tonniin vuonna 2030. Venajan puun tuonnin paattyminen lisaa koti-
maisen raakapuun kayttdéa ja useiden rataosien kuljetusmaaria. Vuoden 2030 jalkeen
rautatiekuljetusmaarien arvioidaan muuttuvan vain vahan. Raakapuukuljetusten osuu-
den rautatiekuljetuksista arvioidaan kasvavan yli 50 prosenttiin. Kokonaisuutena met-
sateollisuusyritysten osuus rautatiekuljetuksista nousee noin 75 prosenttiin. Rataver-
kon kaytto tavaraliikenteeseen on Suomessa keskittynyt noin kymmenelle yritykselle.
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Kuvio 45.  Kuljetusmaérat rataverkolla vuonna 2023 ja ennuste 2040 (Liikenne-
ja viestintavirasto).

Kuljetusmadrat rataverkolla 2023 Kuljetusmaarat rataverkolla 2040

1M

Ulkomaankaupan kuljetusten kokonaismaarat ovat viimeisen vuosikymmenen aikana
vaihdelleet 106—124 miljoonan tonnin valilla. Kuljetusmaarat ovat kuitenkin laskeneet
vuodesta 2018. Ulkomaankaupan kuljetuksiin ovat vaikuttaneet monet tekijat, kuten
Venajan hyokkayssota, globaali taloustilanne, vientimarkkinoiden ja Suomen kilpailu-
kyvyn kehitys seka paljon kuljetuksia synnyttavan metsateollisuuden kehitys.

Ulkomaankaupassa merikuljetusten osuus oli vuonna 2023 noin 95 prosenttia kuljete-
tuista tonneista ja se on selvasti muita kuljetusmuotoja suurempi johtuen muun mu-
assa maantieteellisista ja kuljetustaloudellisista syista.

Suomen satamien kautta kulkeneiden ulkomaan merikuljetusten kokonaismaara ol
86,0 miljoonaa tonnia vuonna 2024 (87,3 miljoonaa tonnia vuonna 2023)2. Ulkomaan
merikuljetusten ennustetaan uusimpien ennusteiden mukaan kasvavan yli 97 miljoo-
naan tonniin vuoteen 2060 mennessa.

86 Tarkempi kuvaus esimerkiksi: Traficom_14_ 2025 Satamien_tavaraliikenneselvi-
tys.pdf
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Kuvio 46.  Ulkomaankaupan kuljetukset eri likennemuodoilla, keskiarvo vuosina

2022-2023.
Kuorma-auto Lentokone
A 2,8 milj. t 0,2 milj. t

Juna

NN N ————ny 5,0 nmii.¢

Laiva

i'l—l 1 s

tieto.traficom.fi Keskiarvo 2022-2023

Ulkomaan meriliikenteen kuljetuksia tehtiin vuonna 2023 yhteensa 33 sataman kautta,
joista 10 suurimman sataman osuus tavaratonneista oli 85 prosenttia. Satamien pal-
velut ja erikoistuminen ovat muovautuneet asiakkaiden tarpeiden pohjalta. Satamaa
kayttavien alusten kokomuutokset (vaylasyvyyden muutokset), kuljetusmaariltaan
merkittdvien uusien tuotantolaitosten ja kaivosten avaaminen tai nykyisten kehittami-
nen, sulkeminen tai logistiikkaketjujen muuttaminen saattavat vaikuttaa merkittavasti
yksittaisten satamien likennemaariin ja palvelutaso- ja investointitarpeisiin.
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Kuvio 47.  Ulkomaan meriliikenteen tuonti- ja vientikuljetukset vuosina 2000—
2022 ja ennuste 2060 (Liikenne- ja viestintavirasto).
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Kuvio 48. Satamien tavaralikenne vuonna 2023.
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Satamiin saapui ulkomaan meriliikenteessa vuonna 2022 yhteensa noin 26 500 alusta
(joista suomalaisten alusten kaynteja oli noin 10 700). Satamiin saapui vuonna 2023
yhteensa noin 24 000 alusta (joista suomalaisten alusten kaynteja oli 10 300). Vuonna
2024 satamiin saapui noin 24 500 alusta (joista noin 10 900 oli suomalaisten alusten
kaynteja). Aluskayntikerrat ovat védhentyneet, mutta samanaikaisesti keskimaarainen
aluskoko on kasvanut ja kuljetustehokkuus on parantunut. EU kielsi Venajan lipun alle
rekisterdidyilta aluksilta paadsyn EU-satamiin huhtikuussa 2022. EU:n varustamot ovat
poistuneet Venajan liikenteesta.

Kuvio 49. Satamien aluskéyntikerrat ja keskimaarainen aluskoko 2000-2023.
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6.2 Liikenteen kustannukset

6.2.1 Yritysten logistiset kustannukset

Suomen logistiikkaselvitysten® mukaan logistiikkakustannusten suhde yritysten liike-
vaihtoon on ollut vuodesta 2005 alkavassa vertailussa kokonaistasolla 11,9-14,3 pro-
senttia. Kuljetuskustannusten osuus logistiikan kokonaiskustannuksista on puolestaan
ollut tarkastelujaksolla vajaan 40 prosentin luokkaa. Logististen kustannusten osateki-
joissa varastoon sitoutuneen padaoman osuudessa on ollut selkein lisaantyva trendi.

Kuvio 50. Logistiikkakustannusten suhde liikevaihtoon (Turun yliopisto).

Teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannusten prosenttiosuus liikevaihdosta yritysten ja
toimialojen liikevaihdolla painotettuna
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Datahuoneen mukaan vuonna 2019 logistiikka-alan energiakustannukset olivat 10,2
prosenttia alan kokonaiskustannuksista®s.

87 https://blogit.utu.fi/logistiikkaselvitys/fi/etusivu/
88 Datahuone — Raportti 2/2022. Energian hinnannousun vaikutus suomalaisiin yrityk-
siin toimialoittain
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Kuvio 51.  Toimialojen energiakulujen osuus kokonaiskuluista vuonna 2019

(VATT/Datahuone).
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Kansantalouden tilinpidon panos-tuotostilaston mukaan kotimaisten kuljetus- ja varas-
tointipanosten arvo kotimaisten valituotepanosten kokonaisarvosta oli yhteensa 6,9
prosenttia vuonna 2022. Maaliikenne (tie- ja rautatiekuljetukset) ja varastointi muo-
dostavat siitd paaosan. Kotimaan vesi- ja ilmaliikenteen osuus tuotantopanoksissa on
pienempi. Kansainvalisen liikkenteen kuljetuspanoksia ostetaan paljon ulkomaisilta yri-

tyksiltd ja suomalaiset yritykset myyvat palvelujaan ulkomaille.

Taulukko 15.  Kuljetus- ja varastointipanosten arvo, panos-tuotos (Tilastokeskus).

Kotimaisen kuljettamisen ja varastoinnin vilituotepa- Miljoonaa  Osuus
nosten arvo toimialojen vilituotekaytossa (2022), kay- euroa (%)
piin hintoihin

49 Maaliikenne ja putkijohtokuljetus 5512 29
50 Vesiliikenne 943 0,5
51 limaliikenne 1240 0,6
52 Varastointi ja liikennettd palveleva toiminta 5036 2,6
53 Posti- ja kuriiritoiminta 652 0,3
Toimialojen 49-53 valituotepanosten kayttd yhteensa 13 383 6,9
Kotimaisten toimialojen tarjoamien kaikkien valituotepanos- 192 943

ten kayttd yhteensa
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Taulukko 16.

Kuljetuspalvelujen viennin ja tuonnin arvo (Tilastokeskus).

Kuljetuspalvelujen vienti ja tuonti, miljoonaa euroa Vienti Tuonti
2023
Kuljetuspalvelut yhteensa 4707 6 966
- Meriliikenne 1688 3703
- limaliikenne 1774 1218
- Muut liikennemuodot 1060 1923
- Posti- ja kuriiripalvelut 185 122

Tieliikenne

Tieliikkenteen kuljetuspalvelujen kustannusindeksissa henkildstokustannusten osuus
on kuorma-autoliikenteessa 46,6 prosenttia, linja-autoliikenteessa 48,9 prosenttia ja
taksiliikenteessa 61,0 prosenttia. Polttoainekustannusten osuus on kuorma-autoliiken-
teessa 20,2 prosenttia, linja-autoliikenteessa 13,7 prosenttia ja taksilikenteessa 5,9

prosenttia. Kustannusindekseissa ei vielda ndy uusien kayttévoimien merkitys®®.

Taulukko 17.  Tielikenteen kuljetuspalvelujen kustannusindeksin rakenne (Tilastokeskus).
Kustannustekijoiden painot kustannusindeksissa, %
Kuorma-autoliikenne Linja-autoliikenne Taksiliikenne
(2020 = 100) (2020 = 100) (2015 = 100)
Palkat 28,6 Palkat 32,20 Palkat 44,39
Valilliset palkat 16,7 Valilliset palkat 16,74 Valilliset palkat 16,62
Paivarahat 1,3
Polttoaineet 20,2 Poltto- ja voite- 13,72 Polttoaineet 5,89
luaineet
Renkaat 2,9 Renkaat ja muu 3,40
varaosat
Korjaus ja huolto 5,6 Korjaus ja 7,67 Korjaus, huolto 3,53
huolto ja renkaat
Paaoman poisto 12,8 Paaoman poisto 7,85 Paaoman poisto 8,58
Korot 0,9 Korot 0,41 Korot 1,21

89 Kesalla 2024 sahkotakseja uutisoitiin olevan yhteensa noin 1 600 kappaletta. Lii-
kenne- ja viestintaviraston mukaan vuoden 2024 lopussa noin 11 000 linja-autosta 962
oli sahkokayttoisia. Noin 90 000 kuorma-autosta 126 oli sahkdkayttdisia.
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Vakuutukset 59 Vakuutukset 1,26 Vakuutukset 5,36
Liikenn6imis- 0,8 Liikkenndimis- 2,92
maksut Yleiskustannuk- 16,65 maksut

Hallinto 2,7 set Hallinto 6,99
Yllapito 1,5 Yllapito 4,52
Yhteensa 100,0 Yhteensa 100,00 Yhteensa 100,00

Kuorma-autoilun kustannukset ovat nousseet indeksin mukaan noin 30 prosenttia
vuoden 2015 tasosta vuoteen 2025. Linja-auto- ja taksiliikenteen kustannukset ovat
nousseet 23-28 prosenttia. Merkittavin kuljetuskustannusten vaihteluun vaikuttava
osatekija on ollut polttoaineiden hinnan vaihtelu. Polttoainekustannusten nousu vuo-
desta 2015 vuoteen 2024 oli nailla kolmella toimialalla 50 prosentin luokkaa ennen
kaikkea raakadljyn maailmanmarkkinahinnan vaihtelun myéta.

Taulukko 18.  Tieliikenteen kuljetuspalvelujen kustannusindeksit (Tilastokeskus).
2015=100 Kuorma-auto, Vuosi- Linja-auto, Vuosi- Taksi, Vuosi-
pisteluku muutos,  pisteluku  muutos, piste- Mmuutos,
% % luku %
2015 100,0 100,0 100,0
2016 99,6 -0,4 100,1 0,1 100,9 0,9
2017 101,6 1,9 100,8 0,8 101,4 0,5
2018 105,1 3,4 102,9 21 103,9 2,5
2019 106,6 1,5 103,7 0,8 106,2 2,2
2020 105,1 -1,4 102,4 -1,3 106,7 0,5
2021 113,2 7,7 108,3 5,8 111,5 4,4
2022 127,4 12,6 118,5 9,4 117,6 55
2023 130,2 2,2 121,7 2,7 123,0 4,6
2024 130,3 0,1 122,0 0,2 126,9 3,1
2025 130,6 0,2 123,3 0,3 127,6 0,6
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Raideliikenne

Raideliikenteen kuljetuspalvelujen tuotantokustannuksia ei seurata tilastoindeksilla.
Vaylavirasto laatii junien ja kaluston liikenndintikustannuksista arviot ratainvestointien
vaikutusarviointia varten eri tyypillisille liikenndintitavoille ja kuljetuslajeille kustannus-
tekijoita padosin erittelematta . Kayttdvoimakustannuksia tarkastellaan tarkemmin.
Henkilo- ja tavarajunaliikenteen energiankulutuksesta yli kaksi kolmasosaa oli sahkoa
ja vajaa kolmasosa polttodljya vuonna 2023. Raideliikenteen sahko on vapautettu
séhkoverosta, eikd verotus vaikuta sdhkdvetoisten junien liikenndintikustannuksiin.
Myo6s metro- ja raitiotieliikenne toimivat verottomalla sahkolla. Polttodljyn verotus ja
jakeluvelvoite vaikuttavat rautateillad niin sanotun dieselvedon liikenndintikustannuk-
siin. Raideliikenteeseen jaettava polttodljy on rajattu pois tulevasta ETS2-paastokau-
pasta. Dieselvetoa on sdhkdistdmattdmia rataosuuksia kayttavissa tavaraliikenteen
kuljetuksissa, ratapihoilla ja lastauspaikoilla seka kiskobussiliikenteessa.

Alusliikenne

Alusliikenteen kustannusten muutoksia ei seurata kansallisilla tilastoindekseilla®'.
Bunkkeripolttoaineiden hintakehitysta seurataan kansainvalisilla markkinoilla. Vaylavi-
rasto laatii aika ajoin arviot alusten liikenndinti- ja padomakustannuksista vaylainves-
tointien vaikutusarviointia varten eritellen keskeiset kustannustekijat muutamille alus-
tyypeille kokoluokittain®2. Aluksen hankinnan ja operoinnin kustannukset ilman poltto-
aineita (paaoma-, korjaus- ja huolto- sekd vakuutuskustannukset) ovat lahes puolet
aluskustannuksista. Polttoaineen osuus aluskustannuksista on alustyypista ja ajan-
kohdalla vallitsevasta bunkkerihinnasta riippuen 20—40 prosenttia. EU-paastdkauppa
ja polttoaineiden laadun ohjaus (bioperaisen osuuden jakeluvelvoite) lisdavat aluslii-
kenteen kayttdvoima- ja investointikustannuksia merkittavasti Iahivuosina.

90 https://ava.vaylapilvi.fi/ava/Julkaisut/Vaylavirasto/vo_2020-39_ratahankkeiden_arvi-
ointiohje_web.pdf

91 Joidenkin aluskuljetuspalvelujen hintakehitysté seurataan kansainvalisilla kuljetus-
markkinoilla, esimerkiksi: https://www.balticexchange.com/en/data-services/market-
information0.html

92 VVaylaviraston julkaisuja 82/2024. Alusliikenteen yksikkdkustannukset 2022.
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Kuvio 52.  Eri kustannustekijoiden osuudet aluskustannuksissa ajovuorokautta
kohti alustyypeittdin 2022 (Vaylavirasto/Turun yliopisto).
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Suomen kuljetuskustannusten vertaileminen kilpailijamaihin on haastavaa useista eri
syista. Suomen sisaiset kuljetusmarkkinat ovat erilaiset muun muassa kansantalou-
den koon, erilaisen tuotantorakenteen ja kuljetettavien tavaralajien vuoksi. Kuljetusva-
lineiden mitat ja massat ovat erilaiset ja maantiede on erilainen suhteessa kuljetusky-
synnan maaraan. Suomea sisaisesti rasittavia seikkoja ovat muun muassa kansanta-
louden pieni koko ja sda- ja keliolosuhteet. Ulkoisesti rasittavana seikkana keskeinen
on etaisyys markkinoille ja kuljetusvaihtoehtojen vahaisyys. Toisaalta sisaisessa lii-
kenteessa suomalainen kuljetuskalusto on keskimaarin kookkaampaa kuin kilpailija-
maissa eika infrastruktuureilla ole merkittdvaa ruuhkautumista.

Kuljetuskustannuksia vertailevien tietojen saatavuutta heikentaa se, ettei Suomen kul-
jetusmarkkina valttdmatta kiinnosta eurooppalaisia markkinakatsauksia. Esimerkiksi
maailman tiekuljetusjarjestd IRU:n saanndllisessa kuljetusmarkkinoiden ja kuljetus-
kustannusten (sopimushintojen) seurannassa vertailutiedot kootaan lahinna Keski-Eu-
roopan reiteiltd? ja kustannusmuutoksia raportoidaan sen mukaisesti. Kuljetusalan
etujarjestdjen ja muiden ajankohtaisia seurantatietoja kokoavien organisaatioiden
huomion kohteena ovat kuljetussopimusten hinnoittelun lisdksi muun muassa uusi
tekninen saantely, kuljettajien saatavuus ja erityisesti eurooppalaissa tiemaksuissa ta-
pahtuvat muutokset (maksujen korotukset, uudet maksujarjestelmat seka hinnoittelun
muutokset, kuten esimerkiksi vinjettidirektiivista seuraavat CO2-porrastusten kayttoon-
otto ja aikaperusteisten vinjettien muuttaminen kilometrimaksuksi). Suomi mainitaan
yleensa ainoana EU-jasenmaana, jossa ei perita tiemaksuja.

98 The European Road Freight Rate Benchmark Index Q1/2025 (May 2025).
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Vuonna 2020 julkaistussa tutkimuksessa®* eurooppalaiselle kuorma-autokuljetukselle
maaritettiin yleistetty kuljetuskustannus, jonka osatekijéiden painot olivat:

- kuljettajan palkkakustannukset 42,1 prosenttia,

- polttoainekustannukset 21,1 prosenttia,

- omistusverot 0,6 prosenttia,

- vinjetit ja muut tiemaksut 5,9 prosenttia,

- aikaperusteiset kustannukset (muut kuin edelld) 17,1 prosenttia ja

- etaisyysperusteiset kustannukset (muut kuin edelld) 13,3 prosenttia.

Palkkakustannusten ja polttoainekustannusten osuudet seka vuosivero vastaavat ku-
takuinkin Suomen Tilastokeskuksen kuljetuskustannuksen painorakennetta, mutta tie-
maksuja ei sisally Suomen sisaisiin kuljetuskustannuksiin. Yleistettya kuljetuskustan-
nusta hyddynnettiin laskettaessa alueiden (NUTS2) valisia tiekuljetuskustannuksia
koko EU:ssa kauppavirtatilastoihin perustuen. Keskimaaraisten kuljetuskustannusten
esitettiin olevan selvasti korkeammat yhteisdn reuna-alueilla yhteisén ydinalueisiin
verrattuna seka pidempien kuljetusetdisyyksien etta kuljetuksiin kuluvan ajan nojalla.
Tulosten mukaan esimerkiksi Baltian kuljetusreitteihin investoiminen alentaa etaisyys-
ja aikaperusteisia kuljetuskustannuksia Suomen ja muiden Euroopan alueiden valilla.

Euroopan komission alueellisen kilpailukyvyn perusindeksiin (versio 2. vuodelta 2022)
sisaltyy yhtena osatekijana infrastruktuuri, mutta ei muutoin liikennetta®. EU27:n alu-
eiden keskiarvon ollessa 100, Uudenmaan arvo oli 133.4, muun Etela-Suomen 112.2,
Lansi-Suomen 112.9 ja Pohjois- ja Ita-Suomen 106.8. Ruotsin alueiden arvot infra-
struktuureille asettuivat maantieteellisen sijainnin mukaan hyvin samankaltaisesti ja
samoille tasoille. Varsinkin eteldinen Suomi ja eteldinen Ruotsi sijoittuvat infrastruk-
tuurissa varsin samoille pisteluvuille kuin keskisimman Euroopan alueet.

Maailmanpankin logistiikkaindeksi (LPI; Logistics Performance Index) vertailee aika
ajoin eri maiden suorituskykya osaindikaattorien kautta; tullauspalvelut, infrastruktuuri,
toimituksen helppous, logistiikkapalvelut, seurannan helppous, sisédiset logistiikkakus-
tannukset ja ajallinen tasmallisyys%. Vuonna 2023 Suomi oli toiseksi paras maa (Sin-
gaporen jalkeen). Saksa on ollut tasaisimmin karjessa tai sen tuntumassa. Ruotsin ja
Tanskan sijoitus on vaihdellut vuodesta toiseen Suomen tavoin.

9 Persyn, D., Diaz-Lanchas, J. & Barbero, J. (2020). Estimating road transport costs
between and within European Union regions. Transport Policy 124(14).

9 EU Regional Competitiveness Index 2.0 - 2022 edition

9 https://Ipi.worldbank.org/
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Taulukko 19.  Maailmanpankin logistiikkaindeksi (LPI).

Sijoitus LPI Score -pisteiden mukaan 2007 2010 2012 2014 2016 2018 2023

- Suomi 5. 12. 3. 24, 15. 10. 2.
- Ruotsi 13. 3. 13. 6. 3. 2. 11.
- Tanska 4. 16. 6. 17. 17. 8. 3.
- Saksa 3. 1. 5. 1. 1. 1. 4.

Maailman talousfoorumin (World Economic Forum) GCI-tunnusluvustossa®’ viimei-
simpana vertailuvuotena 2019 ’liikenneinfrastruktuuri-indeksin’ (skaala 0-100) arvo oli
Suomelle 67.2. Arvo oli esimerkiksi Ruotsille 69.1, Norjalle 53.9, Tanskalle 75.7 ja
Saksalle 84.3. Baltian maiden arvot olivat 55.7-59.2.

Alla olevan globaalin vertailun mukaan Suomi lukeutui kuljetuskustannuksiltaan Eu-
roopan kalleimpien maiden joukkoon vuonna 2017. Samalla tavoin sijoittuivat myos
useimmat Suomen maantieteellisesti 1aheiset kilpailjamaat. Toisaalta Itdmeren pii-
rissa oli myds kuljetuskustannuksiltaan selvasti Suomea edullisempia maita.

Taulukko 20.  Kuljetuskustannusten vertailuindeksi 2017, Euroopan maat, maailman kes-
kiarvo = 100 (GlobalEconomy.com)%.

Norway 194.38 Croatia 112.89
Iceland 194.11 Estonia 107.95
Denmark 173.28 Hungary 107.04
Switzerland 160.56 Slovakia 105.37
Sweden 160.4 Latvia 102.02
Netherlands 154.57 Lithuania 102.02
Finland 152.76 Serbia 98.5
Austria 143.7 Czechia 97.56
Ireland 142.3 Montenegro 97.47
France 141.89 Albania 95.5
Germany 141.33 Turkey 95.17
Belgium 141.05 Poland 93.44
UK 138.72 Bosnia & Herz. 89.74

97 Indicator | GCI 4.0: Transport infrastructure | World Bank Data360
%8 https://www.theglobaleconomy.com/rankings/transport_prices_wb/
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Italy 135.37 Bulgaria 89.35

Luxembourg 124.81 Romania 87.59
Portugal 123.44 North Macedonia 82.59
Greece 120.91 Russia 71.51
Slovenia 119.8 Moldova 67.75
Spain 117.72 Ukraine 65.43
Cyprus 116.86 Belarus 59.62
Malta 114.37

Ruotsalainen selvitys (Trafa 2022) koosti kuljetuskustannusten osuudet tuotantokus-
tannuksista toimialoittain Ruotsissa. Kuljetuskustannusten suhteellisessa merkityk-
sessa on huomattavia eroja. Kustannukset ovat suhteellisesti suurimmat toimialoilla,
jotka kuljettavat raskaita suurten volyymien raaka-aineita tai tuotteita. Yli ajan kuljetus-
kustannukset ovat kuitenkin sailyneet suhteellisesti varsin saman suuruisina lukuun
ottamatta yksittaisten toimialojen muutoksia.

Kuvio 53. Kuljetuskustannusten osuus tuotantokustannuksista Ruotsissa toimi-
aloittain 2010-2019.
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B
c
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=@==8 Utvinning sand, grus, sten, lera =007 Utvinning metallmalmer
46 Partihandel (grossist), ej motor 17 Papper- & pappersvarutillverkning

=@-23 Tillverkning glas, cement, lergods, mm ==#=47 Detaljhandel, ej motor
——43 Spec bygg- & anlaggning —@—26 Tillverking datorer, elektronik
—8—41 Husbyggnad

Figur 6.16. Transportkostnadernas andel av produktionskostnaden, per bransch, 2010-2019.
Kélla: SCB
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6.2.2 Kotitalouksien menot liikenteeseen

Kotitalouden kulutusmenot kuvaavat sita, kuinka paljon kotitalous on kayttanyt rahaa
kulutustavaroiden tai palveluiden hankintaan. Kulutukseen vaikuttavat muun muassa
kotitalouksien kaytettavissa olevat tulot, varallisuus, tulevaisuuden odotukset ja kulut-
tajien luottamus, inflaatio sekd demografiset tekijat, kuten perhekoko ja ika.

Suurimpia kulutusmenoeria ovat asuminen ja energia, elintarvikkeet ja alkoholittomat
juomat seka liikenne, joskin 2020-luvulla muut tavarat ja palvelut ovat kasvattaneet
osuuttaan menoista.

Kuvio 54. Kotitalouksien rahatulot ja suurimmat kulutusmenolajit (Tilastokes-
kus).

Kotitalouksien kulutusmenojen seké kaytettdvissé olevien rahatulojen kehitys Suomessa 2000-
2023* (kdypiin hintoihin, M€)
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== Asuminen, vesi, sahko, kaasu ja muut polttoainest Elintarvikkeet ja alkoholittomat juomat
mmm Lilkenne Kaytettavissa oleva rahatulo kotitaloutta kohden, keskiarvo (€/vuosi)

*ennakkotieto

Kotitalouksien liikennemenot koostuvat yksityisajoneuvojen hankinnasta ja kaytosta
seka liikennepalvelujen kaytosta. Tarkastelujakson aikana (nimellishintaiset) menot
ovat kokonaisuutenaan lisdantyneet. Yksityisajoneuvojen kayttdé on suurin menoer3,
ja se koostuu suureksi osaksi polttoainekuluista. Toiseksi suurin menoera on ajoneu-
vojen hankinta ja kolmanneksi suurin liikennepalvelut. Tarkastelujakson alkupaassa
liikennemenojen osuus kaikista kaytettavissa olevista tuloista oli enimmillaan yli 13
prosenttia ja viela 2010-luvullakin osuus pysytteli 12 prosentin tuntumassa. Vuonna
2020 liikenteen osuus kulutusmenoista laski selvasti, mika johtui Covid-19:sta. Taman
jalkeen osuus on noussut noin 11 prosenttiin.

Kotitalouksien liikennemenoihin vaikuttavat useat kompensointimuodot, kuten tydssa-
kaynnin matkakuluvdhennys seka verottomat tai alennetun verokohtelun tyésuhde-
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edut autoilussa, joukkoliikenteessa ja pyorailyssa. Julkisesti jarjestetyn joukkoliiken-
teen lipun hintoja alennetaan kuntien ja valtion rahoituksella. Koulutukseen, tydllisty-
miseen ja sosiaaliturvaan liittyvan lainsdadanndn nojalla kustannetaan matkoja tai
korvataan matkustusmenoja. Naiden julkisten menojen rahoittaminen edellyttaa toi-
saalta kotitalouksien ansioiden ja kulutuksen verottamista. N&itd kompensointimuotoja
ei ole otettu huomioon kotitalouksien menotilastossa.

Kuvio 55. Kotitalouksien likennemenot (Tilastokeskus).

Kotitalouksien lilkennemenot ja niiden osuus kaikista menoista 2000-2024*, M€
20000 14%
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5

mmm Ajoneuvojen hankinta Yksityisajoneuvojen kayttd mmm |_iikennepalvelut Liikenteen osuus kaikista menoista ..\ otieto

Suurituloisilla on varaa kayttdd enemman rahaa liikenteeseen kuin pienituloisilla, mika
nakyy alla olevissa kuvioissa.
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Kuvio 56. Liikennemenot kulutusmenoissa alueellisesti (Tilastokeskus).

Liikenteen osuus kotitalouden kulutusmenoista alueittain
kayvin hinnoin, %

20,0

18,0 175 17,0 17,2

16,2
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13,9 14,3 143
14,0
12,4

12,0

10,0

8,0

6,0

4,0

2,0

0,0

KOKO MAA SA1 Helsinki-Uusimaa SA2 Etela-Suomi SA3 Lansi-Suomi SA4 Pohjois- ja Ita- SAS5 Ahvenanmaa
Suomi
m2012 =2016 =2022
Kuvio 57. Liikennemenot kulutusmenoissa tuloluokittain (Tilastokeskus).
Liikenteen osuus kotitalouden kulutusmenoista tuloluokittain
kayvin hinnoin 2012-2022, %
25,0
20,0
17,5
16,2
15,0 13,9 14.4 140
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11,0 10,9
10,0
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Yhteensa plenltulowslmmat 20 Il suurltulolslmmat 20

m2012 w2016 w2022

Tyypillisesti suurituloiset kotitaloudet omistavat myés enemman ajoneuvoja, mika on
nahtavissa alla olevasta taulukosta. Taulukossa tarkastellaan asuntokuntia, mutta ka-
site eroaa kotitalouden maaritelmasta vain aineiston keradamistavalla. Vuonna 2022
neljan ylimman tulodesiilin asuntokunnista 80 prosenttia omisti autoja. Tasta alempiin
tulodesiileihin siirryttdessa asuntokunnat omistavat desiileittdin aina vdhemman au-
toja, mutta selkedasti pienempi omistus on kahden alimman tulodesiilin kohdalla.
Toiseksi alimmassa tulodesiilissa autollisten asuntokuntien osuus oli 38,7 prosenttia
ja alimmassa tulodesiilissa 28,8 prosenttia.
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Taulukko 21.  Autolliset asuntokunnat tulodesiileittéin vuonna 2022 (Datahuone).

Tulodesiili Autollisten gls:u.r)tokuntien Autollisten asuntokuntien osuus
maara
1(0-14 480 €) 81107 28,8 %
2 (14 480-17 362 €) 109 020 38,7 %
3 (17 362-20 130 €) 139 813 49,7 %
4 (20 130-23 118 €) 177 235 62,9 %
5(23 118-26 239 €) 202 830 72,0 %
6 (26 239-29 520 €) 217 361 772 %
7 (29 520-33 418 €) 230 226 81,8 %
8 (33 418-38 541 €) 239182 84,9 %
9 (38 541-47 379 €) 245492 872 %
10 (47 379 €-) 245519 87,2 %

Polttoainekulujen osuus kotitalouden tuloista vaihtelee muun muassa tulotason,
asuinpaikan ja joukkoliikenteen saavutettavuuden mukaan. Vuonna 2022 alimmassa
tuloluokassa autolliset kotitaloudet kayttivat lahes 11 prosenttia tuloistaan polttoaine-
kuluihin, kun taas ylimmassa tuloluokassa polttoainekulujen osuus tuloista oli hieman
yli kolme prosenttia. Pienituloiset kayttavat suuremman osan tuloistaan polttoaineku-
luihin kuin suurituloiset, vaikka suurituloiset omistavat enemman ajoneuvoja.

Taulukko 22.  Autollisten kotitalouksien polttoainekulut suhteessa kaytettavissa oleviin tuloi-
hin vuonna 2022 (Datahuone).

Tulodesiili Keskiarvo
1(0-14 480 €) 10,9 %
2 (14 480-17 362 €) 7,3%
3 (17 362-20 130 €) 6,5 %
4 (20 130-23 118 €) 6,2 %
5(23 118-26 239 €) 6,0 %
6 (26 239-29 520 €) 59 %
7(29520-33 418 €) 57%
8(33418-38 541 €) 54 %
9 (38 541-47 379 €) 49 %

10 (47 379 €-) 3,4 %

Suurempituloiset kotitaloudet omistavat enemman sahkoékayttoisia ajoneuvoja, mika
voi selittda osan polttoainekulujen osuuksien eroista tuloluokkien valilla. Vuonna 2022
sahkdautollisten asuntokuntien osuus kolmessa alimmaisessa tulodesiilissa oli sel-
vasti alle yhden prosentin ja suurimmassa tulodesiilissé osuus oli Idhes 15 prosenttia.
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Tayssahkollisten autojen asuntokuntien osuus oli alimmassa tulodesiilissa prosentin
kymmenyksen ja ylimmassa yi nelja prosenttia.

Taulukko 23.  Sahkdautolliset asuntokunnat tulodesiileittéin vuonna 2022 (Datahuone).

Tulodesiili Sahkoautollisten asun-  Sahkdautollisten asuntokun-
tokuntien maara tien osuus
1(0-14 480 €) 1113 0,40 %
2 (14 480-17 362 €) 865 0,30 %
3(17 362-20 130 €) 1537 0,60 %
4 (20 130-23 118 €) 279% 1,00 %
5(23 118-26 239 €) 4 626 1,60 %
6 (26 239-29 520 €) 6976 2,50 %
7(29520-33 418 €) 10 146 3,60 %
8(33418-38 541€) 14 586 5,20 %
9 (38 541-47 379 €) 21419 7,60 %
10 (47 379 €-) 41875 14,90 %

Tulodesiili

Tayssahkoautollisten
asuntokuntien méaara

Tayssahkoautollisten asunto-
kuntien osuus

1(0-14 480 €) 333 0,10 %
2 (14 480-17 362 €) 292 0,10 %
3 (17 362-20 130 €) 453 0,20 %
4 (20 130-23 118 €) 852 0,30 %
5 (23 118-26 239 €) 1348 0,50 %
6 (26 239-29 520 €) 2042 0,70 %
7(29520-33 418 €) 2968 1,10 %
8 (33418-38 541 €) 4511 1,60 %
9 (38 54147 379 €) 6 340 2,30 %
10 (47 379 €-) 12 071 4,30 %
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Kotitalouksien polttoainekulujen suhteellista osuutta tulodesiileittain voidaan tarkas-
tella myos joukkoliikkenteen saavutettavuuden mukaan. Polttoainekulut ovat suhtelli-
sesti suuremmat kaikissa tuloluokissa joukkoliikennepuutosalueilla verrattuna aluei-
siin, joissa joukkoliikenteen saatavuus on parhainta. Aineistosta nahdaan, etta kotita-
louksien suhteelliset polttoainekulut ovat johdonmukaisesti alhaisemmalla tasolla kun
joukkoliikenteen saavutettavuus alueilla paranee (Datahuone 2025). Toisin sanoen,
joukkoliikenne voi korvata auton kulkutapana ja ehka alentaa matkustuskuluja. Mat-
kustuskustannusten (joukkoliikenteen ja yksityisauton kayttd) eroja tulisi kuitenkin tar-
kastella erikseen ja autoilun eri kayttdvoimavaihtoehdoin.

Kuvio 58. Polttoainekulujen mediaaniosuus tuloista julkisen liikenteen saavutet-
tavuuden mukaan.

Mean fuel expenditure as a share of income by public transit accessibility in 2022
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Liikennemenojen kehittymista voidaan seurata myds vertaamalla sité kuluttajahintain-
deksin kehitykseen. Yksityisajoneuvojen kayton kokonaisindeksi seka dieselin ja ben-
siinin erilliset hintaindeksit myotailivat vuosina 2015-2020 yleista kuluttajahintakehi-
tysta. Yksityisautoilun hintaindeksit nousivat merkittavasti yleista hintakehitysta voi-
makkaammin vuosien 2021-2022 aikana (vetden myo0s yleista kuluttajahintaindeksia
nousuun). Sen jalkeen yksityisajoneuvojen kayton ja bensiinin kustannukset ovat las-
keneet yleisen kustannuskehityksen tasolle. Dieselin hinta oli vuonna 2024 edelleen
kohonneella tasolla.
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Kuvio 59. Yleinen kuluttajahintaindeksi vs. yksityisajoneuvojen kayton ja poltto-
aineiden hinnan kuluttajahintaindeksit (2015=100; Tilastokeskus).

Yksityisajoneuvojen kayton, dieselin ja bensiinin kuluttajahintaindeksien kehitys
2015-2024
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Henkildliikennepalvelujen kuluttajahintojen kehitys on ollut yleista hintakehitystad nope-
ampaa taksimatkoissa vuoden 2018 jalkeen. Muiden henkildliikennepalvelujen osalta
kuluttajahinnat ovat nousseet yleista hintakehitystd hitaammin vuoden 2020 jalkeen.
Kotimaan junaliikenteen ja pitkien linja-automatkojen hinnat jopa laskivat vuoden 2015
jalkeen, mutta sittemmin hinnat ovat nousseet. Samanlaista hinnanalemaa ei tapahtu-
nut paikallisliikenteessa, ja hinnat ovat nousseet erityisesti vuoden 2020 jalkeen.
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Kuvio 60. Yleinen kuluttajahintaindeksi vs. henkildlikennepalvelujen kuluttaja-
hintaindeksit (2015=100; Tilastokeskus).

Eraiden liikennemuotojen kuluttajahintaindeksien kehitys 2015-2024
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Ostovoiman kehitys

Kotitalouksien ostovoima tarkoittaa niiden kykya hankkia tavaroita ja palveluita kaytet-
tavissa olevilla tuloillaan. Ostovoimaan vaikuttavat useat tekijat, kuten palkkataso, in-
flaatio seka elinkustannukset. Kuluttajan ostovoima voi laskea, jos esimerkiksi hinnat
nousevat inflaation seurauksena ja kuluttajan tulot pysyvat ennallaan. Painvastoin os-
tovoima voi kasvaa, jos kuluttajan tulot kasvavat inflaatiota nopeammin. Palkkatulojen
ostovoima on vahvistunut Suomessa kokonaistasolla vain niukasti vuoden 2010 jal-
keen. Parempituloisten kotitalouksien ostovoima on jopa alentunut.

Vuosina 2022-2023 kiihtynyt inflaatio ja lainakorkojen nousu alensivat kaikkien tulo-
luokkien ostovoimaa. Ostovoima alkoi vahvistua vuonna 2024 inflaation hidastumisen
ja korkojen alenemisen my6ta. Vuoden 2025 huhtikuussa kuluttajahintojen vuosimuu-
tos oli 0,5 prosenttia®®. Palkkaratkaisuilla seka ansiotuloverotuksen ja kulutusverotuk-
sen voimakkuudella on merkitystd ostovoiman kehitykselle. Etuuksilla on merkitysta
pienituloisten kotitalouksien ostovoimalle. Palkankorotusten mahdollisuudet riippuvat
tuottavuuskehityksesta ja kilpailukyvysta. Tydn tuottavuuskehitys on ollut kokonaista-
solla heikko jo 15 vuoden ajan'. Ansiotuloverotuksen ja kulutusverotuksen tasoon
vaikuttavat verojarjestelman painotukset seka valtion tarve kerata varoja.

9 |nflaatio 0,5 % huhtikuussa 2025 | Tilastokeskus
100 Palkkojen ostovoima kiipeaé ylos inflaatiokuopasta - Acatiimi, Esimerkkiperheet
2024-2026: Ostovoima kasvuun synkan kauden jalkeen - Tyon ja talouden tutkimus
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https://labore.fi/julkaisu/esimerkkiperheet-2024-2026-ostovoima-kasvuun-synkan-kauden-jalkeen/
https://labore.fi/julkaisu/esimerkkiperheet-2024-2026-ostovoima-kasvuun-synkan-kauden-jalkeen/

Kuvio 61.  Ansiotaso- ja reaaliansioindeksit (2015=100; Tilastokeskus)".

Ansiotasoindeksi ja reaaliansioindeksi 2015/1-2025/4 (2015=100)
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LABORE; https://www.veronmaksajat.fi/tutkimus-ja-tilastot/selvitykset/2025/palkansaa-
jan-ostovoimakatsaus-2025/Tydn tuottavuus kasvoi hieman vuonna 2023 | Tilastokes-
kus, Yrityssektorin tyon tuottavuuden vuosikasvu on ollut heikkoa vuosina 2019-2023
— Euro ja talous

101 Palkansaajien reaaliansiot nousivat 1,8 % loka-joulukuussa 2024 vuoden takaisesta
| Tilastokeskus
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https://labore.fi/julkaisu/esimerkkiperheet-2024-2026-ostovoima-kasvuun-synkan-kauden-jalkeen/
https://www.veronmaksajat.fi/tutkimus-ja-tilastot/selvitykset/2025/palkansaajan-ostovoimakatsaus-2025/#f2b7a1f5
https://www.veronmaksajat.fi/tutkimus-ja-tilastot/selvitykset/2025/palkansaajan-ostovoimakatsaus-2025/#f2b7a1f5
https://stat.fi/julkaisu/clxsjbmm1d47p07ulso27db2i
https://stat.fi/julkaisu/clxsjbmm1d47p07ulso27db2i
https://www.eurojatalous.fi/fi/2024/artikkelit/yrityssektorin-tyon-tuottavuuden-vuosikasvu-on-ollut-heikkoa-vuosina-2019-2023/
https://www.eurojatalous.fi/fi/2024/artikkelit/yrityssektorin-tyon-tuottavuuden-vuosikasvu-on-ollut-heikkoa-vuosina-2019-2023/
https://stat.fi/julkaisu/cm1977e8iald006ukz4wdkii3
https://stat.fi/julkaisu/cm1977e8iald006ukz4wdkii3

Kuvio 62. Tydn tuottavuuden kehitys (Tilastokeskus)1%2,

Yksityisen sektorin tyon tuottavuuden vuosimuutokset 1976-2023%*
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Liikennekoyhyys

Liikenteen tutkijoiden mukaan liilkenne on edellytys ihmisten hyvinvoinnille '%. Euroo-
pan sosiaalisten oikeuksien pilarin mukaan liikenne kuuluu valttamattémiin palvelui-
hin, joihin jokaisella tulisi olla paasy'%4. Liikennekdyhyydeksi kutsutaan ilmi6ta, jossa
likkumisen tarpeet eivat tayty sita rajoittavien tekijdiden vuoksi. Euroopan parlamentin
ja neuvoston asetuksessa sosiaalisesta ilmastorahastosta (EU 2023/955) liikenne-
kdyhyydella tarkoitetaan sitd, ettd "henkildt ja kotitaloudet eivét pysty kattamaan yksi-
tyisen tai julkisen liikenteen kustannuksia tai se on heille vaikeaa tai henkiléilla ja koti-
talouksilla ei ole mahdollisuutta tai heilld on vaikeuksia saada liikennepalveluja, jotka

102 Tydn tuottavuus pysyi muuttumattomana vuonna 2023 | Tilastokeskus

103 Tiikkaja, H., Péllanen, M., & Liimatainen, H. (2018). Lilkennekéyhyys Suomessa — nékékul-
mia liilkkumisen sosiaaliseen kestévyyteen: Esiselvitys (Tutkimusraportti 94). Tampereen teknilli-
nen yliopisto, Liikenteen tutkimuskeskus Verne. https://re-
search.tuni.fi/uploads/2020/03/807f5072-verne_tutkimusraportti94.pdf

104 hitps://www.europarl.europa.eu/RegData/etu-
des/ATAG/2022/738181/EPRS_ATA(2022)738181_EN.pdf
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ovat tarpeen, jotta he saisivat pdésyn olennaisiin sosioekonomisiin palveluihin ja toi-
miin, kansalliset ja maantieteelliset olosuhteet huomioon ottaen95.”

Liikennekdyhyytta voidaan tarkastella liikenteen kohtuuhintaisuuden (transport affor-
dability), liikkumiskdyhyyden (mobility poverty) ja saavutettavuuskdyhyyden (accessi-
bility poverty) kautta'%®. Liikenteen kohtuuhintaisuus viittaa siihen, etta henkillla ei ole
varaa liikenteeseen liittyviin kustannuksiin, kun taas liikkkumiskéyhyys liittyy kulkuneu-
von puutteeseen. Siihen liitetdan myods kasite pakotetusta autonomistuksesta, jossa
kotitalous joutuu vahentadmaan muuta kulutustaan sailyttadkseen henkildauton 7.
Saavutettavuuskoyhyydella tarkoitetaan sita, ettd henkilon ei ole mahdollista liikkua
vaikeuksitta, kohtuullisessa ajassa ja kohtuullisin kustannuksin108.

Liikenteen tutkimuskeskus Vernen mukaan liikennekdyhyydesta karsivalla henkil6lla
kohtuullisuuden kokemus on kuitenkin subjektiivista ja vaihtelee myds asuinpaikan
mukaan, joten maaritelmaa on vaikea soveltaa valtakunnallisella tasolla99,

Liikennekdyhyys korreloi sosiaalisten haavoittuvuuksien, kuten kotitalouksien kdyhyy-
den, tyéttémyyden tai liikuntarajoitteisuuden kanssa. Liikkennekdyhyydelle alttiita ovat
erityisesti naiset, vanhukset, nuoret, pienituloiset ja vammaiset. Liikennekdyhyytta voi
olla erityisesti syrjaisilla ja vaikeapaasyisilla alueilla sekd vdhemman kehittyneilla kau-
punkien alueilla. Vaestdn ikarakenteen muuttuessa esteettomyys ja iakkaiden tulotaso
tulee ottaa huomioon liikennejarjestelmassa. Kaupungistuminen vaikuttaa muun mu-
assa asuntojen hintakehitykseen, joukkoliikennepalveluiden saatavuuteen ja ajoneu-
voliikenteen paastoéihin.

Kansainvalisia vertailutietoja

Suomessa kotitalouksien menot liikenteeseen ovat olleet vuosien 2010-2022 valisena
aikana paaasiassa pienemmat kuin EU-maissa keskimaarin. Lilkennemenot sisaltavat
ajoneuvojen oston, kotitalouden kuljetusvalineiden kayton ja kuljetuspalvelut. Suo-
messa liikenteen osuus kotitalouksien likennemenoista laski tarkastelujakson alusta

105 https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2023/955/0j

106 |_ucas K., Mattioli G., Verlinghieri E., Guzman A. (2016). Transport poverty and its adverse
social consequences. Transport, Vol 168, Issue 6, 353-365.

107 Mattioli, G. 2017. "Forced Car Ownership” in the UK and Germany: Socio-Spatial Patterns
and Potential Economic Stress Impacts. Social Inclusion (ISSN: 2183-2803). 2017, Volume 5,
Issue 4. Sivut 147—-160.

108 | ycas K., Mattioli G., Verlinghieri E., Guzman A. (2016). Transport poverty and its adverse
social consequences. Transport, Vol 168, Issue 6, 353-365.

109 Tiikkaja H., Liimatainen H., Péllanen M. (2019). Miten voidaan tunnistaa liikennekdyhyydesta
karsivat? Liikennekdyhyyden tutkiminen objektiivisena ja subjektiivisena ilmiona.
https://trepo.tuni.fi/handle/10024/127200
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1,1 prosenttiyksikkéa 12,3 prosentista 11,2 prosenttiin jakson loppuun. Vastaavasti
EU:ssa menojen osuus laski 0,2 prosenttiyksikk6a 12,7 prosentista 12,5 prosenttiin.

Kuvio 63. Liikenteen osuus kotitalouksien kulutusmenoista Suomessa ja EU-
maissa vuosina 2010-2022 (Eurostat).
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Useimmissa EU-maissa menojen osuus on ollut tarkastelujakson loppupuolella alhai-
sempi tai ldhes yhta suuri kuin alkupuolella. Eniten likennemenojen osuus kasvoi
Liettuassa ja Slovakiassa. Liettuassa osuus nousi 1,2 prosenttiyksikkda 14,9 prosen-
tista 16,1 prosenttiin. Slovakiassa kasvu oli 2,5 prosenttiyksikkda 15,0 prosentista
17,5 prosenttiin. Eniten menojen osuus laski Belgiassa ja Bulgariassa. Belgiassa
osuus laski 2,6 prosenttiyksikkda 12,2 prosentista 9,6 prosenttiin. Bulgariassa laskua
oli 2,3 prosenttiyksikkda 16 prosentista 13,7 prosenttiin10,

Suomen, Ruotsin, Norjan ja Viron vertailussa Norjan likennemenojen osuus kotita-
louksien menoista on tarkastelujaksolla ollut muita maita suurempi. Suomen ja Viron
kehitykset ovat mukailleet toisiaan.

110 Eurostat (2024) Key figures on European transport — 2023 edition.
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Kuvio 64. Liikenteen osuus kotitalouksien kulutusmenoista valituissa tarkastelu-
maissa 2010-2022 (Eurostat).
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6.2.3 Liikenteen ulkoiset kustannukset

Liikenne aiheuttaa haittavaikutuksia muun muassa ilmastolle, ihmisten terveydelle ja
luonnolle haitallisina pakokaasuina, meluna, onnettomuuksina ja maankaytténa. Osa
kustannuksista on sisaisia ja osa ulkoisia riippuen siita, kohdistuvatko ne liikenteen
kayttajiin vai ulkopuolisiin osapuoliin ja katetaanko naité kustannuksia jollain menette-
lylla. Haitat ovat védhentyneet ymparistdohjauksen myo6ta, minka liséksi haittakustan-
nuksia katetaan (sisaistetdan) useissa tapauksissa hinnoittelulla. Ymparistéohjausta
jatketaan ja osin voimistetaan edelleen monin tavoin. Jaljella olevien haittojen vahen-
tamisen ohjaaminen ja kustannusten kattaminen on perusteltua rippumatta siita,
ovatko ne maaritelmallisesti sisdisia vai ulkoisia kustannuksia, koska yhteiskuntata-
loudelliset kustannukset muodostavat joka tapauksessa ylimaaraista taakkaa. Talous-
teorian mukaan haittojen vahentamiseen kannattaa panostaa aina, kun siita saatavan
hyddyn arvo ylittda panostusten kustannukset.

Liikenteen hiilidioksipaastot ovat alentuneet ja alenevat edelleen teknisen ja taloudelli-

sen ohjauksen myo6ta tavoitteita kohti. Karkean arvion mukaan Suomen kotimaanlii-
kenteen hillidioksidipaastojen (9,4 miljoonaa tonnia CO2-ekv vuonna 2023) kokonais-
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arvo oli Vaylaviraston arvottamisperusteella yhteensa 1,2 miljardia euroa (128 eu-
roa/tonniCO2 vuoden 2022 hinnoissa''"). Tieliikenteen osuus oli 1,14 miljardia euroa
ja muu osa oli kotimaan raide-, vesi- ja lentoliikenteen paastéja. Arvio perustuu oletuk-
seen, etta uusiutuvien polttoaineiden kaytdsta liikenteessa ei aiheutuisi kasvihuone-
kaasupaastoja. Jos uusiutuvien polttoaineiden kayttbosuuden kasvihuonekaasupaas-
tovaikutukset lasketaan mukaan fossiilisten polttoaineiden mukaisesti, paastokustan-
nukset olivat vuonna 2024 kaikkiaan noin 13 prosenttia esitettyd suuremmat.

Hiilidioksidipaastojen kustannukset ovat tieliikenteessa lahes kokonaisuudessaan oh-
jauksen ja hinnoittelun alaisia. Niihin vaikutetaan muun muassa Suomen energiavero-
tuksellaseka epasuorasti auto- ja ajoneuvoverotuksen kokonaisrakenteen seka ajo-
neuvojen paastdénormien kautta. Koko EU:ssa tieliikenteen paastdja hinnoitellaan vuo-
desta 2028 alkaen ETS2-paastokaupassa. Lentoliikenteen ja vesiliikenteen ETS1-
paastokauppa on jo toiminnassa.

Polttoaineiden poltosta peraisin olevien liikenteen haitallisten yhdisteiden paastét ovat
vahentyneet ajoneuvoteknologiaan ja polttoaineiden laatuun kohdistuvan ohjauksen
myota merkittavasti. Suomi saavutti kaikkien paastokattodirektiivin mukaisten ilman-
saasteiden vahennysvelvoitteet vuonna 20202, Suomen ennustetaan saavuttavan
my0s paastdkattodirektiivin tiukemmat paastévahennysvelvoitteet vuonna 2030. |I-
mansuojeluohjelman paivityksessa ei esitetd uusia toimenpiteitd paastéjen vahenta-
miseksi. Kayttdvoimamurros vahentaa paastoja edelleen. Vuoden 2023 paastot on ra-
portoitu likkenteen osalta kansallisessa ilmapaastotietojarjestelmassa.

Taulukko 24.  Eraiden likenteen paastojen maarat'e,

Paastolahde/paasto 2023, tonnia Typen oksidit Haihtuvat or- Rikkidi- Pienhiuk-

(NOx) gaaniset yh- oksidi kaset
disteet (802) (PMz;5)
(NMVOCQ)
Kansainvalinen lentoliikenne* 659,0 58,2 39,7 6,0
Kotimaan lentoliilkenne* 1211 14,5 84 1.4
Maantieliikenne 17 556,7 2 865,8 38,4 1.398,9**
Rautatiet 12373 70,9 0,2 23,3
Sisévesiliikenne 44225 2761,6 41,8 2679

*Nousu- ja laskuvaiheen paastott (ei lentovaihetta). **Sisaltaa myds renkaat, jarrut ja maantei-
den kulumisen.

"1 Tie-, rautatie- ja vesiliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvot 2022.
"2 Kansallisen ilmansuojeluohjelman 2030 ensimmainen paivitys.
"3 [Iman epapuhtauksien paastét Suomessa.
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Nopeasti saatavilla olevien lahtétietojen avulla edella esitettyjen paastojen haittakus-
tannusten (ei kattava) kokonaisarvo vuodelle 2023 oli hieman alle 140 miljoonaa eu-
roa. Merkittdvimmat haittakustannukset muodostuvat tielikenteen pienhiukkasista
(PM2,5), joiden maarassa on otettu huomioon pakokaasujen lisaksi renkaiden, jarru-
jen ja paallysteiden kuluminen. Toiseksi eniten kustannuksia seuraa tieliikenteen ty-
pen oksideista. Tielilkkenteen sahkdistyminen, ajoneuvojen painon nousu ja mahdolli-
nen suoritemaarien kasvu lisdnnee rengas-, jarru- ja asfalttipdlypaastoja, vaikka pako-
kaasuperaiset paastot vahenevat.

Taulukko 25.  Eraiden liikenteen paastojen haittakustannukset (karkea arvio).

Kokonaiskustannus vuoden 2023  Typen ok-  Haihtu-  Rik- Pien-  Yhteensa
paastoille, vuoden 2022 hinnoissa, sidit (NOx) vator-  kidi-  hiukka-

M€ gaaniset  ok- set
yhdis- sidi (PM_;5)
teet (SO2)
(NMVOC)
Kansainvalinen lentoliikenne n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
Kotimaan lentoliikenne n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
Maantieliikenne (keskiarvo taa- 17,52 n.a. n.a. 117,93 135,45

jama/haja-asutus)

Rautatiet (haja-asutus) 0,37 n.a. n.a. 0,14 0,50
Sisavesiliikenne (vaylalla) 1,46 n.a. 0,02 0,95 2,43
Yhteensa 19,35 n.a. 0,02 119,02 138,39

Liikenneturvallisuus kehittyy paasaantdisesti suotuisaan suuntaan kansallisen tavoit-
teen ja strategian mukaisesti''4. Tieliikenneonnettomuuksien henkilévahinkojen las-
kennallinen yhteiskuntataloudellisen menetyksen kokonaisarvo oli vuonna 2024 kuol-
leille yhteensa 0,5 miljardia euroa ja loukkaantuneille yhteensa 0,75 miljardia euroa,
eli yhteensa 1,25 miljardia euroa (Vaylaviraston yksikkdarvot, vuoden 2022 hin-
noissa). Muilla likennemuodoilla varsinaisissa liikenneonnettomuuksissa aiheutuvat
henkildvahingot ovat varsin harvinaisia (ilman esimerkiksi erilaisia ty6tapaturmia seka

14 Valtioneuvoston periaatepaatos: Liikenneturvallisuusstrategia tahtaa kaikkien liiken-
nemuotojen turvallisuuden parantamiseen - Liikenne- ja viestintdministerio
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veneilyyn liittyvia hukkumisia). Rautateilla henkilévahinkoja tapahtuu lahinna tasoris-
teysonnettomuuksissa''®. Pyrkimys on kehittaa likennejarjestelmaa niin, ettei vaka-
vimpia henkildvahinkoja lopulta enda tapahdu.

Liikenneonnettomuuksien kustannusseuraamuksista rajallinen maara on ulkoisia kus-
tannuksia. Kustannuksia sairaanhoitojarjestelmalle ja uhreille (muun muassa ansioi-
den menetykset) katetaan vakuutusmaksujarjestelmalla ja epasuorasti vakuutusmak-
suveron tuotoilla. Vakuutusmaksuihin sisaltyvalla liikenneturvallisuusmaksulla ediste-
taan liikenneturvallisuutta. Pakollinen ja vapaaehtoiset liikennevakuutukset kattavat
paaosan onnettomuuksien materiaalivahingoista. Riskeja valttavaan liikennekayttayty-
miseen kannustetaan tielikennelainsdddannolla ja siihen sisaltyvin sanktiomenette-
lyin. Teorian mukaan matkustuspaatdksiin ja kulkutavan valintaan sisaltyva riskien tie-
dostaminen sisaistaa suurelta osin onnettomuuksista seuraavien henkildkohtaiseen
hyvinvointiin liittyvien menetysten laskennallisia haittakustannuksia. Valitettava osa
tielikennekuolemista ja vammautumisista on itse aiheutettuja (14 prosenttia kuolleista
seka vuonna 2022, ettd vuonna 2023).

Taulukko 26.  Tieliikenneonnettomuuksien henkildvahingot (Tilastokeskus).

2020 2021 2022 2023 2024
Tielikenneonnettomuuksissa kuolleita 223 225 196 185 181

2025
180

Tieliikenneonnettomuuksissa loukkaantuneita (ml. va- 4411 3886 3838 3642 3446
kavasti ja lievésti loukkaantuneet)

3192

*Ennakkotieto

Tie-, rautatie- ja lentoliikenteen melua aiheutuu kautta liikenneverkon. Viralliset melu-
arvioinnit tarkastelevat kynnysarvot ylittdvaa melun maaraa ja kohdistumista asukas-
populaatioihin ympari vuorokauden. Melua pyritdan vahentamaan teknisin keinoin ja
melulle altistumista voidaan rajata liikenne- ja yhdyskuntasuunnittelulla. Tieliikenteen
meluhaitan kokonaisarvo on noin 119 miljoonaa euroa/vuosi (Vaylaviraston yksikko-
arvo meluluokan 55-59 dB mukaan; vuoden 2022 hinnoissa, 160 390 altistunutta asu-
kasta''6). Rautatieliikenteen meluhaitan kokonaisarvo on noin 10 miljoonaa eu-
roa/vuosi (34 000 altistunutta asukasta).

Tie- ja katuliikenteessa on jonkin verran paikallista ruuhkautumista etenkin kaupunki-
seuduilla niin, etta siita seuraa matka-ajan menetyksia ja paastojen lisdantymista. Osa
ruuhkautumisesta johtuu tiekapasiteetin niukkuuden sijaan esimerkiksi onnettomuuk-
sista seka tie- ja katutyOmaista. Naitd seuraamuksia on periaatteessa mahdollista va-
hentaa tilannetiedotuksella, liikenteenohjausta tehostamalla, likennerajoituksilla,

"5 Henkilévahingot rautatieonnettomuuksissa | Tieto Traficom
118 https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/185776/vj_2022-52_978-952-317-990-
5.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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ruuhkamaksuin tai rakentamalla lisaa tie- ja katukapasiteettia. Ruuhkakustannuksia
on laskettu 1ahinna paakaupunkiseudun liikenteelle. Ruuhkautuminen keskittyy paa-
vaylille ja sita ilmenee tytssakayntiliikenteen ajankohtina.Suomen ruuhkakustannuk-
sista ei ole kaytettavissa ajantasaista kokonaisarviota. Liikennevaylien lisaksi myos
joukkoliikennevalineiden matkustajamaarat voivat ruuhkautua aikatauluja hidastaen.

Tielilkkenteen ruuhkista aiheutuu eri puolilla verkkoa télla hetkelld vuositasolla yh-
teensa arviolta 260 miljoonan euron haitat (matka- ja kuljetusaikatappioiden arvo hen-
kild- ja pakettiautoilijoille ja tavarakuljetuksille, ilman linja-automatkustamista). Kustan-
nuksista paaosa aiheutuu suurten kaupunkiseutujen tieliikenteessa. Paakaupunkiseu-
dun osuus nykyisista tielikenteen ruuhkakustannuksista on yli puolet. Liikenteen ruuh-
kautuminen voi lisadtd myds esimerkiksi autoilun kayttévoimakustannuksia, paastoja,
melua ja onnettomuuksia. Tulevaisuudessa autoilun lisdantyminen ja vaeston keskit-
tyminen lisda ruuhkautumisen haittoja etenkin kasvavilla kaupunkiseuduilla.

Taulukko 27.  Tieliikenteen arvioidut ruuhkakustannukset nykytilassa ja vuonna 2045 (Lii-
kenne- ja viestintavirasto).

Tielilkenneruuhkan haitta (miljoo- Nykytila 2045
naa euroa/vuosi)

Yhteensa 260 370-550
Padkaupunkiseutu 140 220-360
Tampereen seutu 20 40-60
Turun seutu 20 30-40

Liikenneinfrastruktuurin rakentamisen aiheuttama maankaytt6 voi kohdistua luonnon-

alueisiin. Siitd aiheutuvia ulkoisia kustannuksia on vaikea arvottaa. Maankaytt6a pyri-

tdan hallitsemaan suunnittelulla ja haittoja voidaan pyrkia kompensoimaan. Liikenteen
luontovaikutusten laajaan arviointiin on laadittu uusi tarkastelukehikko ja sen sovelta-

minen on valmisteilla''”.

Yhteen vetaen, Suomen liikenteesta aiheutuu seuraavia (sisaisia tai ulkoisia) haitta-
kustannuksia:

- kasvihuonekaasujen paastét, arviolta 1,2 miljardia euroa vuodessa (nykyisen
paastomaaran mukaan); kustannuksia katetaan CO2-verotuksella ja pian paasto-
kaupalla sekd ohjataan muutoin monin erilaisin myds liikennejarjestelman kaytta-
jiin taloudellisesti vaikuttavin keinoin kohti tavoitetasoja,

"7 Saatavuustiedot: Suomen liikkennejarjestelman hiili- ja luontojalanjaljen arvioinnin
tietotarpeet :: JYX
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- autoliikenteen pakokaasujen haitalliset yhdisteet, arviolta 140 miljoonaa euroa
vuodessa; paastdja on vahennetty teknologian keinoin niin, ettd ne ovat olleet jo
pitkaan alle tavoitetasojen (uusia tavoitteita ei ole katsottu tarpeellisesti asettaa),

- tieliikenneonnettomuuksien henkilévahingot, arviolta 1,25 miljardia euroa vuo-
dessa; kustannuksia katetaan osittain vakuutuksin ja veroin ja liikenneturvallisuu-
den kehitystad ohjataan onnettomuuksien maaraa ja henkilévahinkojen vakavuuk-
sia vahentavaan suuntaan,

- tie- ja raideliikenteen melu, arviolta yhteensa 130 miljoonaa euroa vuodessa (li-
saksi lentoliikenteen melu), seka

- tieliikenteen ruuhkien arvo on nykytilassa noin 260 miljoonaa euroa vuodessa.

6.3 Liikenteen verot ja maksut seka
polttoaineiden jakeluvelvoitteet

6.3.1 Tieliikenne

Tielilkkenteesta kannetaan eritysveroina ajoneuvojen hankintaan kohdistuvaa autove-
roa, niiden liikkennekaytdssa pitdmiseen kohdistuvaa ajoneuvoveroa seka todelliseen
kayttéon kohdistuvaa valmisteveroa polttoaineista ja sdhkosta. Tieliikenteen erityisve-
rotuksen perusteet ovat olleet ensisijaisesti fiskaalisia. Viimeisen parinkymmenen
vuoden aikana tieliikenteen verotusta on uudistettu erityisesti paastéohjaavuutta ko-
rostavaan suuntaan.

Paaministeri Petteri Orpon hallitusohjelmassa ja kevaan 2024 kehysriihessa on lin-
jattu toimenpiteista, jotka kirjauksen mukaan tekevat liikenteen verotuksesta tasapuo-
lisempaa ja ottavat huomioon paastétavoitteisiin liittyvan taloudellisen ohjauksen kus-
tannuspaineita. Osa toimenpiteista on toteutettu ja osa on valmisteilla.

Autovero

Autoveroa suoritetaan henkilé- ja pakettiautosta, pikkubussista, moottoripydrasta seka
3- ja 4-pyorasta, kun se otetaan kayttdon Suomessa ensimmaista kertaa uutena tai
kaytettyna. Vero maaraytyy paasaantdna kuluttajahinnasta CO2z-ominaispaaston
(grammaalkilometri) mukaisella asteikolla. Paastoporrastus otettiin kayttdon vuonna
2008. Autoveron avulla on pyritty ohjaamaan kuluttajia auton hankintavaiheessa valit-
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semaan vahan polttoainetta kuluttavia automalleja hiilidioksidipaastdjen vahenta-
miseksi ja energian sdastamiseksi. Autoveron paastdporrastusta on voimistettu use-
aan otteeseen alentamalla keski- ja vahapaastdisten autojen autoveroa. Autoveron
osuus on henkild- tai pakettiauton ominaispaaston mukaan vahintaan 2,7 prosenttia ja
enintdan 50 prosenttia auton kuluttajahinnasta. Sahké- ja vetyautojen autovero pois-
tettiin lokakuusta 2021 alkaen. Samalla kuitenkin uusien sahkdautojen vuotuista ajo-
neuvoveron perusveroa korotettiin 65 eurolla, jolloin sdhkdautojen ajoneuvoveron ko-
rotus vastaa keskimaarin niiden autoveron poistoa ajoneuvon elinkaaren aikana.

Paaministeri Petteri Orpon hallitus ei ole esittanyt muutoksia autoveroon. Matkailuau-
tojen autovero harkittiin ottaa kayttéon, mutta verotuksen muutos kohdennettiin mat-
kailuautojen ajoneuvoveroon.

Ajoneuvovero

Ajoneuvoveron perusveroa suoritetaan henkilo- ja pakettiautoista paivakohtaisesti
CO2z-ominaispaastdon mukaan. Jos autolle ei ole maaritelty EU-lainsdadanndn mu-
kaista ominaispaastotietoa, kannetaan perusvero ajoneuvon kokonaismassan perus-
teella. My6s nollapaastodisistd henkild- ja pakettiautoista suoritetaan perusveroa (mini-
mitaso 106,21 euroa/vuosi 1.1.2026 alkaen).

Paastoihin pohjautuva perusveron porrastus otettiin kayttédn 2010. Taman jalkeen
perusveroa on seka korotettu ettd alennettu. Paaministeri Petteri Orpon hallitus paatti
alentaa keski- ja suuripaastdisten henkil6- ja pakettiautojen perusveroa 1.1.2025 al-
kaen. Muutos vahentaa naiden ajoneuvojen kayttokustannuksia ja valtion verotuloja
vuonna 2025 noin 50 miljoonalla eurolla. Yksittaisten ajoneuvojen kohdalla vero ale-
nee 28-52 euroa vuodessa.

Ajoneuvoveron kayttovoimaveroa suoritetaan muista kuin bensiini- tai etanolikayttoi-
sistad henkil®- ja pakettiautoista paivakohtaisesti likennekaytén mukaan. Veron maara
perustuu auton kokonaismassaan ja henkildautojen kohdalla myo6s kayttdvoimaan.
Fiskaalisen tarkoituksensa liséksi kayttdvoimaverolla tasoitetaan eri tavoin verotettu-
jen kayttdvoimien verotuksesta johtuvia kustannuksia keskimaaraisella vuotuisella
ajosuoritteella arvioituna. Henkildautojen kayttdvoimaveron tasot ovat yhteydessa lii-
kennepolttoaineiden verotasoon.

Paketti- ja kuorma-autojen kayttévoimaverolla ei ole vastaavaa verotusta tasaavaa
vaikutusta kuin henkildautoilla. Kuorma-autojen kayttévoimaverolla pannaan taytan-
téon EU-lainsdadanndssa (komission direktiivi 1999/62/EY) edellytetty raskaiden ajo-
neuvojen vuotuinen vero. Kuorma-autojen kayttdvoimaveroa maarattaessa otetaan
huomioon myés se, kaytetdankd ajoneuvoa perdvaunun vetoon.
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Ajoneuvovero on maaritelty paivakohtaisena verona, joka kannetaan etukateen 12
kuukauden pituiselta verokaudelta ajoneuvon rekisterissa olevien tietojen perusteella.
Veroa ei kanneta paivilta, joina ajoneuvo on ilmoitettu liikennekaytdsta poistetuksi.

Paaministeri Petteri Orpon hallitus korotti sdhkdautojen ja lataushybridien perusveroa
ja kayttdvoimaveroa 1.1.2026 alkaen niin, ettd ajoneuvoverotulot lisdantyvat noin 34
miljoonalla eurolla vuoden 2026 tasossa (HE 107/2024 vp). Sdhkdn valmisteverosta
sahkoautoille ja ladattaville hybrideille aiheutuva veroetu poistuu kayttdvoimaveron
korotuksen my6ta. Naiden ajoneuvojen kayttokustannukset lisdantyvat vastaavasti.

Paaministeri Petteri Orpon hallitus korotti matkailuautojen ajoneuvoveron kayttévoi-
maveroa (HE 144/2024 vp). Vero maaraytyy 1.1.2026 alkaen pakettiauton verotason
sijaan henkildauton kayttdvoimaveroa vastaavasti, mutta enintdan 7 500 kilogram-
maan saakka. Ehdotus lisaa ajoneuvoveron tuottoa ja matkailuautoilun kustannuksia
arviolta 10,5 miljoonalla eurolla vuodessa. Toimenpide korvasi alkuperaisen ehdotuk-
sen matkailuautojen autoveron kayttéonotosta.

Energiaverotus

Energiaveroja kannetaan nestemaisista polttoaineista, sahkosta ja eraista muista polt-
toaineista kuten turpeesta, maa- ja biokaasusta seka kivihiilestd. Suomessa toteutet-
tiin vuonna 2011 energiaverotuksen kokonaisuudistus, jolla kehitettiin energiatuottei-
den verotusta paitsi valtiontaloudellisten myds useiden muiden tavoitteiden nakdkul-
masta. Keskeisimpana tavoitteena oli tarve parantaa ja tehostaa energiaverotuksen
ohjaavuutta ymparistd- ja energiapolitikan nakdkulmasta.

Nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta annetun lain (1472/1994) mukaan liikken-
nepolttoaineiden litrapohjainen valmistevero koostuu polttoaineen energiasisaltéon eli
lampodarvoon perustuvasta energiasisaltoverosta ja polttoaineen elinkaaripaastdéon
perustuvasta hiilidioksidiverosta. Energiasisaltéveron maara on 0,01681 euroa mega-
joulelta ja hiilidioksidiveron maara vuoteen 2025 asti oli 62 euroa hiilidioksiditonnilta.
Polttoaineverolain liitteen verotaulukossa verojen maara on selvyyden vuoksi muun-
nettu verotettavaan yksikkdon polttoainekohtaisesti. Esimerkiksi fossiilisen bensiinin
energiasisaltovero on 53,79 ja hiilidioksidivero 17,30 senttia litralta. Liikenteen verolli-
sista polttoaineista ja sdhkosta kannetaan lisdksi huoltovarmuusmaksua.

Energiasisaltdverokomponentin tarkoituksena on kannustaa energiansaastdéon, ener-
giatehokkuuteen ja luonnonvarojen kayton vahentamiseen seka varmistaa eri energia-
tuotteiden valinen oikeudenmukainen kohtelu. Energiasisaltdon suhteutettu hiilidioksi-
diverokomponentti ottaa huomioon polton elinkaaren aikaiset paastét, eli arvottaa
polttoaineet niilla saavutettavan elinkaaren aikaisen paastévaheneman perusteella.
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Energiaveromallin mukaan lahtokohtaisesti kaikilla fossiilisilla ja bioperaisilla likenne-
polttoaineilla tulisi olla sama, bensiinin verotasoon sidottu energiasisaltdvero. Diesel-
polttoainetta ei kuitenkaan veroteta taysimaaraisesti energiaveromallin edellyttamalla
tavalla, silla kuorma-autoliikennetta ja sita kautta vientiteollisuutta samoin kuin linja-
autoliikennettd on haluttu tukea. Tdma on toteutettu siten, etta dieseldljyn ja sita kor-
vaavien polttoaineiden energiasisalldlle annettua veroa on alennettu noin 0,0072085
eurolla megajoulelta, joka tarkoittaa esimerkiksi fossiiliselle dieseldljylle litraa kohti
25,95 sentin suuruista veronalennusta veroperusteen edellyttamaan tasoon.

Liikenteessa kaytettavan sahkon ja kaasun verottamiseen on katsottu liittyvan myoés
veroteknisia seikkoja, minkd takia naille ei ole sdadetty erillisid energiaverotasoja lii-
kennekayttda varten. Liikenteen sahkdsta kannetaan vastaava veroluokan | verotaso
(2,24 senttia kilowattitunnilta) kuin muustakin kotitalouksien ja palveluelinkeinojen
kayttamasta sdhkosta. Samoin liikenteessa kaytettavastd maakaasusta ja biokaa-
susta kannetaan selvasti energiaveromallin edellyttdmaa tasoa alempi vero.

Kuvio 65. Liikenteen energiatuotteiden verotasoja suhteessa energiasisaltoon.
Lilkennepolttoaineiden verotasoja sentttia /KWh
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Naiden energiaverotukseen tehtyjen poikkeusten vuoksi bensiinia kevyemmin verotet-
tuja energianlahteitd kayttaviltd henkild- ja pakettiautoilta kannetaan kayttévoimave-
roa. Henkildautojen osalta kayttdvoimavero pyrittiin sdatamaan vuoden 2011 energia-
verouudistuksessa jokaiselle ajoneuvon tekniikkavaihtoehdolle siten, ettad energiave-
romallin maarittelema verorasitus toteutuisi keskimaarin vuositasolla energiaveron ja
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kayttévoimaveron yhdistelmana. Sahkdautojen, lataushybridien ja matkailuautojen
osalta kayttdvoimaveron tasot paivittyvat vuoden 2026 alusta vastaamaan paremmin
keskimaaraista energiaverotukea. Pakettiautojen sekd kaasukayttdisten henkildauto-
jen osalta kayttdvoimavero kompensoi vain osan niiden saamasta energiaverotuesta.
Dieselpolttoaineen verotuen maaraksi arvioidaan vuodelle 2026 noin 627 miljoonaa
euroa ja kun verotuesta vahennetaan dieselkayttdisten henkild- ja pakettiautojen kayt-
tdvoimavero, jaa dieselin nettotueksi noin 300 miljoonaa euroa.

Kestavyyskriteerit tayttavien uusiutuvien polttoaineiden hiilidioksidiveroa on alennettu
suhteessa vastaavan fossiilisen polttoaineen verotasoon, koska niilla katsotaan saa-
vutettavan elinkaarenaikaista hiilidioksidipaastén vahenemaa verrattuna vastaaviin
fossiilisiin polttoaineisiin. Uusiutuvien polttoaineiden kestavyyskriteereista ja kestavyy-
den osoittamisesta saadetaan kansallisesti biopolttoaineista, bionesteista ja biomas-
sapolttoaineista annetussa laissa (393/2013), jaliempana kestdvyyslaki. Kestavyyslain
maaritelmat polttoaineiden kestavyydelle perustuvat uusiutuvista lahteista peraisin
olevan energian kayton edistdmisestd annetussa Euroopan parlamentin ja neuvoston
direktiivissa (EU) 2018/2001 asetettuihin kestavyyskriteereihin. Direktiivissd annetaan
oletusarvoja siita, millaisia elinkaarenaikaisia kasvihuonekaasupaastévahenemia uu-
siutuvilla polttoaineilla voidaan saavuttaa suhteessa fossiilisten polttoaineiden elinkaa-
renaikaisiin kasvihuonekaasupaastdihin. Kestavien uusiutuvien polttoaineiden hiilidi-
oksidivero on puolitettu. Tahteista, jatteista ja syotavaksi kelpaamattomasta sellu-
loosa-aineksesta ja lignoselluloosasta valmistetuista polttoaineista ei kanneta hiilidiok-
sidiveroa. Myoskaan kestavyyskriteerit tayttavista ei-biologista alkuperaa olevista kor-
vaavista polttoaineista ei kanneta hiilidioksidiveroa.

Paaministeri Petteri Orpon hallitus alensi bensiinin ja dieselin polttoaineveroa vuoden
2024 alusta yhteensa 168 miljoonalla eurolla (vuoden 2024 taso) kompensoimaan ja-
keluvelvoitteen noususta 2024—-2027 aiheutuvaa polttoaineiden hintojen nousua (HE
36/2023 vp). Hiilidioksidiveron maaran laskentaperusteena olevaa hiilidioksiditonnin
arvoa alennettiin 77 eurosta 62 euroon.

Hallitus linjasi polttoaineiden CO2-veroa kevennettavan 100 miljoonalla eurolla vaiheit-
tain viela vuosina 2026 ja 2027 alentamalla edelleen hiilidioksidiveron laskentaperus-
teena olevaa hiilidioksiditonnin arvoa. Lakiesitys (HE 132/2025 vp) annettiin syksylla
2025 ja lakimuutos tuli voimaan 1.1.2026. Hiilidioksiditonnin arvoa alennettiin kah-
dessa vaiheessa 62 eurosta 51,3 euroon.

Paaministeri Petteri Orpon hallitus on linjannut myds raskaan liikenteen ammattidiese-
lin, eli dieseldljyn kevennetyn verotason kayttddnotosta, kun liikennepolttoaineiden ja-
kelijoiden EU-paastdokauppa alkaa vuonna 2028. Tama tarkoittaisi ammattiautoilijoille
luotavaa veronpalautusjarjestelmaa.
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Kuvio 66.
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Taulukko 28.  Tieliikenteen verot ja verotuotot.

Liikenteen polttoaineiden ja polttodljyn hintakehitys kaypiin hintoihin,
senttid/litra, 2000-2024 (Tilastokeskus).

Vero Maaraytyminen Tuotto Pmi Orpon
hallituksen
toimet ja lin-
jaukset
Autovero Henkil- ja pakettiauto, pik- 2022: 488 M€
kubussi, moottoripyora, 3- ja
4-pyodrat. Kuluttajahintaan 2023: 378 M€
perustuva verotusarvo ja 2024 302 M€
ominaispaastdétason mukai-
nen veroasteikko (paa- 2025: 271 M€
saanto).
Ajoneuvovero Henkild- ja pakettiautot. Pai- 2022: 675 M€ Keski- ja suuri-
vakohtainen (liikennekayttd) paastoisten
- perusvero ominaispaaston mukainen 2023: 660 M€ vanhojen hen-
veroasteikko. 2024 632 ME kilo- ja paketti-
autojen perus-
2025: 596 M€ veron alenta-
minen 2025: -
50 M€
Ajoneuvovero Muut kuin bensiinikayttdiset 2022: 430 M€ Sahkoautojen
henkild-, paketti- ja kuorma- ja lataushybri-
2023: 414 M€
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- kayttévoima-  autot. Paivakohtainen (lii- 2024: 415 M€ dien perusve-
vero kennekayttd) kokonaismas- ron ja kaytto-
san mukainen veroasteikko. 2025: 429 M€ voimaveron
korotus 2026
+35 M€

Matkailuauto-
jen ajoneuvo-
veronmuutos
+10 M€

Polttoaineiden Energiasisalto 2022: 2 717 M€ Bensiinin ja

verotus ) o ) o dieselin poltto-
Elinkaarenaikaiset kasvihuo- - bensiini 1 244 M€ aineveron

nekaasupaastot _ diesel 1473 M€ alentaminen
2023: 2 697 M€ 2024: -168 M€
- bensiini 1 256 e 2026: -50 M€
- diesel 1 441 M€
2024: 2 574 M€
- bensiini 1 210 M€
- diesel 1 364 M€
2025: 2 574 M€
- bensiini 1 197 M€
- diesel 1 257 M€

Tieliikenteen polttoaineen jakelun paastokauppa

Uudella lailla fossiilisen polttoaineen jakelun paastékaupasta (HE 119/2024 vp) toteu-
tetaan osana EU:n 55-valmiuspakettia laajennettu paastékauppadirektiivi (2023/959)
rakennusten erillislammityksen, tieliikenteen ja erdiden muiden alojen osalta. Paasto-
kauppa alkaa vuonna 2028.

Paastokaupan vaikutus polttoaineiden pumppuhintoihin riippuu suoraan paastoéoikeuk-
sien hintakehityksesta. Pumppuhintoihin vaikuttavat kuitenkin myds raakadljyn maail-
manmarkkinahinnat, kestavien polttoainejakeiden osuus jaettavissa polttoaineissa
seka kestavien jakeiden tuotantokustannukset ja verotus. Paastdoikeuden hinta tulisi
kehittymaan paastokauppajaksojen sdantelyn (paastokiintién suuruus) ja markkinaky-
synnan myo6ta. Esimerkiksi paastéoikeuden hinnalla 50 euroa/tonniCO:2 polttonestei-
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den hinnat voisivat nousta 11-16 senttia litralta vuodesta 2027 alkaen (alun perin kaa-
vaillun paastékaupan aloitusvuoden mukaan). ETS2:n futuurikauppa on enteillyt kor-
keampia paastooikeuden hintoja, mutta aineiston tarjoama nayttd on viela niukkaa.

Tieliikenteen polttoaineiden jakeluvelvoite

Jakeluvelvoitelaki (446/2007) on edistanyt uusiutuvien polttoaineiden kaytt6a liiken-
teessa EU:n uusiutuvan energian direktiivin (‘RED |, Il ja llI") mukaisesti. Direktiivi
koskee bensiinia, dieseldljya ja maakaasua seka nita korvaavia uusiutuvia polttoai-
neita. Keskeisin tavoite talla erda on korottaa uusiutuvan energian koko EU:ta kos-
keva yleistavoite nykyisesta 32 prosentista 42,5 prosenttiin vuodelle 2030. Liikenne-
sektorille RED lll-direktiivi asettaa 29 prosentin uusiutuvan energian tavoitteen vuo-
delle 2030. Tavoite kattaa seka tie- ettd muun liikenteen energiankayton. Kehittyneille
biopolttoaineille seka uusiutuvaan vetyyn perustuville RFNBO-polttoaineille asetetaan
tieliikenteessa 5,5 prosentin alatavoite. Lisaksi liikennesahkd tulee liittda osaksi vel-
voitetta julkisen latauksen osalta.

Jakeluvelvoitelain muutoksista on linjattu kansallisesti seuraavasti (laki 841/2024):

- Jakeluvelvoite on 13,5 prosenttia liikenteen polttonesteiden jakelumaarasta
vuonna 2024. Sen jalkeen jakeluvelvoite nousee siten, ettd taso on 16,5 pro-
senttia vuonna 2025, 19,5 prosenttia vuonna 2026, 22,5 prosenttia vuonna
2027, 31,0 prosenttia vuonna 2028; 32,0 prosenttia vuonna 2029 ja 34,0 pro-
senttia vuonna 2030 ja sen jalkeen. Aiemmat velvoitetasot olivat 28 prosenttia
vuonna 2024, 29 prosenttia vuonna 2025, 29 prosenttia vuonna 2026 ja 30
prosenttia vuonna 2027.

- Lisaksi niin sanottujen kehittyneimpien (tietyista raaka-aineista valmistettujen)
jakeiden lisavelvoite nousee nykyisesta 2,0 prosenttiyksikdsta 3,0 prosenttiyk-
sikkd6n vuonna 2025, 4,0 prosenttiyksikkdon vuosina 2026-2027, 8,0 pro-
senttiyksikkddn vuonna 2028; 9,0 prosenttiyksikkdén vuonna 2029; ja 10,0
prosenttiyksikkddn vuonna 2030 ja sen jalkeen.

- Vuoden 2025 alusta julkisesti ladattava uusiutuva liikennesahko on liitetty ja-
keluvelvoitteeseen ja vuoden 2026 alusta otetaan kayttdon joustomekanismi,
joka mahdollistaa jakeluvelvoitteen rajoitetun tayttamisen liikennesektorin ul-
kopuolisilla paastévahennystoimilla. Joustomekanismi tarkoittaisi Suomessa
toteutettavien paastévahennystoimien rahoittamista.

Jakeluvelvoitemuutosten taloudelliset vaikutukset riippuvat merkittavasti fossiilisen ja
uusiutuvan dieselin valisen hintaeron kehityksesta. Joulukuussa 2024 hyvaksytyn esi-
tyksen mukaan vuosina 2025-2027 seka dieselin ettd E10 bensiinin pumppuhinnat
laskevat 6-7 senttid per litra verrattuna siihen, ettd jakeluvelvoitetta ei loivennettaisi.
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Suurimmat hy6dyt koetaan kuljetusyrityksissa. Ehdotetut velvoitetasot alentavat 20
000 kilometrid vuodessa ajavan dieselautoilijan kuluja noin 68 euroa vuonna 2025, 77
euroa vuonna 2026 ja 85 euroa vuonna 2027. Liikenteen kasvihuonekaasupaastot li-
saantyvat vuosina 2024-2027 yhteensa noin 4,4 miljoonaa tonnia verrattuna tilantee-
seen, jossa jakeluvelvoitetta ei kevennettaisi.

Vuosia 2025-2027 koskevat jakeluvelvoitetasojen muutokset lisdavat valmisteverotu-
loja liikenteen polttoaineista 99 miljoonaa euroa vuonna 2025, 72 miljoonaa euroa
vuonna 2026 ja 55 miljoonaa euroa vuonna 2027. Valmisteverotulot lisdantyvat, koska
fossiilisia polttoaineita kaytettaisiin jakeluvelvoitteen alentamisen jalkeen enemman ja
niilld on korkeampi valmisteverotaso kuin uusiutuvilla polttoaineilla. Liikennesahkdn
lisddminen jakeluvelvoitteeseen lisda valmisteverotuloja vuosina 2025-2027 yhteensa
26 miljoonalla eurolla (kevyemmin verotettua biopolttoainetta kuluu vdhemman kun
osa velvoitteesta katetaan sdhkdolld). Vuoden 2028 jalkeen liikennesahkdn vaikutus
valmisteverotuloihin voimistuu sahkoistymisen edetessa. Valmisteverotulojen lisaksi
jakeluvelvoitetasojen alennuksista seuraava pumppuhintojen alennus pienentaa in-
deksisidonnaisia etuja noin 130 miljoonalla eurolla. Toisaalta jakeluvelvoitetasojen
alentamiset voivat heijastua uusiutuvia polttoaineita tuottavien yritysten maksamiin yri-
tysverotuloihin niitd pienentden. Lisaksi jakeluvelvoitetasojen alentaminen voi heijas-
tua taakanjakosektorin paastdévahennysvelvoitteiden saavuttamiseen. Mikali velvoit-
teita ei saavuteta, Suomi saattaa joutua ostamaan taakanjakosektorin paastoyksikoita
muilta jasenmailta. Naiden yksikdéiden saatavuudesta tai hinnoista ei ole viela tietoa,
mutta on esitetty arvioita, ettd niiden hankkimisen kustannukset voivat nousta jopa sa-
toihin miljooniin euroihin vuonna 2030.

Seuraamusmaksutasojen alentaminen vuosiksi 2024—-2027 voi lisata valtion tuloja
enintdan 38 miljoonalla eurolla vuonna 2026 ja 109 miljoonalla eurolla vuonna 2027,
mikali jakeluvelvolliset paattavat olla jakelematta uusiutuvia polttoaineita jakeluvelvoit-
teen 18 prosentin ylittavalta osalta. Tama voisi lisata liikkenteen kasvihuonekaasu-
paastoja arviolta 0,6 Mt vuosina 2026—2027. Koska uusiutuvien polttoaineiden markki-
nahintojen ennustetaan olevan seuraamusmaksutasoja alemmalla tasolla, seuraa-
musmaksuja ei kuitenkaan arvioida maarattdvan seuraamusmaksutasojen valiaikai-
sen alentamisen johdosta vuosina 2024—-2027.
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Taulukko 29.  Polttonesteiden hinta-arviot jakeluvelvoitetta alennettaessa (HE 121/2024 vp).

Euroallitra
(jakeluvelvoitteen vaikutus)

2025

2026

2027

Diesel

- Aikaisempi laki

1,781 (0,135)

1,827 (0,196)

1,885 (0,270)

- Hallitusohjelma

1,724 (0,078)

1,763 (0,132)

1,814 (0,199)

Bensiini E10

- Aikaisempi laki

1,811 (0,080)

1,849 (0,129)

1,899 (0,189)

- Hallitusohjelma

1,750 (0,019)

1,783 (0,063)

1,828 (0,118)

6.3.2 Raideliikenne

Ratamaksu

Vaylavirasto perii valtion rataverkon kaytosta ratamaksua (ratamaksun perusmaksu;
senttid/bruttotonnikilometri). Maksun perusteista on sdadetty raideliikennelaissa
(1302/2018) EU:n rautatiemarkkinadirektiivin (2012/34/EU) ja taytantdonpanoasetuk-
sen (2015/909) mukaisesti. Maksua peritaan rautatieliikenteen harjoittajilta niiden kus-
tannusten mukaan, jotka aiheutuvat suoraan infrastruktuurin kuluessa ratalinjojen lii-
kennoinnissa ottaen huomioon junan kokonaismassa. Huomioon otetaan myo6s sah-
kdnsyéttdjarjestelman kuluminen sdhkévetoisessa liikenteessa. Perusmaksuun ei si-
sally radanpidon (kiinteita) kustannuksia, jotka eivat aiheudu suoraan junaliikennesuo-
ritteista. Mydskaan rataverkon liikenteenohjauspalvelun kustannuksia ei sisally mak-
suun. Perusmaksun yksikkohintoja paivitetaan laskelmin, jotka ottavat huomioon las-
kentaan sisaltyvien radanpidon kustannusten ja rataverkon liikkenndinnin muuttumisen
vuodesta toiseen. Laskentaan sisaltyvien kustannusten koostaminen perustuu lain-
sdadantdon. Yksikkohintoihin tehdddn saannénmukaisesti vahintdan indeksitarkistus
silloin, kun yksikkéhintoja ei muuteta laskelmiin perustuen. Rautatiealan saantelyelin
on tehnyt kustannustekijoiden rajauksia koskevia Vaylavirastoa sitovia paatoksia'e.

118 Saantelyelimen paatokset ja ilmoitukset | Rautatiealan saantelyelin
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Taulukko 30.  Perusmaksun yksikkohinnat (Vaylavirasto) .
Ratamaksun perusmaksu, senttia/ 2024 2025' 20262 20272
bruttotonnikilometri
Perusmaksun perusosa kaikelle liikenteelle 0,132 0,1927 0,2005 0,2054
Lisahinta sahkonsyottolaitteiston kaytosta 0,0142 0,0145 10,0166 0,0167

TLaskelmiin perustuva tarkistus. 2Indeksitarkistus.

Vaylavirasto voi peria maksuja lisaksi vaihtotyon liikkenteenohjauksesta, mikali se tila-
taan Vaylavirastolta, llmalan ratapihan raiteiston kaytdsta ja sdhkéenergian siirrosta
liikenteenharjoittajalle Vaylaviraston sahkoverkon kautta. Vaylavirasto perii rautatiejar-
jestelman hairidista sanktioita liikenteenharjoittajilta tai maksaa niista heille korvauksia
todettujen aiheuttamissuhteiden mukaisesti suorituskannustinjarjestelmassa.

Vaylavirasto peri vuonna 2024 ratamaksun perusmaksua yhteensa 47,0 miljoonaa eu-
roa. Kertymasta 59 prosenttia perittiin tavaraliikenteeltd. Kertymasta 88 prosenttia pe-
rittiin sdhkovetoiselta liikkenteeltd. Muiksi radanpidon tuottoiksi virasto kirjasi 44,2 mil-
joonaa euroa (muun muassa infrastruktuurituet ja rataomaisuuden myyntitulot). Ra-
danpidon kokonaistuotot vastasivat 11,4 prosenttia radanpidon kustannuksista (yh-
teensa 798,1 miljoonaa euroa). Pelkdn ratamaksun perusmaksun osalta laskemalla
kustannusvastaavuusprosentti olisi selvasti alhaisempi.

Perusmaksun korotus vuosille 2025-2027 lisda Vaylaviraston maksutuloja. Vuonna
2025 perusmaksutulot olivat yhteensa 60,6 miljoonaa euroa. Muiden radanpidon tu-
loiksi luettavien Vaylaviraston tulojen vahenemisen vuoksi radanpidon kustannusvas-
taavuus aleni kokonaistasolla.

Taulukko 31.  Perusmaksun kertyma likenteen lajeittain ja k&yttovoimittain (Vaylavirasto).

Perusmaksu 2022 2023 2024 2025

Miljoonaa Sahkd Diesel Yht. | Sdhkd Diesel Yht. | Sahko Diesel Yht. | Sahké Diesel Yht.
euroa

Henkildlii- 15,5 04 159 16,0 04 164 | 18,7 04 19,1 | 241 0,5 24,6
kenne

Tavaralikenne 21,6 53 269 | 17,9 59 237 | 22,5 54 279 29,2 6,8 36,0
Yhteensa 37,1 57 428 | 33,9 6,2 40,1 | 41,2 58 47,0| 53,3 73 60,6

"9 https://vayla.fi/palveluntuottajat/ammattilikenne-raiteilla/rataverkon-kaytto/rata-
maksu
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Taulukko 32.  Radanpidon tuottojen suhde radanpidon kokonaiskustannuksiin (Vaylavirasto).

Radanpidon tuotot, miljoonaa euroa 2022 2023 2024 2025
Ratamaksun perusmaksu 42,8 40,1 47,0 60,6
Muut tuotot 30,2 247 442 2572
Tuotot yhteensa 73,0 648 912 858
Radanpidon kokonaiskustannukset yhteensé 629,0 7250 7981 798,0
Radanpidon kustannusvastaavuus, % 11,6 8,9 1.4 10,7

EU:n ratakapasiteettiasetusehdotuksessa COM (2023) 443 final esitetdan tarkennuk-
sia rautatieliikennettd koskevaan hinnoitteluun tilanteissa, joissa jo mydnnettya rata-
kapasiteettia perutaan tai muutetaan. Varausmaksujen sijaan otettaisiin kayttoon
kompensaatiomaksujarjestelma, jossa rataverkon haltija tai rautatieliikenteen harjoit-
taja olisi velvollinen maksamaan korvausta, mikali kapasiteetin peruminen tai muutos
aiheuttaa haittaa toiselle osapuolelle. Kompensaatiotasot maaritellaan rataverkon hal-
tijan ehdotuksesta kansallisen sdantelyelimen hyvaksynnalla. Muutoksella tavoitellaan
ratakapasiteetin tehokkaampaa ja ennakoivampaa kayttéa. Tama jarjestely liitettaisiin
Vaylaviraston ratamaksujarjestelmaan nailld ndkymin vuodesta 2030 lopussa.

Lainsdadanto sallisi peria nykyistd enemman maksuja valtion rataverkon liikenndin-
nista ja rautatiepalvelujen kaytosta 20, Liikenndinnista voitaisiin perid perusmaksun li-
saksi niin sanottuja lisamaksuja ratainvestointien rahoittamiseksi ja rataverkon haltijan
taloudellisen aseman parantamiseksi. Lisdmaksujen kayttéonottoon ja perimiseen
kohdistuu kuitenkin merkittavasti lainsdadanndssa asetettuja reunaehtoja’?!. Myds ny-
kyisin ilmaiseksi kaytettavissa olevien valtion ratapihojen ja lastauspaikkojen kaytdsta
voitaisiin peria maksuja. Maksujen lisdaminen vaikuttaisi rautatieliikenteen kilpailuky-
kyyn henkilé- ja tavaraliikenteessa.

Valtion rataverkkoon kytkeytyneiden yksityisraiteiden haltijoilla (muun muassa sata-
mayritykset ja teollisuusyritykset) on oikeus perid maksuja omistamiensa raiteiden ja
ratapihojen liikennodinnista ja yksityisraiteilla sijaitsevien rautatieliikenteen palvelujen
kaytostd. Maksuja ei ole otettu kayttdon'22. Yksityisraiteiden kustannuksia katetaan
omistajien liiketoiminnan tuotoilla.

120 Ajkaisemmin junaliikennesuoritteilta perityt ratavero, Kerava-Lahti -radan investointi-
maksu ja ratasdhkdverkon loistehomaksu on poistettu sdantelyyn liittyvin perustein.

21 Komission tiedonanto. Rautateiden infrastruktuurin kayttémaksujen maaraamista
koskevat tulkintaohjeet (C/2025/2606).

122 Raideinfra Oy ilmoittaa aloittavansa ratamaksun perimisen vuonna 2027. Yk-
sityisraiteiden verkkoselostus | VR Group
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Ruotsalainen tutkimuslaitos VTI on tutkinut sikalaisen ratamaksun perusteita ja vertail-
lut eri maiden ratamaksujen tasoja hiljattain'23. Tiivistden nykytilaa kuvaavia vertailu-
tuloksia:

- Henkildjunaliikenteessa Ruotsin ratamaksut olivat 0,81 €/juna-km ja Suomen
maksu oli 0,65 €/juna-km vuonna 2025. Vertailutietona EU-keskiarvo oli 2,31
€/juna-km vuonna 2022.

- Tavarajunaliikenteessa Ruotsin ratamaksut olivat 2,97 €/juna-km ja Suomen
maksu oli 2,72 €/juna-km vuonna 2025. Vertailun vuoksi EU-keskiarvo oli 3,03
€/juna-km vuonna 2022.

Vertailutieto useamman vuoden takaa vaaristaa tarkastelua hieman. Selvityksessa to-
dettiin tarve korottaa Ruotsin ratamaksuja varsin merkittavasti junaliikenteen aiheutta-
mien radanpidon menojen kattamiseksi.

Energiaverotus, paastokauppa ja jakeluvelvoitteet raideliikenteessa

Sahkoévetoinen raideliikenne (juna-, metro- ja raitiotieliikenne) on vapautettu sahkéve-
rosta ja huoltovarmuusmaksusta (laki 1260/1996). Liikenteenharjoittajat ostavat séh-
kéa sahkdmarkkinoilta. Eri tavoin tuotettuun sdhké6n kohdistuva paastékauppa vai-
kuttaa imagotekijoiden seka asiakkaiden vaatimusten ohella raideliikenteen kaytta-
man s&hkon tuotantomuodon valintaan ja (verottomaan) hintaan. Dieselveturit ja rata-
tydkoneet voivat kayttaa polttoaineiden valmisteverolain (1472/1994) mukaan diesel-
Oljya kevyemmin verotettua kevytta polttodljya. Fossiilisen polttoaineen jakelun paas-
tokauppaa ei tulla kansallisesti ulottamaan raideliikenteen kevyeen polttodljyyn.

Biopolttodljyn kaytdn edistamisesta annetun lain (418/2019) mukaisesti kevyen poltto-
oljyn bio-osuuden jakeluvelvoite oli 3 prosenttia vuonna 2021 ja nousee 10 prosenttiin
vuoteen 2028 mennessa. Keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelmassa (KAISU 3) on
linjattu, etta velvoitetaso nostettaisiin 15 prosenttiin vuonna 2030.

123 Qversyn banavgifter. Regeringsuppdrag att se dver de banavgifter som tas ut pa
det statliga jarnvagsnatet. Trafikverket 2025:106. https://trafikverket.diva-por-
tal.org/smash/get/diva2:1977493/FULLTEXTO02.pdf
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6.3.3 Vesiliikenne

Vaylamaksu

Vaylamaksu peritaan vaylamaksulain (1122/2005) nojalla Suomeen saapuvalta tai
Suomen rannikon satamasta toiseen satamaan siirtyvalta alukselta sen tyypin (las-
tialus tai matkustaja-alus), jaaluokan ja aluksen nettovetoisuusluvun perusteella. Yk-
sittdiselld maksulla on alustyypin mukainen enimmaismaara. Toistuvasti vieraileva
matkustaja-alus maksaa enintdan 30 maksua ja lastialus enintddn 10 maksua kalente-
rivuoden aikana. Lastialuksen maksuun voidaan myontaa vajaalastialennus (50 tai 75
prosenttia lastausasteen mukaan). Vaylamaksun jaaluokkaporrastuksilla ja maksuker-
taleikkureilla on pyritty ohjaamaan talvilikennekelpoisten alusten kaytt6a ja saannal-
lista liikennodintida Suomeen. Parempien jaaluokkien alhaisemmat maksut kompensoi-
vat alusten suurempia investointi- ja kayttokustannuksia. Aluksen liikenndintiin vuosi-
tasolla kohdistuva maksurasite voi alentua maksukertaleikkurin my6ta merkittavasti.

Vaylamaksusta on sdadetty verolain perustein. Maksuhinnaston ja tulotavoitteen maa-
rityksessa on otettu huomioon rannikon kauppamerenkululle tuotetuista palveluista
(vaylanpito, jadnmurto, alusliikenteen ohjaus ja merenmittaus) valtiolle aiheutuvat kus-
tannukset. Vayldmaksun yksikkohinnat olivat valiaikaisesti alennettuja vuosina 2015—
2024. Paaministeri Petteri Orpon hallituksen kehysriihessa huhtikuussa 2024 hallitus
esitti vAylamaksua korotettavan 1.1.2025 alkaen (HE 116/2024 vp). Toimeenpannulla
korotuksella vaylamaksutuloihin tavoiteltiin 36 miljoonan euron vuosittaista lisaysta.

Taulukko 33.  Vaylamaksu vuosina 2015-2024 ja alkaen 1.1.2025 (laki 1122/2005).

Yksikkohinnat Vaylamaksu 2015-2024 | Vdylamaksu alkaen 1.1.2025
Euroa/nettotonni/jaéluokka Lastialus ~ Matkustaja-alus Lastialus Matkustaja-alus
| A Super 0,470 0,625 0,824 1,095

IA 1,098 1,294 1924 2,268
IBjalC 2,578 2,358 4,518 4,132

llja ll 4,381 4,169 1,877 7,306
Risteilyalus 0,911 1,596
Suurnopeusalus 5,381 9,429
Proomu 2,107 3,692

Maksun enimmaismé&éra, euroa/kayntikerta

Lastialus 53 875 94 408

Matkustaja-alus 16 215 28414
Risteilyalus 22 250 38990
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Vuosina 2015-2024 valiaikaisesti alennetun vaylamaksun tuloja kerattiin 45-52 mil-
joonaa euroa/vuosi. Vaylamaksutuloista kolme neljdsosaa on peritty lastialuksilta ja
yksi neljadsosa matkustaja-aluksilta. Jaaluokittain tarkasteltuna puolet maksutuloista
on peritty parhaiden jaaluokkien (IAS ja IA) aluksilta. Vaylavirasto ilmoittaa vaylanpi-
don tuloina my@s erindisia muita maksutuloja (muun muassa infrastruktuutituet ja vay-
[domaisuuden myyntitulot).

Rannikon kauppamerenkululle tuotetuista palveluista aiheutuneet kustannukset olivat
75-127 miljoonaa euroa/vuosi. Kustannukset ovat lisdantyneet viime vuosina selvasti.
Talvimerenkulun palvelujen kustannukset voivat vaihdella voimakkaasti etenkin tal-
vien ankaruuden, jddnmurtajien kayttdtarpeen ja jddnmurtajien polttoainekustannus-
ten vaihtelun vuoksi. Maksutulojen ja palvelutuotannon kustannusten valinen lasken-
nallinen kustannusvastaavuus on vaihdellut noin 39—62 prosentin valilla.

Vuoden 2025 alusta voimakkaasti korotettu vaylamaksu tuotti enemman maksutuloja.
81 miljoonan euron tulot vuonna 2025 vahvistivat kustannusvastaavuutta, joskin koro-
tus saattoi myds johtaa aluskdyntien vdhenemiseen. Suomen matalasuhdanteinen ta-
louskehitys ja ulkomaankauppa eivat lisda kuljetusten kysyntaa.

Taulukko 34.  Rannikon kauppamerenkulun palveluista aiheutuneet menot ja vaylamaksutu-
lot 2015-2024, kunkin vuoden hintaan (Vaylavirasto).

Menot, 1 000 euroa 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Vaylanpito 20642 20868 23355 24540 21078 23199 23183 25945 29059 34 963
Merilikenteen ohjaus VTS~ 15253 14055 11769 14035 15514 15310 15017 15974 16 359 16596
Talvimerenkulku 34213 46167 47928 55369 55073 50676 57421 65897 66043 74 368
Merenmittaus 4755 2985 800 1479 2417 931 2293 1666 39220 2957
Yhteensa 74863 84075 83852 95423 94082 90116 97194 109482 114 682 128 184
Tulot, 1 000 euroa
Vaylamaksu 45338 46335 47366 49078 52166 46700 44667 51737 48924 45808
Muut tulot 1291 24 169 1488 484 1583 833 891 131 4138
Yhteensa 46629 46359 47535 50566 52650 48283 45500 52628 49 055 49 946
Yli-/alijadma -28 -37 -36 - - -41 -52414  -56 854 ] R

234 716 317 44857 41432 833 65627 77 598
Kustannusvastaavuus, % 61,8 55,0 56,9 534 56,0 53,6 46,5 48,1 428 39.2
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Taulukko 35.  Vaylamaksukertyman erittely, ensikanto 2022-2024 (Tulli).

2022, euroa  Osuus, % 2023, euroa Osuus, 2024, euroa Osuus,

% %
Alustyyppi
Risteilyalus 3108 663 58 1689 965 35 1691035 3,7
Matkustaja-alus 10 079 001 18,7 9046 073 18,9 9014 466 19,5
Lastialus 40 670 802 754 37 069 972 715 35377999 76,7
Kuljetuskoneeton alus 73859 0,1 44 253 0,1 41193 0,1
Yhteensa 53932 325 100,0 47 850 2623 100,0 46 124 693 100,0
Jéaluokka
| A Super 8 860 567 16,4 7938 204 16,6 7952770 17,2
A 18 697 005 34,7 16 331 101 34,1 16 858 675 36,6
IB 4517 189 84 4183 782 8,7 3515305 7,6
IC 2775465 5,1 2 869 031 6,0 2066 087 4,5
Il 15908 153 29,5 14771 338 30,9 13 949 872 30,2
Il 0 0,0 29 588 0,1 49755 0,1
Ei jaaluokkaa 3173946 59 1734218 36 1732228 38
Yhteensa 53932 325 100,0 47 850 2623 100,0 46 124 693 100,0

Luotsausmaksu

Luotsauslaki (561/2023) saataa alusten velvollisuudesta kayttaa luotsia merenkulun
turvallisuuden ja vaylanavigointiosaamisen edistamiseksi seka ymparistolle aiheutu-
vien haittojen ehkaisemiseksi. Finnpilot Oy tuottaa luotsauspalvelut ja perii palvelusta
maksua. Luotsausmaksu peritdan yksikkéhinnalla aluksen nettovetoisuuden ja luot-
satun matkan perusteella. Hinnasto maaraytyy luotsauskustannusten ja kohtuullisen
tuoton mukaan. Saimaan kanavalla ja Saimaan vesialueella peritdan alennettua luot-
sausmaksua. Laissa saadetaan myds perusteista, joilla voi vapautua velvollisuudesta
kayttaa luotsia ja toimia aluksen miehistdn omaamalla luotsin lupakirjalla. Luotsaus-
maksuja on yleensa korotettu joka vuosi ja viimeksi alkaen 1.1.2025.

Finnpilot Oy tuotti vuonna 2024 noin 16 700 luotsausta ja yhtion tulot olivat 33,9 mil-
joonaa euroa (vuonna 2023 tuotettiin noin 17 400 luotsausta ja tulot olivat 30,9 miljoo-
naa euroa). Vuonna 2024 luotsauspalvelun kaytén osuus ulkomaanliikenteen alus-
kadynneistd Suomen rannikon satamissa oli 34,2 prosenttia (36,3 prosenttia vuonna
2023). Paaosa aluskaynneista luotsataan aluksen miehiston lupakirjalla.
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Satamamaksut

Satamayhtiot perivat alusten vierailuista ja niihin liittyvistad palveluista maksuja liiketa-
loudellisin perustein (muun muassa alusmaksut, tavaramaksut, matkustajamaksut,
alusjatemaksut, alusten kiinnityksen ja irrotuksen maksut, veden- ja sahkdnmyynnin
seka muut palvelutydn taksat). Satamamaksuista ei ole kokoavaa tilastoa. Satamissa
toimii myds logistiikkayrityksia, jotka tuottavat rahdinkasittelypalveluja.

Energiaverotus

Kansainvalisen kauppamerenkulun alusten paaasialliset polttoaineet (raskas polttodljy
ja LNG) ovat valmisteverottomia. My6s kotimaan kaupallisen vesiliikenteen polttoaine

on valmisteverotonta. Vapaa-ajan veneilyn polttoaineet ovat valmisteveron ja arvonli-

saveron alaisia.

Paastokauppa

Meriliikkenne liitettiin Euroopan yhteisén paastokauppaan (ETS1) vuoden 2024 alusta.
Paastokauppa koskee rahtia ja matkustajia kuljettavia kaupallisia aluksia, joiden brut-
tovetoisuusluku on vahintdan 5 000. Paastdkauppaa sovelletaan 100 prosenttiin
paastodista, jotka syntyvat jasenvaltioiden satamissa ja matkoilla jasenvaltioiden sata-
mien valilla. Lisaksi paastokauppa koskee 50 prosenttia paastdista, jotka syntyvat
matkoilla jasenvaltioiden ja kolmansien maiden satamien valilla. Laivayhtion tulee os-
taa paastdoikeudet 40 prosentille vuoden 2024 paastoista ja 70 prosentille vuoden
2025 paastoistad. Vuodesta 2026 alkaen paastdoikeudet hankitaan taysimaaraisesti.
Paastdoikeuksien hankkimisen lisaksi laivayhtidihin kohdistuu paastokaupan toimeen-
panoon liittyvia toistuvia viranomaismaksuja (VNA 1168/2023). Direktiivin uudelleen-
tarkastelussa (alkaa mahdollisesti vuoden 2026 loppupuolella) tullaan arvioimaan
paastokaupan laajentamista tulevaisuudessa bruttovetoisuudeltaan 400-5 000 koko-
luokan aluksiin. Euroopan komission tulee arvioida myés IMO:n kayttéon ottamien
paastdévahennyskeinojen suhde EU-saantelyyn. Meriliikenteen globaalin paastésaan-
telyn hyvaksyntaa paatettiin lykata vahintaan vuodella lokakuussa 2025124,

Fossiilisen polttoaineen jakelun paastokauppa (ETS2) tullaan ulottamaan kansallisesti
huviveneilyn lisaksi pienempien aluksien kayttamiin polttoaineisiin. Kansallisesti ra-
jaus on tehty vastaamaan nykyista valmisteverotusta. Ne toimijat, joille on mahdollis-
tettu veroton polttoaineen erillisjakelu, on rajattu paastdékaupan ulkopuolelle. On mah-
dollista, ettd soveltamisalaan kuuluville kaupallisille vesilikenteen toimijoille luodaan
palautusjarjestelma, jolla kompensoidaan paastokaupan aiheuttamaa hintaa.

124 Kansainvalisessa merenkulkujarjestossa ei hyvaksytty maailmanlaajuisesti velvoit-
tavaa saantelya meriliikenteen kasvihuonekaasupaastojen vahentamiseksi
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Polttoaineiden laadun saantely

Merenkulun polttoainekustannuksiin merkittavasti vaikuttava FuelEU Maritime-asetus
(2023/1805) saantelee 1.1.2024 alkaen EU-merenkulun polttoaineiden (uusiutuvien
polttoainejakeiden) hiili-intensiteettia ja sen kehitysta 25 Vuonna 2025 intensiteetin tu-
lee alentua kahdella prosentilla, lisdantyen kuuteen prosenttiin vuonna 2030 ja voimis-
tuen 80 prosentin vahennysvaatimukseen vuonna 2050. Lisaksi joillekin alustyypeille
asetetaan vaatimuksia kayttda maasahkoa (TEN-T) satamissa vuodesta 2030 alkaen.
Komissiolla on velvoite seurata asetuksen toimivuutta ja tarvittaessa antaa muutoseh-
dotuksia. Komission tulee my6s arvioida IMO:n mahdollisesti hyvaksymaa maailman-
laajuisesta kasvihuonekaasupaastdstandardia tai aluksilla kaytettadvan energian maa-
ilmanlaajuisista kasvihuonekaasuintensiteettirajaa suhteessa EU-saantelyyn.

6.3.4 Lentoliikenne

Lentoasemamaksut

Lentoliikenteelta peritaan lentoasemamaksuja Finavia Oyj:n verkollisen hinnaston
seka muutamien kunnallisten lentoasemayhtididen hinnastojen mukaan. Maksuja peri-
tddn muun muassa lentokoneiden laskeutumisista ja matkustajien lukumaaran mu-
kaan seka erilaisista lentoyhtidille, matkustajille ja rahdinkasittelylle tuotetuista palve-
luista. Finavia Oyj:n maksutuloilla katetaan lentoasemapalvelujen tuottamisen kustan-
nukset koko 20 lentoaseman verkostossa. Suurimpien kansallisten lentoasemien
maksuille on maaritetty yleiset puitteet komission direktiivissd 2009/12/EY. Kansalli-
sesti maksuista on sadadetty laissa lentoasemaverkosta ja -maksuista (210/2011). Fi-
navia Oyj paattaa hinnaston muutoksista vuosittain tulevalle kalenterivuodelle. Maksu-
muutoksista kuullaan asiakkaita ja maksuja verrataan kansainvalisesti kilpailukyvyn
yllapitamiseksi.

Lennonvarmistuspalvelun maksut

Fintraffic Lennonvarmistus Oy maarittda ilma-aluksen lahestymisestad lentoasemalle
perittdvan lentoaseman lennonvarmistuspalvelumaksun26. Maksusta saadetaan il-
mailulaissa (864/2014). Suomen lentotiedotusalueella lentavasta ilma-aluksesta peri-
tdan Eurocontrollin lentoreittipalvelumaksu. Hinnoitteluun sisaltyvat myés Suomen il-

125 https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/maritime/decarbonising-maritime-
transport-fueleu-maritime_en

126 https://www.fintraffic.fi/sites/default/files/2023-12/Fintraffic%20ANS %20Palvelueh-
dot%202024.pdf
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matilan kautta laskeutumatta kulkevilta lennoilta perittavat ylilentomaksut. Maksutulo-
jen maara riippuu hinnaston ohella kansainvalisen liikenteen lentoyhtididen valitse-
mista lentoreiteista ja niiden muutoksista.

Lentoliikenteen valvontamaksu

Liikenne- ja viestintavirasto perii lentoasemayhtidilta lentoliikenteen valvontamaksun,
joka perustuu ilmailun viranomaiskustannuksiin (laki 1249/2005). Maksua peritadan
asemalta lahteneiden matkustajien lukumaaran mukaan. Maksun maara on 0,90 eu-
roa jokaiselta edellisena kalenterivuonna lentoasemalta kaupallisessa ilmakuljetuk-
sessa olevalla ilma-aluksella 1&hteneeltd vahintdan kaksivuotiaalta matkustajalta.
Vuonna 2023 valvontamaksua perittiin yhteensa 6,7 miljoonalla eurolla. Vastaavat
kustannukset olivat 10,0 miljoonaa euroa. Maksutulon kustannusvastaavuus oli 67
prosenttia. Vuonna 2024 valvontamaksua perittiin 7,9 miljoonalla eurolla, vastaavat
kustannukset olivat 10,5 miljoonaa euroa ja kustannusvastaavuus oli 75 prosenttia.

Lentopolttoaineiden energiaverotus

Lentoliikenteen polttoaineet ovat verottomia kotimaan ja ulkomaan kaupallisessa lii-
kenteessa. Yksityisessa huvi-ilmailussa lentopolttoaineet ovat valmisteveron ja arvon-
lisdveron alaisia.

Lentoliikenteen paastokauppa

Lentoliikenteen EU-paastdokauppa alkoi vuonna 2012. Vuosina 2013-2026 paasto-
kauppa (ETS1) koskee pelkastdan Euroopan talousalueella sijaitsevien lentoasemien
valisia lentoja. Vuoteen 2023 saakka paastdkauppa toimi suurimmalta osin paastdoi-
keuksien ilmaisjaon perusteella. Vuodesta 2024 alkaen ilmaisjakoa vahennetaan vai-
heittain ja lentoyhtiot joutuvat ostamaan paastéoikeuksia. Paastéoikeuksien hankkimi-
sen lisaksi lentoyhtidihin kohdistuu erinaisia paastokaupan toimeenpanoon liittyvia
toistuvia viranomaismaksuja (VNA 1168/2023).

Fossiilisen polttoaineen jakelun paastokauppaa (ETS2) ei ulotettu kansallisesti koske-
maan lentoliikenteessa kaytettyja polttoainelaatuja, eli lentopetrolia ja lentobensiinia.
ETS2:n piiriin tulee kuulumaan tavallisen moottoribensiinin jakelu pienilmailijoille, jotka
ovat paaasiassa harrasteilmailijoita.

Polttoaineiden laadun saantely
Lentoliikenteen kustannuksiin vaikuttaa merkittavasti lokakuussa 2023 voimaan tullut

asetus ReFuelEU Aviation (2023/2405), joka saantelee kestavien polttoaineiden seka
synteettisten polttoaineiden kaytdn lisdamisesta EU-lentoliikenteessa. Vuonna 2025
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kahdesta prosentista alkava kestavien polttoaineiden kaytdn vaatimustaso nousee
vaiheittain 70 prosenttiin vuonna 2050. Kestavasti tuotettujen synteettisten polttoainei-
den vaatimus polttoaineiden kaytdssa on 1,2 prosenttia vuonna 2030 ja se nousee 35
prosenttiin vuonna 2050127,

6.3.5 Muut maksut ja verot

Liikenteeseen liittyvia viranomaismaksuja peritdan valtion maksuperustelain
(150/1992) mukaisesti muun muassa liikennevalineiden rekisterdinnin, likennekayt-
téilmoitusten, teknisten hyvaksyntdjen ja katsastamisen yhteydessa seka ajokorttien
ja kuljettajatutkintojen suorittamisen ja henkilélupien myéntdmisen yhteydessa. Mak-
sujen suuruus perustuu lain mukaisesti suoritteiden tuottamisesta aiheutuviin viran-
omaismenoihin. Liikenne- ja viestintaviraston julkisoikeudellisten suoritteiden ja muun
maksullisen toiminnan tuottoja kertyi vuonna 2023 yhteensa 121,2 miljoonaa euroa
(kustannusvastaavuus 99 prosenttia). Vuonna 2024 tuottoja kertyi 125,2 miljoonaa
euroa (kustannusvastaavuus 95 prosenttia).

Kunnat seka yksityiset yritykset perivat pysdkointimaksuja muun muassa katujen var-
silla, pysakadintialueilla ja kaupallisissa pysakointilaitoksissa. Pysakointimaksujen pe-
rusteista tai suuruudesta ei sdadeta laissa. Tulokertymia ei tilastoida.

Yksityistien yllapitoon voidaan perustaa tiekunta (laki 560/2018) siten, ettd kustannus-
ten jakaminen tapahtuu tieosakkaiden kesken. Tieosakkailta voidaan peria tiemaksu
tien hoitokulujen, kdytén maaran ja kayttétarkoituksen mukaan tieyksikdiden perus-
teella maaraytyvana jyvityksena. Ulkopuolisten tieta kayttavien tahojen luvanvarai-
sesta tien kaytdsta voidaan peria korvauksena vastaava kayttdomaksu. Yksityistieta
voidaan pitaa ylla myds ilman tiekunnan perustamista. Ulkopuoliset voivat kayttaa yk-
sityistieta (moottoriajoneuvolla) satunnaisesti, ellei sita ole kielletty likennemerkilla.
Talloin yksityistietd pidetaan ylla taysin yksityisin varoin. Julkisia avustuksia saaneen
yksityistien ulkopuolista kayttéa ei yleensa voi rajoittaa.

Huoltovarmuusmaksu peritaan polttoaineiden valmisteverosta annetun lain 1472/1994
nojalla kaikista nestemaisista liikkennepolttoaineista mukaan luettuna polttonesteiden
apuaineet (tuoteryhmasta riippuen 0,11 tai 0,35 tai 0,68 senttid/litra) seka sahkdosta
(0,00013 €/kWh). Tuotot tuloutetaan huoltovarmuuden turvaamisesta annetun lain

127 ReFuelEU Aviation - European Commission.
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1390/1992 nojalla huoltovarmuusrahastoon. Hallitus esitti vuoden 2025 lopussa sah-
kdenergian huoltovarmuusmaksun korottamista 1.4.2026 alkaen'?8. Huoltovarmuus-
maksun tuotto nousisi 36 miljoonasta eurosta 92 miljoonaan euroon vuonna 2026 ja
enemman seuraavina taysina kalenterivuosina.

Liikenneturvallisuusmaksu peritaan tieliikenteen ajoneuvojen liikkennevakuutusten ar-
von mukaan (1,3 prosenttia vakuutuksen arvosta) liikenneturvallisuustyon edistami-
seen valtionavustuksin (laki 471/2016).

Liikennevakuutusmaksut ovat vakuutusmaksuveron alaisia (laki 664/1966). Verokanta
on 25,5 prosenttia 1.9.2024 alkaen. Vakuutusmaksuista ei peritd arvonlisdveroa. Kun
vakuutus korvaa korjauspalvelun arvonlisaverotuksessa vahennyskelvottomalle ta-
holle kuten kotitaloudelle, vakuutusyhtion on tavallisesti korvattava korjauspalvelun
hintaan sisaltyva arvonlisavero. Koska vakuutusyhtio ei voi vahentaa korjauslaskun
arvonlisaveron osuutta, se heijastuu vakuutusmaksuihin. Siksi likennevakuutuksen
piiriin kuuluvat arvonlisdverotuksessa vahennyskelvottomat korjauskulut tulevat teori-
assa verotetuksi seka vakuutusmaksuverolla etta arvonlisaverolla ja veroa maksetaan
osittain veron paalle.

Suomessa ei ole julkisia tieverkkoja koskevaa tiemaksulainsdadantéa eika julkisilla
tieverkoilla peritd maksuja. Paaministeri Petteri Orpon hallitusohjelmassa on linjattu
raskaan tieliikenteen vinjettimaksun valmistelusta.

Ajoneuvojen ja ihmisten kuljettaminen saaristolautoilla on paéosin maksutonta. Joihin-
kin saariin tai saaristoreiteille yksityisesti jarjestetyt inmisten ja ajoneuvojen kuljetuk-
set ovat maksullisia.

6.3.6 Arvonlisavero

Yleisen kulutusveron, arvonlisadveron (laki 1501/1993) tasot vaikuttavat kotitalouksien
likennemenoihin ja ostovoimaan. Elinkeinojen maksamat arvonlisdverot ovat vahen-
nyskelpoisia tuotteiden ja palveluiden myynnissa perityista arvonlisaveroista. Yleista
arvonlisaverokantaa sovelletaan liikenteeseen liittyvassa kulutuksessa muun muassa
polttoaineiden, ajoneuvojen, huolto- ja korjauspalvelujen, varaosien ja tarvikkeiden
seka tavarankuljetuspalvelujen myyntiin.

128 Halllituksen esitys eduskunnalle laeksi nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta
annetun lain liitteen sekd sahkon ja erdiden polttoaineiden valmisteverosta annetun
lain litteen muuttamisesta - Valtiovarainministerio
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Paaministeri Petteri Orpon hallituksen esityksen (HE 61/2024 vp) mukaisesti yleista
arvonlisaverokantaa nostettiin 24 prosentista 25,5 prosenttiin 1.9.2024 alkaen. Sa-
malla korotettiin vakuutusmaksuista, myds liikennevalineiden vakuutusmaksuista, lain
664/1966 nojalla perittavaa vakuutusmaksuveroa 24 prosentista 24,5 prosenttiin. Ko-
konaistasolla veron nousun ja kulutuksen alenemisen arvon arvioidaan olevan vuonna
2025 nettomaaraisesti 956 miljoonaa euroa. Kotitalouksien ostovoima heikkenisi alim-
massa tulokymmenyksessa 0,67 prosenttia ja ylimmassa 0,42 prosenttia (keskimaa-
rainen heikennys olisi 0,53 prosenttia). Autoveroja kerattaisiin valillisen veroperusteen
vaikutuksesta kolme miljoonaa euroa enemman.

Paaministeri Petteri Orpon hallitusohjelmassa linjattiin kotimaisia henkiléliikenteen kul-
jetuspalveluja koskevan alennetun 10 prosentin arvonlisdverokannan nostamisesta 14
prosenttiin ja laki muuttui sen mukaisesti 1.1.2025. Hallituksen esityksessa (HE
141/2024 vp) palvelujen hinnannousun arvioitiin olevan 3,6 prosenttia. Kysyntavaiku-
tusten ja arvonlisaveromenojen lisdyksen jalkeen henkildkuljetuspalvelujen verotuotto-
jen odotetaan lisdantyvan nettomaaraisesti 59 miljoonalla eurolla vuonna 2025. Sa-
malla lisdantyvat kuitenkin myos julkisen sektorin joukkoliikenteeseen liittyvat kustan-
nukset. Arvonlisaverotuksen muutoksesta johtuva hintojen nousu lisda ostetun jouk-
koliikenteen kustannuksia sekd koulumatkoihin liittyvien matkakustannusten korvauk-
sia, mika nakyy kuntien ja valtion toimijoiden joukkoliikenteeseen liittyvien budjettien
kulujen kasvuna. Julkisen liikenteen lipunhintojen nousun myé6ta myds matkakuluva-
hennysten arvioidaan lisdantyvan pienentaen ansio- ja paaomatuloveron tuottoa enin-
tédan 3,5 miljoonalla eurolla. Kevaan 2025 puolivalirihessa hallitus linjasi 14 prosentin
arvonlisédverokannan alentamisesta 13,5 prosenttiin vuodesta 2026 alkaen'?.

Arvonlisaverolaissa maariteltyjen vesialusten myynti, vuokraus ja rahtaus seka naihin
aluksiin kohdistuvat tydsuoritukset ovat nollaverokannan alaisia.

Henkildkuljetukset Suomesta suoraan ulkomaille ja ulkomailta suoraan Suomeen seka
Suomen kautta suoritetut kuljetukset ovat verottomia riippumatta siita, tapahtuuko kul-
jetus EU:n alueelle tai sen ulkopuolelle.

Elinkeinonharjoittajalle myytyyn tavarakuljetuspalveluun sovelletaan myyntimaan
yleissdanndsta. Tavaroiden suorakuljetukset Suomesta EU:n ulkopuolelle ja suorakul-
jetukset EU:n ulkopuolelta Suomeen ovat verottomia.
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6.4 Liikennekustannusten huojentaminen

6.4.1 Tyosuhde-edut ja kuluvahennykset

Tuloverolain (1535/1992) mukaan veronalaista ansiotuloa on muun ohessa tyésuh-
teen perusteella saatu palkka ja siihen rinnastettava tulo. Ty6nantajalta saatu luon-
toisetu on veronalaista ansiotuloa, ja se arvostetaan kaypaan arvoon. Tulojen ve-
ronalaisuudesta sdadetaan kuitenkin tuloverolaissa useita poikkeuksia. Tuloverolain
mukaan Verohallinto maaraa vuosittain luontoisetujen kaypien arvojen laskentaperus-
teet. Ty6suhde-edun tarjoaminen tydntekijoille on tydnantajan valittavissa. Etujen hyo-
dynnettavyys vaihtelee yksildiden kesken esimerkiksi henkildauton tarpeen mukaan
tydssa tai yksityisessa kaytdssa seka joukkoliikennepalvelujen tarjolla olon ja aikatau-
lujen sopivuuden ja tydmatkan pituuden mukaan.

Autoedun verotusarvo ja pysakointietu

Autoetua on tydnantajan henkild- tai pakettiauton kaytté palkansaajan tai hanen per-
heensa yksityisajoihin. Etu voi olla joko vapaa autoetu, jossa tydnantaja maksaa au-
tosta aiheutuvat kustannukset tai kayttdetu, jossa tydntekija maksaa vahintadan auton
kayttovoimakustannukset. Autoedun arvo lasketaan Verohallinnon luontaisetupaatok-
sen mukaisesti. Vaikka |ahtdkohtana on kdypa arvo, varovaisesta arvostuksesta seka
kaavamaisesta laskentamallista johtuen autoedun verotusarvojen on eraissa tutkimuk-
sissa todettu jadneen keskimaarin jonkin verran edun kaypaa arvoa pienemmaksi'3.
Vuonna 2023 autoedun saajia oli yhteensa noin 79 000, joista kaksi kolmasosaa oli
vapaan autoedun saajia.

Autoedussa suositaan paastottomia ja vahapaastoisia tydsuhdeajoneuvoja erityisilla
verotusarvon laskentasaannailla. Nollapaastoisten autojen edun verotusarvo on alen-
nettu 170 eurolla/kuukausi vuosina 2021-2029 ja autojen, joiden hiilidioksidipaasto on
1-100 grammaa kilometrid kohti verotusarvo oli alennettu 85 eurolla/kuukausi vuosina
2022-2025. Naiden alennusten laskennallisen verohyodyn arvioidaan olleen vuonna
2024 noin 20 miljoonaa euroa.

Paaministeri Petteri Orpon hallituksen esityksella (HE 107/2024 vp) jatkettiin nolla-
paastoisten tydsuhdeautojen maaraaikaisen tuen voimassaoloa vuosille 2026-2029.

130 Harding, Michelle: Personal Tax Treatment of Company Cars and Commuting Ex-
penses, OECD Taxation Working Papers No. 20, 2014.

Naess-Schmidt, Sigurd — Winiarczyk, Marcin: Company Car Taxation, Copenhagen
Economics Working Paper No. 22, 2010.
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Verotulojen menetys valtiolle olisi neljana vuotena yhteensa noin 94 miljoonaa euroa.
Paatds liittyi sdhkdautojen ajoneuvoveron perusveron korotukseen.

Verotuskaytanndssa veronalaiseksi etuudeksi on katsottu vain tydntekijan kodin 18-
hella sijaitseva auton tallipaikka tai lammityspistokepaikka. Sen sijaan tyopaivan ai-
kana kaytettavissa oleva ja tydpaikan laheisyydessa sijaitseva autotalli tai pysakadinti-
paikka ei ole vakiintuneen verotuskaytannén mukaisesti veronalainen luontoisetu.

TyOantajan tarjoaman pysakointiedun todellinen arvo vaihtelee huomattavasti alueit-
tain. Suurimpien kaupunkien keskustoissa hallipaikan arvo voi olla huomattavan suuri,
kun taas monilla alueilla pysakéinti on ilmaista, eikd tyénantajan tarjoamasta pysa-
kdintipaikasta siten muodostu taloudellista etua. Pysakdintiedun verottamatta jattami-
nen perustunee ainakin osittain vaikeuteen kattavasti maarittda edun kaypa arvo.

Latausedun verotusarvo

Latausetu oli vuosina 2021-2025 véliaikaisesti voimassa ollut verovapaa tyénantajan
kustantama etu sahkdauton lataamiseen tydpaikalla tai julkisessa latauspisteessa
(TVL 64 a §:n 2 momentti). Kotilatauslaite on sisallytetty tydsuhdeauton ja sen varus-
teiden verotusarvoon ja siten autoetuun (HE 142/2020 vp).

Polkupyoraedun verotusarvo

Polkupydraetu on tydnantajan kustantamana verovapaa enintdan 1 200 euroon
saakka vuodessa (TVL 64 §:n 4 momentti). Tydsuhdematkalipun ja polkupydraedun
arvo voi olla yhteensa enintdan 3 400 euroa vuodessa. Edunsaajia oli Tilastokeskuk-
sen mukaan yli 102 000 vuoden 2024 lopussa. Kevaan 2025 puolivaliriihessa hallitus
linjasi tydsuhdepolkupyorien verovapaan edun poistamisesta 1.1.2026 alkaen''. Se
lisda valtion verotuloja 47 miljoonalla eurolla vuonna 2026 (Julkisen talouden suunni-
telma 2026-2029).

Kodin ja tyopaikan valisten matkakulujen vahennysoikeus

Matkakuluvahennyksella kompensoidaan omavastuun ylittavia kodin ja tyopaikan vali-
sid matkakuluja. Naitd matkakuluja vahensi vuonna 2023 noin 758 200 henkil6a. Va-
hennysten arvo oli yhteensa lahes 1,9 mrd. euroa. Keskimaarainen vahennetty kulu
oli 2 093 euroa. Vuosina 2022 ja 2023 matkakuluja sai vahentdd omavastuun (750 eu-
roa) jalkeen tilapaisesti enintaan 8 400 eurolla. Matkakuluvahennysta kayttivat suh-
teellisesti eniten 40 000—80 000 euroa vuodessa tienanneet, eli noin 30 prosenttia
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naista tulonsaajista. Vahennyksen keskiarvo oli myds suurin naissa tuloluokissa, eli

2 681-2 760 euroa per vahennyksen saanut henkild. Vahennyksen keskiarvo (samoin
kuin hyddyntamisen maara) oli alhaisimmillaan 1 564 euroa alle 20 000 euroa tienan-
neilla (noin 1 prosenttia luokan palkansaajista). Oman auton kaytén perusteella va-
hennettavien kustannusten maara on arviolta noin kolmasosa. Vuonna 2023 vahen-
nyksen maara oman auton kaytdssa oli 0,30 euroa kilometria kohti. Vuonna 2024
enimmaisvahennyksen raja palasi 7 000 euroon ja vahennyksen maara oman auton
kaytdssa laski 0,27 euroon kilometriltd. Matkakuluvahennyksen verotuottoja vahen-
tava vaikutus vuonna 2024 oli noin 630 miljoonaa euroa.

Paaministeri Petteri Orpon hallituksen esityksestad (HE 34/2023 vp) vahennyksen
omavastuuta korotettiin 900 euroon vuodesta 2024 alkaen. Muutoksen arvioitiin lisda-
van valtion, kuntien, Kansanelakelaitoksen ja seurakuntien verotuloja yhteena noin 40
miljoonalla eurolla vuodessa. Keskituloisen palkansaajan nettotulojen arvioitiin vahe-
nevan noin 68 euroa vuodessa.

Talla hetkella luonnolliseksi vahennykseksi tulkittu tydmatkakuluvahennys on tulove-
rotuksen elementti, jota voi pitdd verotuksen neutraaliuden kannalta ongelmallisena.
Kompensoidessaan asuinpaikan ja tyopaikan etaisyydesta aiheutuvia liikkumiskustan-
nuksia tydmatkakuluvahennys voi vaaristaa kotitalouksien paatoksia tyontekopaikan
ja asuinpaikan suhteen ja siten heikentda kannusteita energian kulutuksen vahenta-
miselle. Toisaalta matkakuluvahennys kannustaa ottamaan vastaan ty6ta pidemman-
kin matkan paasta, minka voidaan arvioida edistavan tydllisyyden parantamiseen tah-
taavia tavoitteita. Matkakuluvahennys on myds nykyiselta rakenteeltaan monimutkai-
nen ja hallinnollisesti raskas niin verovelvollisten kuin Verohallinnonkin kannalta.

Tyosuhdematkalippu

Tydsuhdematkalippu on tydnantajan kustantama verovapaana etuna enintdan 3 400
euroa vuodessa maksava joukkoliikenteen matkalippu asunnon ja tydpaikan valista
matkaa varten (TVL 64 §:n 3 momentti). Tilastojen mukaan vuonna 2023 verovapaata
tydsuhdematkalippua hyddynsi noin 140 000 henkilda ja verovapaan edun arvo oli
kaiken kaikkiaan 27,1 miljoonaa euroa. Saatava laskennallinen verohydéty tydsuhde-
matkalipusta oli siten noin 10 miljoonaa euroa.

Verovapaiden kilometrikorvausten taso

Tydnantaja voi maksaa kilometrikorvausta sellaisesta tydmatkasta, minka tyontekija
on tehnyt tyotehtavien suorittamiseksi ajoneuvollaan. Verohallinto vahvistaa verovel-
vollisen omistamallaan tai hallitsemallaan kulkuneuvolla tekemasta tydmatkasta saa-
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man verosta vapaan kilometrikorvauksen maaran kayttaen perusteena Valtion tyo-
markkinalaitoksen laskemaa kilometrikorvauksen enimmaismaaraa 2. Verosta va-
paan kilometrikorvauksen maaraa vahvistettaessa maarasta vahennetaan yksityisajo-
jen osuutena viisi prosenttia. Vuonna 2024 verovapaa kilometrikorvaus henkildautolla
oli 57 senttia kilometrilta. Verovapaiden korvausten kokonaismaara oli verotilaston
mukaan 1,17 miljardia euroa vuonna 2023.

Korvausperusteita voidaan arvioida kriittisesti. Tydmarkkinalaitoksen maarittdmassa
kilometrikorvauksen enimmaismaarassa auton padomakulut ja muut kiinteat kulut on
jyvitetty tydajoihin ikdan kuin auto olisi hankittu pelkastaan tydajoja varten. Keskimaa-
rin yksityisajojen osuus kilometrikorvauksia saavien henkildiden autoilla ajetuista kilo-
metreista on kuitenkin todennakoisesti reilusti yli puolet. Verotilastojen perusteella ve-
rovapaita kilometrikorvauksia saavien henkildiden kilometrikorvattujen ajokilometrien
keskiarvo oli noin 2 740 kilometrid. Vertailun vuoksi alle 10 vuotta vanhoilla autoilla
ajettiin vuonna 2023 keskimaarin noin 15 700 kilometria. Liikennesuoritteiden perus-
teella vaikuttaa siten silta, etta kilometrikorvauksia saavien henkildiden autot on ensisi-
jaisesti yksityiskaytdssa. Jos Verohallinnon maarittdma kodin ja tydpaikan valisten
matkakulujen vahennystaso henkildautolle (0,27 €/km) kuvaisi henkildauton keski-
maaraistd muuttuvaa kustannusta ajokilometrille, verovapaan kilometrikorvauksen
taso yli taman tason muodostaisi noin 240 miljoonan euron laskennallisen veroedun.

6.4.2 Matkakulujen korvaaminen

Valtio, kunnat ja hyvinvointialueet korvasivat vuonna 2024 julkisen liikenteen matka-
kuluja noin 790 miljoonalla eurolla (vuonna 2023 summa oli noin 740 miljoonaa euroa,
seka vuonna 2021 etta vuonna 2022 noin 640 miljoonaa euroa)'33. Matkakulujen kor-
vaukset jakautuivat seuraavasti:

132 \Verohallinnon paatds verovapaista matkakustannusten korvauksista vuonna 2025 -
vero.fi
133 Julkisen liikenteen suoritetilasto | Traficom
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e Valtio korvasi vuonna 2024 matkakuluja yhteensa noin 290 miljoonalle eurolla
jakautuen KELA:n korvaamiin sairaanhoitoon liittyviin, padosin taksikuljetuk-
siin noin 210 miljoonaa euroa'3*, KELA:n koulumatkatukiin toisen asteen (lu-
kio ja ammattioppilaitos) opiskelijoille noin 67 miljoonaa euroa’ ja matkakus-
tannusten korvauksiin varusmiehille, reservilaisille ja siviilipalvelusmiehille yh-
teensa noin 11 miljoonaa euroa.

o Kunnat korvasivat vuonna 2024 matkakustannuksia yhteensa noin 290 miljoo-
nalla eurolla, joka koostui esi- ja perusopetuksen koulukuljetusten kustannuk-
sista.

e Hyvinvointialueet jarjestavat vammaispalvelu- ja sosiaalihuoltolain mukaisia
julkisesti tuettuja henkilokuljetuksia, joiden kustannukset olivat noin 210 mil-
joonaa euroa vuonna 2024.

Tyottdmana ollut henkild voi saada tyOpaikan vastaanottamiseen ja muuttoon tydllisty-

misen vuoksi liikkuvuusavustusta. Vuonna 2024 liikkuvuusavustuksia maksettiin yh-
teensa noin 4 miljoonaa euroa. Maara oli samalla tasolla vuosina 2022 ja 2023.

6.4.3 Joukkoliikenteen jarjestaminen

Seudulliset ja kunnalliset joukkoliikenneviranomaiset jarjestavat joukkoliikennetta ja tu-
kevat matkalippujen hintoja. Liikenne- ja viestintaministerion talousarviosta hankitaan
henkildjunaliikennettd markkinaehtoisesti kannattamattomille yhteysvaleille ja myonne-
tdan tukia joukkoliikenneviranomaisten jarjestelyille. Eri hallituskausilla joukkoliiken-
nettd on voitu tukea myds muilla erityisilla maararahoilla 3.

Vuonna 2024 joukkoliikenteen jarjestamista rahoitettiin seuraavasti's”:

- kuntien suora rahoitus oli yhteensa noin 490 miljoonaa euroa ja

- valtion suora rahoitus oli yhteensa noin 130 miljoonaa euroa.

134 KELA:n tilastoissa sairaanhoitoon liittyvissa kuljetusten korvauksissa on mukana
my0s sairaanhoitoa tuottavat ambulanssipalvelut.

135 KELA:n tilastoissa toisen asteen opiskelijoille maksetuissa koulumatkatuissa on mu-
kana julkisen lilkkenteen matkakulukorvausten lisdksi myds itse jarjestetyn kulkutavan
korvaukset.

136 Paaministeri Petteri Orpon hallitus poisti suurille ja keskisuurille kunnille vuodesta
2020 alkaen mydnnetyn joukkoliikenteen ilmastoperusteisen valtionavustuksen vuonna
2023.

137 Julkisen liikenteen suoritetilasto | Traficom
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Valtio on tukenut maakunnallista lentoliikennetta erilaisin maarin eri ajanjaksoina. Vii-
meisimpana jarjestelyna valtio on tukenut reittilentoja vuodesta 2021 1ahtien Helsin-
gistd Joensuun, Jyvaskylan, Kajaanin, Kemin ja Kokkolan lentokentille. Sittemmin on
tuettu myos Porin lentoja. Paaministeri Petteri Orpon hallitus paatti puolivalirihessa
kevaalla 2025, ettd maakuntalentojen jatkuminen turvataan alkuvuoteen 2028 saakka.
Vuotuiset valtion tuet ovat olleet yhteensa noin 11-15 miljoonaa euroa38. Lisaksi
eraat kunnat ovat hankkineet lentoliikennepalveluja.

Liikenne- ja viestintavirasto (aiemmin liilkenne- ja viestintaministerié) on mydntanyt
valtionavustuksia Finavia Oyj:n lentoasemaverkoston ulkopuolisten alueellisten lento-
asemien ja lentopaikkojen toiminta- ja investointimenoihin. Vuotuinen avustuksen
maara on vaihdellut noin 1-2 miljoonan euron valilld. Vuoden 2024 maararaha oli 900
000 euroa'®. Finavian verkon ulkopuolisten lentoasemien investointeihin on voitu
myodntaa kehittdmisavustuksia myds muiden hallinnonalojen toimesta. Kunnat ja nii-
den yhteenliittymat rahoittavat naiden lentoasemien toimintaa omistajan roolissa.

6.4.4 Eraat tuet

Ajoneuvojen hankinta- ja konversiotuet

Hankinta- ja konversiotuilla on edistetty vahapaastoisten ja paastéttomien henkilo-,
paketti- ja kuorma-autojen hankintaa tai muuntamista vahapaastdiselle kayttdvoimalle
sopivaksi. Tayssahkohenkildautojen hankintatukea mydnnettiin yksityishenkildille vuo-
sina 2018-2022. Yritysten oli mahdollista hakea tukea sahko-, kaasu- ja vetykayttois-
ten paketti- ja kuorma-autojen (seka peravaunujen) hankintaan 31.12.2024 saakka.
Vuosina 2018-2022 ja loppuvuonna 2024 mydnnettiin muuntotukia henkildauton
muuntamiseksi etanoli- tai metaanikayttdiseksi. Yhteensa naihin tukiin kaytettiin vuo-
sina 2018-2022 noin 50 miljoonaa euroa.

Romutuspalkkio

Maaraaikaisilla romutuspalkkioilla on pyritty vauhdittamaan autokannan uudistumista.
Viimeisin jo paattynyt kampanja toteutettiin vuosina 2020-2021'40. Yksityishenkil®

saattoi saada 1 000—2 000 euron palkkion romuttaessaan vahintdan 10 vuotta vanhan
auton ja korvaten sen uudella vahapaastoisella autolla, sdhkoépolkupyoralla, joukkolii-

138 Tuettujen maakuntalentojen matkustajamaarat ovat olleet kasvussa vuonna 2023 |
Traficom

138 VVuoden 2024 valtionavustukset lentopaikkojen yllapitoon ja kehittdmiseen myon-
netty | Traficom

140 Romutuspalkkio 2021 - Romutuspalkkiokampanija
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kenteen kausilipulla tai joukkoliikenteen matkustusoikeutta sisaltavalla likkumispalve-
lulla. Maararahavaraus oli yhteensa kahdeksan miljoonaa euroa. Vuonna 2025 lii-
kenne- ja viestintdministeriéssa valmisteltiin uusi romutuspalkkiokampanja, joka alkoi
vuoden 2026 alusta. Uudessa kampanjassa henkild, joka romuttaa omistamansa yli
10 vuotta vanhan henkildauton voi saada tukea uuden nollapaastdisen auton hankin-
taan 2 500 euroa tai alle 140 g/km paastavan auton hankintaan 2 000 euroa. Kam-
panja on voimassa vuoden 2027 loppuun asti tai niin kauan, kuin siihen varattu maa-
raraha (20 miljoonaa euroa) riittaa.

Alueellinen kuljetustuki

Alueellinen kuljetustuki on tyd- ja elinkeinoministerion harkinnanvarainen erityisten
alueiden pienten ja keskisuurten yritysten tuotteiden pitkdn matkan kuljetuskustannus-
ten kompensointivaline. Valtioneuvosto antoi 8.12.2022 asetuksen (TEM/2022/191),
mink& mukaan alueellinen kuljetustuki jatkuu vuosina 2023—-2025. Vuoden 2023 maa-
raraha oli 6,3 miljoonaa euroa ja vuonna 2024 se oli 10,3 miljoonaa euroa. Vuoden
2025 talousarvioesityksessa maararahaksi on esitetty 5,3 miljoonaa euroa. Vuonna
2025 esitetdan annettavaksi uusi asetus kuljetustuesta ja vuoden 2026 maararahaksi
esitetdan 5,3 miljoonaa euroa. Kuljetustuen vaikuttavuutta ja jatkokehittamisehdotuk-
sia on arvioitu erityisselvistyksessa vuonna 2024141,

Miehistotuki

Miehistotuella (laki 1277/2007) parannetaan Suomen lipun alla purjehtivien alusten
kilpailukykya. Vuonna 2022 tukea maksettiin alusten miehistdkustannuksia vastaan
75,8 miljoonaa euroa. Vuonna 2023 tukea maksettiin 64,2 miljoonaa euroa. Vuonna
2024 tukea maksettiin 110,5 miljoonaa euroa. Valtion talousarvioesityksessa vuodelle
2025 tukeen varattiin 89 miljoonan euron maararaha. Kauppa-alusluettelossa arvioitiin
olevan 90 tuen piiriin kuuluvaa lastialusta ja 15 matkustaja-alusta. Vuodelle 2026 tu-
keen varattiin 89 miljoonan euron maararaha. Kauppa-alusluettelossa arvioidaan ole-
van 102 tuen piiriin kuuluvaa alusta, joista 87 on lastialuksia ja 15 matkustaja-aluksia.

Jakeluinfrastruktuuri

Energiavirasto mydnsi vuosina 2018-2025 tukea vaihtoehtoisten polttoaineiden jake-
luinfrastruktuureille tieliikenteessa 2. Ty6- ja elinkeinoministerion talousarviomomen-
tilta Julkisen liikenneséhkén ja -kaasun lataus- ja tankkausinfrastruktuurin edistami-
nen maksettiin tukea 13,2 miljoonaa euroa vuonna 2022 ja 21,5 miljoonaa euroa

141 Selvitysraportti: Alueellisen kuljetustuen jatkoa ja mydntamisperusteita tulisi harkita
- Valtioneuvosto
142 |iikenteen infratuki | Energiavirasto
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vuonna 2023. Vuosina 2024 ja 2025 tukea mydnnettiin raskaita hyétyajoneuvoja pal-
velevan jakeluinfrastruktuurin tukemiseen (VN 525/2024) kohteena latauskentat seka
nesteytetyn uusiutuvan kaasun ja uusiutuvan vedyn tankkausasemat. Osana rahoi-
tusta hyddynnettiin EU:n elpymis- ja palautumissuunnitelmaa.

Vaihtoehtoisten kayttovoimien tutkimus, kehittaminen ja tuotanto

Liikenteen uusiutuvia kayttévoimia koskevaan tutkimus-, kehitys- ja tuotantotoimin-
taan on kohdennettu merkittava maara eri muotoisia verohyvityksia seka suoria tukia
muun muassa tyo- ja elinkeinoministerion talousarviosta sekd EU-rahoitus- ja tukioh-
jelmista43,

6.5 EU:n saantelykehys erailta osin

6.5.1 Jakelijoiden paastokauppa (ETS2)

Joulukuussa 2022 hyvaksyttiin EU:n paastokauppadirektiivin paivitys, jonka mydéta pe-
rustettiin uusi fossiilisen polttoaineen jakelua koskeva paastdkauppajarjestelma, joka
kattaa tieliikenteen, rakennusten erillislammityksen, rakentamisen seka nykyisen ylei-
sen paastdkaupan ulkopuolisen teollisuuden ja energiantuotannon. Jakelijoiden paas-
tokauppa kaynnistyy vuoden 2028 alusta.

Paastokaupan vaikutus polttoaineiden pumppuhintoihin riippuu suoraan paastooi-
keuksien hintakehityksesta paastékauppa-jaksojen saantelyn (paastokiintioén suuruu-
den) ja markkinakysynnan ehdoilla. Esimerkiksi paastdoikeuden hinnalla 50 eu-
roa/tonniCO:2 polttonesteiden hinnat voisivat nousta 11-16 senttia litralta. Vuoden
2028 ETS2 -futuureilla on kayty kauppaa toukokuussa 2025 hintaan noin 80 euroa hii-
lidioksiditonnilta. Tama paastdoikeuden hinta vastaisi vuoden 2024 hintatasossa ben-
siinin ja dieselin litrahinnan nousua noin 20 sentilld vuonna 2027. Paastdoikeuden tu-
levaan hintaan liittyy suurta epavarmuutta muun muassa siksi, etta viela ei ole tietoa

143 Esimerkiksi Business Finlandin tiedote 19.12.2025: Suurten puhtaan siirtyman in-
vestointien verohyvitykset myodnnetty 37 yritykselle sekd: Verohyvitys suurille puhtaan
siirtyman investoinneille

50 miljoonaa euroa tukea etenkin liikenteen paastéja vahentaviin investointeihin - Tyo-
ja elinkeinoministerio

Ren-Gasin eNRG Kotka e-metaanihankkeelle mydnnettiin 42 miljoonan euron tuki
EU:n Innovaatiorahastosta - Ren-Gas Oy

Etlan selvitys (Etla muistio 174): Suomi EU:n karkijoukoissa vihrean siirtyman yritys-
tuissa — tukirakenteemme kuitenkin poikkeaa muista ja vaikuttavuus jaa epaselvaksi
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EU:n vuoden 2030 jalkeisesta ilmastoarkkitehtuurista tai siita, kuinka paljon taakanja-

kosektorin paastoja pyritdan vahentdmaan nimenomaan paastdkaupan kautta. Komis-
sio antoi vuoden 2025 lopussa esitykset, joilla on tarkoitus varmistaa jarjestelman hin-
tavakaus. Toimenpiteisiin sisaltyy muun muassa markkinavakausjarjestelman vahvis-

taminen ja sdantdmuutoksia sen aktivoitumiseen.

Paastooikeuksien toteutuneita huutokauppahintoja ja tulevia hintoja ennakoivia futuu-
rihintoja kootaan muun muassa Energiaviraston sivuille ja sielta 16ytyviin markkina-
paikkojen tiedotteisiin144,

6.5.2 Uusiutuvan energian direktiivi

EU:n uudistettu uusiutuvan energian direktiivi (RED I11)'4% tuli voimaan marraskuussa
2023. RED Il -direktiivin keskeisin tavoite on korottaa uusiutuvan energian osuuden
koko EU:ta koskeva yleistavoite 32 prosentista 42,5 prosenttiin vuodelle 2030. Liiken-
nesektorille RED lll-direktiivi asettaa 29 prosentin uusiutuvan energian osuustavoit-
teen vuodelle 2030. Kehittyneille biopolttoaineille seka uusiutuvaan vetyyn perustu-
ville RFNBO -polttoaineille asetetaan 5,5 prosentin alatavoite. Lisaksi likennesdhko
tulee liittdaa osaksi velvoitetta julkisen latauksen osalta.

Liikennesektorin kokonaistavoitteet laajenivat tie- ja raideliikenteesta myds lento- ja
merilikenteeseen. Vaikka RED Il -direktiivin liikennettd koskevat velvoitteet sisaltavat
jatkossa liikennetta laajemmin, voivat jasenvaltiot vapaasti paattaa, milla tavoin tavoit-
teita edistetdan naiden valillda. Huomionarvioista on myds se, ettd meri- ja lentoliiken-
teen uusiutuvien polttoaineiden kayton edistamistd EU-tasolla ohjaa sektorikohtainen
saantely, kuten ReFuelEU Aviation-'46 ja FuelEU Maritime -asetukset'+.

6.5.3 Energiaverotus

Polttoaineiden ja sahkon verotus on yhdenmukaistettu energiatuotteiden ja sahkon
verotusta koskevan yhteison kehyksen uudistamisesta annetussa neuvoston direktii-
vissa 2003/96/EY, jaliempana energiaverodirektiivi. Energiaverodirektiivin mukaan
energiatuotteista on kannettava vdhimmaisvero, minka jasenvaltio voi halutessaan

144 Paastooikeuksien huutokauppa | Energiavirasto

145 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=0OJ:L_202302413

146 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2023/2405 tasapuolisten toiminta-
edellytysten varmistamisesta kestavalle lentoliikenteelle.

147 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2023/1805 uusiutuvien polttoainei-
den ja vahahiilisten polttoaineiden kaytosta meriliikenteessa.

178


https://energiavirasto.fi/huutokauppa
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202302413

ylittaa. Direktiivissa sdadetdan myods verotuksen rakenteesta ja poikkeuksista. Minimi-
verotaso on bensiinille 35,9 senttid/litra ja dieseldljylle 33,0 senttid/litra.

Energiaverodirektiivin mukaan myds erilaiset bioperaiset polttoaineet on verotettava
samojen perusteiden mukaan kuin esimerkiksi fossiilinen moottoribensiini tai diesel-
Oljy. Direktiivi mahdollistaa tietyin edellytyksin bioperaisten polttoaineiden veronalen-
nuksen tai verottomuuden. Veronalennus voi koskea vain sitd osaa polttoaineesta tai
polttoaineseoksesta, joka on kokonaan bioperaista. Vaikka energiaverodirektiivi mah-
dollistaa erilaisia veronalennuksia, tulevat tukitoimet arvioitavaksi EU:n valtiontukea ja
verosyrjintaa koskevien maaraysten perusteella.

Kuvio 67. Dieselin ja sit4 korvaavien biopolttoaineiden verotasot Suomessa ja
EU:n véhimmaisverotaso (valtiovarainministerio).
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Komissio antoi vuonna 2021 osana FF55-pakettia ehdotuksen energiaverodirektiivin
uudelleenlaatimiseksi (valtioneuvoston kirjelma U 56/2021). Asiaa on kasitelty neu-
vostossa useiden puheenjohtajien kompromissiehdotuksina. Puheenjohtaja Unkarin
kompromissiehdotuksessa (lokakuu 2024) esitettiin liikenteen kayttévoimien kannalta
seuraavaa:

- Verotus perustuisi polttoaineen energiasisaltéon ja ymparistdluokkiin (kuten
komission alkuperaisessa ehdotuksessa).
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- Energiatuotteiden horisontaalisesti yndenmukaisesta verotuksesta luovuttai-
siin, eli moottoribensiinilla ja dieseldljylla voisi olla erisuuruiset kansalliset ve-
rotasot vahimmaistason ylapuolella.

- Polttoaineet verotettaisiin yksittdisen komponenttinsa mukaisesti (Suomessa
jo nyt). Polttoaineseos voitaisiin kuitenkin verottaa padkomponenttinsa mukai-
sella verotasolla (esimerkiksi 51 prosenttisesti biojakeesta ja 49 prosenttisesti
fossiilista jakeesta muodostuva sekoite voitaisiin verottaa biojakeena).

- Polttoaineiden ja sahkdn verotus voitaisiin eriyttaa yksityis- ja yrityskaytdssa.

- Sahkoén verotaso ei kytkeytyisi enda kehittyneiden polttoaineiden verotasoon.

- Lento- ja vesiliikenteen polttoaineiden verottomuus sailyisi.

- Mahdollisuus ammattidieseliin vuoden 2042 loppuun saakka.

Ehdotuksessa esitetdan vahimmaisverotasoja ja niiden korotuksia alla olevan taulu-
kon mukaisesti. Esityksen etenemisesta ei talla hetkella ole tarkempaa tietoa.

Taulukko 36.  Energiaverodirektiivin uudistamiseksi ehdotetut vahimmaisverotasot .

Suomi Energiaverodirektiivi
nykylainsaadanto nykyinen Ehdotus Ehdotus Ehdotus

2024 2028 2033 2038
Fossiilinen bensiini, snt/I 71,77 35,9 34,40 36,86 39,30
Fossiilinen diesel, snt/I 54,70 33 38,70 41,47 44,21
Biodiesel, kestdva, snt/I 41,10 33 18,29 19,62 20,91
Biodiesel, kestdva, jate-/tdhdeperdinen, snt/I 33,00 33 0,51 0,54 0,58
Biodiesel, kehittynyt, snt/I 33,00 33 0,51 0,54 0,58
Kerosiini, huvi-ilmailu 81,17 33 36,55 39,17 41,75
Kerosiini, kaupallinen lentoliikenne 0 0 0 0 0
Kevyt polttodljy snt/I 27,58 2,1 3,24 3,49 3,71
Maakaasu, €/MWh 23,35 0,54 3,24 3,49 3,71
Biokaasu, kehittynyt, €/ MWh 0,00 2,1 0,54 0,58 0,61
Kivihiili, €/t 220,44 3,74 22,41 24,15 25,65
Turve, €/ MWh 5,70 0 3,24 3,49 3,71
Kiintea biomassa (CN 4401 ja 4402), €/MWh 0 o [ o [ o [ o
Sahko, €/MWh 22,53/0,63 1/0,5 0,54 0,58 0,61

148 Taulukosta poiketen, Suomessa jateperaisen biokaasun vero likenteessa on
10,414 euroa/MWh.
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6.5.4 EU:n ajoneuvovalmistajia koskevat CO.-raja-arvot

EU on vuodesta 2008 alkaen saannellyt uusien henkild- ja pakettiautojen hiilidioksidi-
paastdja autonvalmistajille asetettujen raja-arvojen kautta. Raja-arvoja tiukentava esi-
tys annettiin osana EU:n niin sanottua 55-valmiuspakettia, ja uudet raja-arvot hyvak-
syttiin maaliskuussa 202349, Ajoneuvovalmistajien on EU:ssa vahennettéva valmista-
miensa uusien henkildautojen hiilidioksidipaastoja (tyyppihyvaksytyt ominaispaastot)
keskimaarin 55 prosenttia ja pakettiautojen paastoja keskimaarin 50 prosenttia
vuonna 2030 verrattuna vuoden 2021 tasoon. Vuonna 2035 seka henkilo- ettd paketti-
autoille hiilidioksidipaastojen tulee vahentya 100 prosentilla.

Komissio antoi joulukuussa 2025 ehdotuksen henkilo- ja pakettiautojen CO2-raja-arvo-
asetuksen muuttamisesta'®. Ehdotuksen mukaan henkilé- ja pakettiautojen vuoden
2035 EU:n laajuista CO2-paastévahennystavoitetta alennettaisiin 100 prosentista 90
prosenttiin. Jaljella olevat paastét kompensoitaisiin asetuksessa maaritellyilla hyvityk-
silla (vihrean teraksen kaytto ja uusiutuvien polttoaineiden kaytto). Talléin mahdollis-
tettaisiin vuoden 2035 jalkeenkin polttomoottoriautoille rooli kayton aikana nollapaas-
toisten eli tdyssahko- ja vetykayttoisten autojen rinnalla.

Myds raskaan kaluston keskimaaraisia hiilidioksidipaastoja sadannellddn EU-asetuk-
sella'®!. Euroopan komission ehdotus (COM/2023/88 final) uusiksi kunnianhimoisiksi
COz-raja-arvoiksi uusille raskaille ajoneuvoille vuodesta 2030 eteenpain hyvaksyttiin
huhtikuussa 2024. Uusien raskaiden ajoneuvojen hiilidioksidipaastdjen tulee vuonna
2030 vahentya 45 prosenttia, vuodesta 2035 lahtien 65 prosenttia ja vuodesta 2040
lahtien 90 prosenttia verrattuna vuoteen 2019. Lisaksi kaikkien uusien kaupunkibus-
sien on EU:ssa oltava paastoéttomia (sahko- tai vetybusseja) vuodesta 2035 alkaen.

Komissio antoi joulukuussa 2025 ehdotuksen myos raskaan kaluston CO2-raja-arvo-
asetuksen muuttamisesta'52. Komissio ehdottaa, ettd 2025-2029 raportointikausilla
valmistajat voisivat kerata paastohyvityksia, jos niiden CO2-ominaispaastot ovat alle
vuoden 2025 CO2-paastdtavoitteen, eivatka alle CO2-paastdjenvahennyspolun. Muu-
toksella mahdollistettaisiin, etta paastéhyvityksia voisi keratd helpommin ja suurem-
man maaran vuotta 2030 edeltavinad vuosina ja siten helpotettaisiin CO2-raja-arvota-
voitteiden noudattamista vuodesta 2030 eteenpain.

149 Asetus 2023/851.

150 COM(2025) 995 final asetuksen (EU) 2019/631 muuttamisesta uusien kevyiden ajo-
neuvojen hiilidioksidipdastonormien ja ajoneuvojen merkintdjen osalta ja direktiivin
1999/94/EY kumoamisesta.

151 Asetus (EU) 2024/1610.

152 COM(2025) 784 final asetuksen (EU) 2019/1242 muuttamisesta raskaiden ajoneu-
vojen paastohyvityksien laskemisen osalta raportointikausille 2025-2029.
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6.5.5 Jakeluinfrastruktuurin edistaminen

EU:n asetuksella 2023/1804 (AFIR-asetus) on vahvistettu jasenvaltioille pakolliset va-
himmaistavoitteet tieliikenneajoneuvojen, laituriin kiinnitettyjen alusten ja paikallaan
olevien ilma-alusten yleisesti saatavilla olevalla vaihtoehtoisten polttoaineiden infra-
struktuurin, erityisesti sahkdn ja vedyn, kayttdonottoa varten keskittyen erityisesti Eu-
roopan laajuisiin verkkoihin.

Liikenne- ja viestintaministeridssa valmisteltiin vuosina 2023-2024 paaministeri Pet-
teri Orpon hallitusohjelman mukaisesti toimintaohjelma vaihtoehtoisten kayttévoimien
jakeluverkon laajentamiseksi ja liikenteen puhtaan energian siityman mahdollistajaksi
EU:n asetuksen edellyttdamalla tavalla's3. Vuonna 2024 valmisteltiin laki likenteessa
kaytettavien vaihtoehtoisten polttoaineiden jakeluinfrastruktuurista (475/2024). Lailla
saadetdan muun muassa AFIR-asetuksen toimivaltaisista viranomaisista ja niiden teh-
tavista sekd seuraamuksista.

Liikenne- ja viestintavirasto seuraa liikenteen vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluver-
kon kehittymista 154,

6.5.6 Ajoneuvo- ja liikennepalveluhankintojen
ymparisto- ja energiatehokkuusvaatimukset

Laki ajoneuvo- ja liikennepalveluhankintojen ymparistd- ja energiatehokkuusvaatimuk-
sista (740/2021) edellyttaa julkisten hankintayksikdiden ottavan huomioon ajoneuvo-
jen ymparistoystavallisyys ja energiatehokkuus direktiivin (EU) 2019/1161 mukaan.
Julkisen hankinnan vaatimukset vaihtelevat ajoneuvokategorioittain ja myds hankin-
tayksikdbn mukaan. Kunnille ja muille julkisille hankintayksikdille on omat tavoiteosuu-
det. Laki vaikuttaa palvelujen tarjontaan ja palveluhankintojen arvoon seka liikenne-
sektorin paastdjen kehitykseen. Vuoden 2024 lopussa Liikenne- ja viestintaviraston ja
Kuntaliiton kokoamien tietojen pohjalta laaditun LVM:n valiarvioinnin mukaan asetetut
velvoitetasot ovat toteutuneet eika niité ole tarvetta muuttaa.

Komissio antoi joulukuussa 2025 ehdotuksen yritysajoneuvokantojen vahahiilistami-
sesta %, Tavoitteena on lisata nolla- ja vahapaastdisia ajoneuvoja yritysajoneuvokan-
noissa ja vauhdittaa tielikenteen paastdvahennyksia seka vahvistaa EU:n autoteolli-
suuden kilpailukykya. Asetuksella velvoitettaisiin jasenvaltioita varmistamaan, etta

153 Liikenne- ja viestintdministerion julkaisuja 2024:10 https://julkaisut.valtioneu-
vosto.fi/bitstream/handle/10024/165917/LVM_2024 10.pdf?sequence=1&isAllowed=y
154 Liikenteen vaihtoehtoisten kayttdvoimien jakeluverkko | Tieto Traficom

155 (COM (2025) 994 final)
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vuodesta 2030 alkaen suuriin yrityksiin rekisterdidyista uusista henkild- ja pakettiau-
toista tietty vahimmaisosuus olisi nolla- ja vahapaastoisia seka erikseen maaritelty va-
himmaisosuus olisi nollapaastdisia ajoneuvoja. Kansalliset tavoitteet maaraytyisivat
taulukoiden perusteella jasenvaltiokohtaisen taloudellisen kantokyvyn mukaan.

6.5.7 Tiemaksulainsaadanto

Euroopan unionin direktiivi 1999/62/EY saataa tietullien ja aikaperusteisten kayttaja-
maksujen eli vinjettien perusteista Euroopan laajuisilla verkoilla ja moottoriteilld. Kay-
tanndssa samoja hinnoitteluperiaatteita on mielekasta soveltaa hinnoitteluun myds
muilla yleisilla tieverkoilla. Katuverkot, kuten esimerkiksi kaupunkien alueelliset mak-
sujarjestelmat (niin sanotut ruuhkamaksut) eivat kuulu direktiivin soveltamisalaan.
Alun perin direktiivilla sdadettiin yli 12 tonnia painavien (tavarankuljetus)ajoneuvojen
tiemaksuista. Sittemmin soveltamisalaa on laajennettu yli 3,5 tonnia painaviin raskai-
siin ajoneuvoihin seka muihin ajoneuvoryhmiin.

Direktiivia on uudistettu viimeksi vuonna 2022. Jatkossa raskaiden ajoneuvojen (3,5
tonnista alkaen) tiemaksuja tulisi peria ensisijaisesti kilometriperusteisesti. Aikaperus-
teisia tiemaksuja voisi peria raskailta ajoneuvoilta 24.3.2030 jalkeen vain poikkeuspe-
rusteilla. Kevyiden ajoneuvojen tiemaksut voivat edelleen olla aikaperusteisia. Raskai-
den ajoneuvojen tiemaksuihin tulee sisallyttda CO2-porrastus vuodesta 2026 alkaen.

6.6 Liikennesektorin julkinen talous

6.6.1 Tulot liikenteesta

Tielilkkenteen erityisverojen tuotot olivat vuonna 2024 vajaa nelja miljardia euroa. Ve-
rotulot jakautuivat verolajeittain seuraavasti:

- autovero 302 miljoonaa euroa,

- ajoneuvoveron perusvero 632 miljoonaa euroa,

- kayttévoimavero 415 miljoonaa euroa,

- polttoaineverot (bensiini ja diesel) 2 574 miljoonaa euroa ja
- tieliikenteen sahkd 31 miljoonaa euroa.
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Kuvio 68.  Autoilun erityisverotulot 2022-2024 (VM).

Autoilun erityisverot 2022-2024, M€
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Liikenneverkkojen kaytdsta keratyt maksu- ja verotulot olivat vuonna 2024 seuraavat:
- ratamaksu 47,0 miljoonaa euroa (Vaylavirasto),
- vaylamaksu 45,8 miljoonaa euroa (Tulli),
- luotsausmaksut 33,9 miljoonaa euroa (Finnpilot Oy),

- laskeutumis- ja matkustajamaksut sekd muut lentoyhtdiltéd perityt maksut
203,8 miljoonaa euroa (Finavia Oyj:n lentoliikennetuotot) ja

- maksut lennonvarmistuspalveluista 85,9 miljoonaa euroa'® (Fintraffic Len-
nonvarmistus Oy).

Satamayhtididen aluskaynneiltd, lasteista ja matkustajista kerddmia maksutuloja ei ti-
lastoida.

Paastokauppatulot

Suomelle kohdentuvat paastdkauppatulot (ETS1 ja ETS2) kirjataan yleiskatteellisesti
valtion talousarvioon. Paastdoikeuksien tuleva hintakehitys vaikuttaa suoraan paasto-
kauppatulojen maaraan. Paastdkauppadirektiivin mukaan jasenmaiden on osoitettava,

156 Fintraffic Lennonvarmistus Oy:n laskutukseen perustuva liikevaihto.
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ettd huutokauppatuloja vastaava summa valtion varoja kaytetaan paastoja vahenta-
viin tai niiden haittoja vahentaviin toimiin (paastdkauppalain 1270/2023 liite 1V). Suo-
messa ei vield ole suunnitelmaa siita, miten paastokauppatulot kaytetaan.

Vuonna 2024 Suomelle kertyi lentoliikenteen paastooikeuksista (EUAA, European
Aviation Allowances) huutokauppatuloja 9,2 miljoonaa euroa. Yleisen paastdkaupan
paastdoikeuksista (EUA, European Allowances) Suomelle kertyi huutokauppatuloja
418 miljoonaa euroa, mukaan luettuna energiantuotannon ja teollisuuden seka merilii-
kenteen paastdokaupan huutokauppatulot. Komissio ei ilmoita erikseen meriliikenteen
huutokauppatulojen maaraa.

Lentoliikenteen paastdokauppatuloja nostaa jatkossa paastdoikeuksien ilmaisjaosta
luopuminen vuoteen 2026 mennessa sekd mahdollinen laajennus ETA-alueelta [dhte-
viin lentoihin 2027 alkaen. Meriliikenteen paastdékauppatuloja lisaa siirtyminen taysi-
maaraiseen paastokauppaan vuoden 2026 alusta alkaen.

Tieliikenteen polttoaineiden jakelijoiden paastdkauppaa (ETS2) koskevassa hallituk-
sen esityksessa (HE 119 2024 vp) arvioitiin, ettd Suomen omaan kayttéon tulee
vuonna 2027 tuloja paastooikeuksien huutokauppaamisesta noin 500 miljoonaa euroa
vuodessa. Tulojen maara lisdantyy seuraavina vuosina. Paastdkaupan aloituksen lyk-
kaantyminen viivastyttada uusien tulojen karttumista vuodella.

Kansallisesta jakelijoiden paastokaupan soveltamisalan laajennuksesta seuraavat ar-
vioidut 69,5 miljoonan euron lisatulot (olettaen paastdoikeuden hinta 50 euroa/ton-
niCOz2) tulisivat kokonaisuudessaan kansallisesti kaytettavaksi.

Tulot riippuvat paastoéoikeuksien hinnasta seka kulloisenkin vuoden huutokauppakiin-
tion koosta. Paastdoikeuksien kokonaismaara laskee vuosittain noin viiden prosentin
lineaarisen vahennyskertoimen mukaisesti, mutta paastdoikeuden hinnan oletetaan
nousevan, jolloin vuotuisten tulojen odotetaan pysyvan karkeasti samalla tasolla vuo-
teen 2030 saakka.

On oletettavaa, ettd paastdkauppadirektiiviin tehdaan vuoden 2030 jalkeista aikaa
koskevia muutoksia, jotka vaikuttavat myos paastokauppatuloihin ja mahdollisesti tu-
lojen kayttd6a koskeviin sdantsihin.

Sosiaalinen ilmastorahasto (Social Climate Fund, SCF)

Fossiilisen polttoaineen jakelun paastokaupan yhteyteen on perustettu Sosiaalinen il-
mastorahasto, Social Climate Fund (SCF; EU-asetus 2023/955). Rahaston tavoit-
teena on vahentaa paastdkaupan aiheuttaman hinnannousun negatiivisia vaikutuksia
haavoittuvassa asemassa oleville kotitalouksille, mikroyrityksille ja likenteen kayttgjille
ja edistaa irtautumista fossiilisista polttoaineista.
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Rahasto toimii ajanjaksolla 2026—2032. Se rahoitetaan paastokaupan huutokauppatu-
loista ja kansallisella osarahoituksella, minka osuus on 25 prosenttia. Korvamerkitty
maara paastdoikeuksia huutokaupataan EU:n tasolla enintdan 65 miljardin euron ar-
vosta sosiaalisen ilmastorahaston kayttéon vuoteen 2032 saakka. Varojen kaytosta
on laadittava SCF-asetuksen ehtojen mukainen kansallinen Sosiaalinen ilmastosuun-
nitelma, Social Climate Plan (SCP). Toimenpiteiden on kohdennuttava energia- ja lii-
kennekdyhyyden riskissa oleviin. Toimenpiteiden on taytettava ei merkittavaa haittaa -
kriteerit, eli ne eivat saa aiheuttaa haittaa unionin muille ymparistotavoitteille. Suomen
maksu rahastoon huutokauppatuloilla rahoitetusta osuudesta on toimintajaksolla 596
miljoonaa euroa. Suomen saanto rahastosta on komission hallinnollisten kulujen jal-
keen reilu 347 miljoonaa euroa vuosina 2026—-2032. Kansallisen rahoituksen maara
ajanjaksolla on 116 miljoonaa euroa.

Muut tulot!5”

Osa kunnista saa tuloja pysakaoinnin jarjestamisesta. Kuntasektorin tulot pysakdinnin
jarjestamisesta ja valvomisesta olivat vuonna 2024 reilu 90 miljoonaa euroa. Pysa-
kdinnin jarjestdmisen ja valvonnan toimintakulut ja investoinnit olivat kuntasektorilla
vuonna 2024 yhteensa vajaa 50 miljoonaa euroa. Nain ollen kuntasektorille kertyi py-
sakdinnin jarjestamisesta ja valvonnasta nettotuloja vajaa 50 miljoonaa euroa.

Kuntien saamat tulot kaduista ja yleisista alueista's® sisaltdvat mm. maankayttdsopi-
muksista saatuja korvauksia, joilla yksityiset maanomistajat osallistuvat asemakaavoi-
tettavien alueiden kunnille aiheutuuviin yhdyskuntarakentamisen kustannuksiin.
Vuonna 2024 kuntasektorin tulot naihin liittyen olivat noin 170 miljoonaa euroa. Kunta-
sektorin toimintakulut ja investoinnit katuihin ja yleisiin alueisiin, yhteensa 1,8 miljardia
euroa vuonna 2024, olivat kuitenkin moninkertaiset tuloihin verrattuna.

Kuntien joukkoliikkenneviranomaisille kanavoituu lipputuloja joukkoliikenteen kysynnan
ja liikenndintisopimusten tyypin mukaan. Joukkoliikenteen jarjestamisen bruttomalli-
sissa lilkkenndintisopimuksissa lipputulot keratdan joukkoliikenneviranomaisille palvelu-
hankinnan kustannusten kattamiseen. Nettomallisisissa sopimuksissa liikennditsija
keraa lipputulot ja joukkoliikenneviranomainen maksaa sopimuksen nettokustannuk-
set. Lisaksi joukkoliikenneviranomaiselle voi kertya esimerkiksi mainostuloja tai tuloja
tarkastusmaksuista, joskaan maksutulot eivat valttamatta kata tarkastustoiminnan

157 Lahteena Tutkihallintoa.fi ja HSL. Kuntien talousluvut koostetaan palveluluokittain.
Pelkastaan liikenteeseen kohdistuvien menojen ja liikenteesta kertyvien tulojen tarkka
erittely ei ole mahdollista. Esitetyt luvut kuvaavat suuruusluokkaa kuntasektorin me-
noista liikenteeseen ja liikenteestd muodostuvista tuloista. Menoissa eivat ole mukana
poistot ja arvonalentumiset. Investoinneissa ovat mukana rahoitusosuudet investointei-
hin ja luovutusvoitot on eliminoitu. Kuntien tuloista on eliminoitu kuntien saamat tuet ja
avustukset seka tulot muilta kunnilta ja kuntayhtymilta.

158 Tilastoinnissa ei erotella liikennealueita yleisista alueista, joihin kuuluvat torit, aukiot
ja muut vastaavat alueet.
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kustannuksia. Vuonna 2024 kuntasektorille kertyi tuloja joukkoliikenteesta ja muista
likkumisen palveluista yhteensa noin 650 miljoonaa euroa. Kuntasektorin toimintaku-
lut ja investoinnit joukkoliikenteeseen ja muihin liikkumisen palveluihin olivat vuonna
2024 yhteensa noin 1,4 miljardia euroa. Nain ollen joukkoliikenteen ja muiden liikku-
misen palveluiden jarjestdminen aiheuttaa kuntasektorille nettomenoja.

Myds osassa valtion linja-autoliikenteen ostoliikennesopimuksissa sovelletaan brutto-
mallia, joiden lipputulot olivat noin miljoonaa euroa vuonna 2024. Valtion linja-autolii-
kenteen ostomenot olivat vuonna 2024 noin 32 miljoonaa euroa®, eli toiminnasta ai-
heutuu valtiolle nettomenoja (KEHA-keskus)160,

Valtio saa maksutuloja liikkenteen hallinnonalan maksullisista julkisoikeudellisista suo-
ritteista, liiketaloudellisista suoritteista sekd muusta maksullisesta toiminnasta. Eniten
naita maksuja perii Liilkenne- ja viestintavirasto, jolle kertyi liikenteen ja viestinnan
maksutuottoja vuonna 2024 yhteensa noin 135 miljoonaa euroa. Tuotoista noin 125
miljoonaa euroa kertyi julkisoikeudellisista suoritteista. Naihin siséltyy liikennesekto-
rille kohdistuvia valvontamaksuja'®', joista kertyi tuloja vuonna 2024 yhteensa noin 25
miljoonaa euroa. Liikenne- ja viestintdviraston maksujen tavoitellaan vastaavan liki-
main suoritteiden tuottamisen kustannuksia.

Valtio saa my0s osinkotuloja liikennesektorilla toimivien yritysten omistuksista. Osin-
kotulot vaihtelevat vuosittain. Esimerkiksi vuonna 2024 osingot ja padomapalautukset
VR-Yhtymalta olivat noin 57 miljoonaa euroa (VR-Yhtyma Qyj). Finnair Oyj ei jakanut
osinkoa vuoden 2024 aikana. Lisaksi valtio saa osinkotuloja omistuksistaan liikenteen
kayttdvoimia tuottavissa yrityksissa.

Valtio, kunnat ja julkisomisteiset yhtitt voivat saada ulkopuolisia avustuksia esimer-
kiksi likenneinfrahankkeiden toteutukseen. Paaasiallisesti avustuksia maksetaan
EU:n ohjelmista. Esimerkiksi vuonna 2024 valtion vaylaverkon kehittdmisrahoitukseen
saatiin CEF-tukea (Connecting Europe Facility) noin 71 miljoonaa euroa (Vaylavirasto
ja LVM) seka muita tukia noin 4 miljoonaa euroa (Vaylavirasto)'62.

159 31.20.55.02. Alueellisen ja paikallisen liikenteen ostot ja kehittaminen (KPY).

160 KEHA-keskus - Tilinpaatds vuodelta 2024

161 Katsastuksen ja lentoliikenteen valvontamaksu seka tieliikenteen liikenneturvalli-
suusmaksu.

162 Muita tukien lahteitd ovat muun muassa Euroopan aluekehitysrahasto (EAKR), In-
terreg-ohjelma, EU:n ulkorajayhteistydohjelma (ENI CBC) sekd Winmos lll ja C-Roads
Extended -hankkeet.
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6.6.2 Julkiset menot liikenteeseen

Valtio ja kunnat rahoittavat liikenneinfrastruktuurin investoinnit ja yllapidon seka liiken-
teen palveluiden hankinnan talousarviovaroilla'63. Lisaksi valtio ja kunnat myontavat
talousarviosta liikenteeseen liittyvia tukia ja avustuksia. Talousarviorahoituksella kate-
taan myos likkenteen infrastruktuurien ja palveluhankintojen hallinnolliset kustannuk-
set. Joidenkin viranomaisten tuottamien liikenteeseen liittyvien julkisoikeudellisten
suoritteiden (kuten esimerkiksi erilaiset luvat ja todistukset) tuottamisesta aiheutuvat
menot katetaan maksuperustelain mukaisilla viranomaismaksuilla. Jotkut liikenteen
palvelut, kuten liikenteenohjaus maanteilla, rautateilla ja vesivaylilla, on jarjestetty yh-
tiomuotoisesti, mutta menot rahoitetaan talousarviosta palveluhankintana. Osa liiken-
neinfrastruktuurien menoista on jarjestetty julkisomisteiseen yhtiéon ja rahoitetaan tu-
lorahoituksella. Naihin kuuluvat muun muassa valtion omistama Finavian lentoasema-
verkosto ja luotsaus seka kuntien omistamat satamat.

Valtio

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan menot kokonaisuudessaan liikentee-
seen ja viestintdan ovat vaihdelleet 2020-luvulla 3,6-3,9 miljardin euron valilla. Luvut
sisaltavat liikenteen menojen lisédksi menot viestintaan seka limatieteen laitoksen toi-
mintamenot. Valtion varojen kokonaiskaytté (menot) oli vuonna 2024 yhteensa 80,6
miljardia euroa, minka lisdksi maararahoja siirtyi 6,1 miljardilla eurolla vuodelle 2025.
Nain ollen liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan menot kokonaisuudessaan
vastasivat vajaata viittd prosenttia valtion menoista.

Seuraavissa kappaleissa on eritelty menojen kohdistuminen seka eroteltu menoista
liikenteeseen kuulumattomat erat siltd osin kuin mahdollista'64,

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan virastojen toimintamenoihin kului
vuonna 2024 noin 230 miljoonaa euroa, joka kattaa myds viestinnan virastotoiminnan
seka limatieteenlaitoksen toiminnan. Rajatummin tarkastellen liikkenne- ja viestintami-
nisterion, Liikenne- ja viestintéviraston seka Vaylaviraston toimintamenot 65 olivat yh-
teensa noin 180 miljoonaa euroa. Hallinnonalan arvonlisaveromenot ' olivat kaikki-
aan noin 570 miljoonaa euroa vuonna 2024.

163 Valltion rataverkon yllapidosta pieni osuus katetaan ratamaksutuloilla. Joukkoliiken-
teen palveluhankinnoissa osa kuluista katetaan lipputuloilla.

64 | ahteet: tilinpaatokset, Valtiokonttori, liikenne- ja viestintaministerid, Liikenne- ja
viestintavirasto, Vaylavirasto, Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskukset seka tyo- ja
elinkeinotoimistojen kehittdmis- ja hallintokeskus (KEHA-keskus).

165 Virastojen tilinpaatoksissa ei erotella likenteen ja viestinnan hallinnollisia menoja.
66 Arvonlisdveromenoissa ei ole eroteltu liikenteen ja viestinnan osuuksia. Valtaosa
kohdistuu kuitenkin liikenteen hallinnonalalle.

188



Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan menot liikenne- ja viestintaverkkoihin
olivat 2,1 miljardia euroa vuonna 2024. Menoista pdaosa kohdistui liikenneverkkoon.
Perusvaylanpitoon kului 1,6 miljardia euroa. Investointeihin kaytettiin 0,5 miljardia eu-
roa, jos vaylaverkon kehittdmismomentin lisdksi huomioidaan elinkaarihankkeiden 167
menot, maa- ja vesialueiden hankinnat ja korvaukset sekd osakehankinnat, joka sisal-
taa ratahankeyhtididen 68 paaomituksen.

Liikenteen palveluiden ostoihin liikenne- ja viestintaministerion hallinnoala kaytti noin
120 miljoonaa euroa vuonna 2024. Tdma koostuu saaristo- ja yhteysalusliikkenteen
seka julkisen henkildliikenteen palvelujen ostoista ja kehittdmisesta. Jalkimmaisesta
kohdistetaan varoja valtion juna-, lento- ja henkildjunaostoliikenteen hankintoihin seka
kuntien joukkoliikenteen palveluhankintojen tukemiseen.

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan avustuksista liikenneverkon investoin-
teihin ja yllapitoon kaytettiin noin 40 miljoonaa euroa vuonna 2024 (muun muassa
avustuksia kaupunkien raidehankkeisiin, kavelyn ja pyorailyn edistdmiseen, kuntien
joukkoliikennehankkeisiin, Finavian lentoasemaverkoston ulkopuolisten lentoasemien
avustuksiin seka yksityistieavustuksiin). Avustukset liikenteen ja viestinnan palvelui-
hin, noin 100 miljoonaa euroa, sisalsivat liikenteeseen kohdistuvia avustuksia noin 80
miljoonaa euroa. Naihin siséltyi muun muassa tieliikenteen turvallisuustoimintaan,
hankinta- ja konversiotukiin, laivareittien ja luotsauksen tukemiseen, rautatieliikenteen
koulutuksen tukemiseen seka sahkdisen lentoliikenteen infrastruktuurin tukemiseen
liittyviad avustuksia. Liséksi meriliikenteessa kaytettavien alusten kilpailukyvyn paranta-
miseen mydnnettiin tukea noin 110 miljoonaa euroa vuonna 2024.

Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan lisdksi muut valtion hallinnonalat 169
seka hyvinvointialueet kayttavat maararahoja julkisen liikenteen matkakulujen kor-
vauksiin. Arvio ndiden suuruudesta oli noin 470 miljoonaa euroa vuonna 2023179,

167 Elinkaarimallilla (PPP) toteutetuissa moottoritiehankkeissa sopimuksiin siséltyy ra-
kentamisen lisédksi myds kohteen ylldpito sopimuskauden ajan.

168 |tarata Oy, Lentorata Oy ja Lansirata Oy.

69 Muun muassa valtion terveystoimi ja valtion opetustoimi seka puolustusministerio ja
ty6- ja elinkeinoministerio.

70 Julkisen liikenteen suoritetilasto
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Taulukko 37.

LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION HALLINNONALA (31)

Hallinto ja toimialan yhteiset menot (31.01)

Liikenne- ja viestintaministerion toimintamenot (31.01.01)

Liikenne- ja viestintaviraston toimintamenot (31.01.02)

Véylaviraston toimintamenot (31.01.03)

lImatieteen laitoksen toimintamenot (31.01.04)

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan arvonlisdveromenot (31.01.29)
Osakehankinnat (31.01.88)

Liikenne- ja viestintaverkot (31.10)

Perusvaylanpito (31.10.20)

Avustukset liikenne- ja viestintaverkkoihin (31.10.30)

Eraat avustukset (31.10.31)

Maa- ja vesialueiden hankinnat ja korvaukset (31.10.76)

Véylaverkon kehittdminen (31.10.77)

Elinkaarirahoitushankkeet (31.10.79)

Liikenteen ja viestinnén palvelut (31.20)

Saaristo- ja yhteysalusliikenteen ostot ja kehittdminen (31.20.20)
Merilikenteessa kaytettavien alusten kilpailukyvyn parantaminen (31.20.43)
Valtionavustus valtakunnallisen laajakaistahankkeen toteuttamiseen (31.20.50)
Avustukset liikenteen ja viestinnan palveluihin (31.20.51)

Saaristo- ja yhteysaluslikenteen ostot ja kehittdminen (31.20.54)

Julkisen henkildlikenteen palvelujen ostot ja kehittdminen (31.20.55)

Siirto valtion televisio- ja radiorahastoon (31.20.60)

Tilinpéétos 2020

3 940 784 609,26
719 584 704,07
16 525 000,00
80 186 000,00
50 109 000,00
45723 000,00
489 670 704,07
37 371 000,00
2 204 460 766,81
1481 720 000,00
143 180 000,00
55800 000,00
23 274 766,81
391 686 000,00
108 800 000,00
1016 739 138,38

74 371 138,38
10 605 000,00
61 041 000,00
19136 000,00
319 474 000,00
532 112 000,00
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Tilinpéaétos 2021

3746 939 459,35
695913 882,15
19 262 000,00
91505 000,00
54 396 000,00
47 527 000,00
477 223 882,15
6 000 000,00
2149 882 677,93
1434 554 000,00
67 658 000,00
59 850 000,00
20 222 677,93
451248 000,00
108 800 000,00
901 142 899,27

67 586 899,27
5050 000,00
98 760 000,00
19 136 000,00
167 324 000,00
543 286 000,00

Liikenne- ja viestintdministerién hallinnonalan talousarviomenot valtion tilinpaétoksissa (Valtiokonttori).

Tilinpéétos 2022

3 829 240 980,25
771 262 935,63
17 914 000,00
99 262 000,00
56 606 000,00
53 390 000,00
520 157 935,63
23 933 000,00

2136 961 663,97

1460 567 000,00
43 451 000,00
74 700 000,00
17 067 663,97
458 176 000,00
83 000 000,00
921 016 380,65

75805 380,65
23 221 000,00
44 012 000,00
20 386 000,00
200 724 000,00
556 868 000,00

Tilinpééatos 2023

3 574 613 601,93
731772 256,93
23 654 000,00
103 188 000,00
59 834 000,00
46 164 000,00
494 122 256,93

4 810 000,00

2012 894 533,41

1378 201 000,00
26 583 000,00
41003 000,00
18 025 533,41
441082 000,00
108 000 000,00
829 946 811,59
17 886 000,00
64 210 811,59
17 250 000,00
36 074 000,00

118 724 000,00
575 802 000,00

Tilinpaatos 2024
(VNK:n ehdotus)
3 854 581 139,44
822 580 505,03
23108 000,00
95 263 000,00
62 579 000,00
50 380 000,00
571014 505,03
20 236 000,00
2109 193 063,74
1565 751 000,00
22 440 000,00
18 176 000,00
13776 063,74
385 050 000,00
104 000 000,00
922 807 570,67
20 386 000,00
110 520 570,67

95 825 000,00

102 424 000,00
593 652 000,00



Kuntien menot liikenteeseen

Kunnat kayttavat talousarviorahoitusta pysakdinnin jarjestamiseen ja valvontaan, ka-
tujen ja yleisten alueiden rakentamiseen ja yllapitoon seka joukkoliikenteen ja muiden
liikkumisen palveluiden seka koulukyytien jarjestamiseen'”!. Toimintoihin liittyvat tulot
kunnille on kuvattu aiemmassa luvussa.

Vuonna 2024 kuntasektorin toimintakulut ja investoinnit pysakoinnin jarjestamiseen ja
valvontaan olivat yhteensa vajaa 50 miljoonaa euroa. Kuntasektorin tulot pysakoéinnin
jarjestamisesta ja valvonnasta olivat toimintakuluja ja investointeja suuremmat, joten
kuntasektorille kertyy nettotuloja. Yksittaisissa kunnissa toimintakulut ja investoinnit
voivat olla kuitenkin tuloja suuremmat.

Kunnat vastaavat alueellaan katujen rakentamisesta ja yllapidosta. Katuihin ja liiken-
nealueisiin liittyvia menoja ei erotella yleisten alueiden menoista’”2. Vuonna 2024 kun-
tasektorin katuihin ja yleisiin alueisiin liittyvat toimintakulut olivat noin 540 miljoonaa
euroa. Investoinnit katuihin ja yleisiin alueisiin olivat 1,2 miljardia euroa'’3. Kuntasek-
torin tulot katuihin ja yleisiin alueisiin liittyen olivat noin 170 miljoonaa euroa. Kunta-
sektorin nettomenot katuihin ja yleisiin alueisiin olivat 1,6 miljardia euroa.

Useimmat kunnat rahoittavat joukkoliikennetta ja muita likkumisen palveluita. Kunta-
sektorin toimintakulut joukkoliikenteeseen ja muihin liikkumisen palveluihin, joista suu-
rin osa kohdistui palveluiden hankintoihin, olivat vuonna 2024 yhteensa 1,3 miljardia
euroa. Joukkoliikenteeseen ja muihin liikkkumisen palveluihin kohdistuvat investoin-
nit'”# olivat vuonna 2024 noin 110 miljoonaa euroa. Kuntasektorin tulot joukkoliiken-
teesta ja muista likkumisen palveluista' olivat noin 640 miljoonaa euroa joten kunta-
sektorin nettomenot joukkoliikkenteeseen ja liikkumisen palveluihin olivat noin 750 mil-
joonaa euroa vuonna 2024.

71 Lahteena Tutkihallintoa.fi ja HSL.

72 Yleisiin alueisiin kuuluvat torit, aukiot ja muut vastaavat alueet.

173 Kaikkia likennealueisiin liittyvid kuntien kustannuksia maanhankintaan ja maanpa-
rantamiseen ei valttamatta ole jyvitetty katujen ja yleisten alueiden kustannuksiin.

174 Joukkoliikenneinfrastruktuuri kohdistetaan paasaantdna katuihin ja yleisiin alueisiin.
175 Muun muassa lipputulot.
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6.6.3 Korjausvelka

Nykytila

Lisaantyva maanteiden korjausvelka ilmenee tieliikenteen hairidina, nopeus- ja paino-
rajoituksina, ajoneuvojen kulumisena ja ajomukavuuden heikentymisena. Henkild- ja
tavaraliikenteen matka-ajat pitenevat ja luotettavuus heikkenee, ajoneuvojen kaytto-
kustannukset lisdantyvat ja turvallisuus heikkenee. Rautateilla hairiét yleistyvat ja ra-
tojen nopeuksia ja kantavuuksia joudutaan rajoittamaan. Vesivaylilla turvalaitteiden
toimivuus voi heikentya ja paikoin vaylat voivat madaltua. Korjausvelkaa tulee hallita
niin, etteivat vaylien kayttajien kustannukset nouse liikaa ja ettei vaylanpidon rastien
purkamisesta muodostuisi ylimaaraisia kustannuksia. Maarakentamisen kustannusta-
son nousu kuitenkin haastaa maararahojen riittavyytta.

Vaylaviraston arvion mukaan liikkennevaylien korjausvelkaa on yhteensa 4,2 miljardia
euroa vuoden 2025 alussa nykyiselld kustannustasolla arvotettuna'’6. Maanteiden
korjausvelkaa on noin 2,6 miljardia euroa, eli noin 60 prosenttia koko vaylaverkon kor-
jausvelasta. Rataverkon korjausvelkaa on 1,6 miljardia euroa, josta runsaat puolet on
paaradoilla ja valtaosa siita kohdistuu ratojen paallysrakenteisiin. Vesivaylilla korjaus-
velka on hallinnassa ollen noin 30 miljoonaa euroa. Vesivaylilld kauppamerenkulun ja
veneilyn turvalaitteiden kunnostukseen on riittavasti rahoitusta.

Korjausvelan kehitys budjettikehyksen mukaisella rahoitustasolla

Korjausvelan tulevaa kehitysta on tarkasteltu budjettikehyksen mukaisessa rahoitusti-
lanteessa vuosina 2025-2037. Tieverkon korjausvelka lisdantyy ajanjaksolla merkitta-
vasti (4—280 miljoonaa euroa/vuosi) tarkastelujakson loppua kohden kiihtyen. Korjaus-
velan lisdys kohdistuu ennen kaikkea alemmalle tieverkolle. Rahoituksen niukkuu-
desta johtuen korjaukset kohdistetaan paatieverkon ulkopuolella vain turvallisuuden
kannalta kriittiseen infraan.

Rataverkon korjausvelka lisdantyy noin 50-190 miljoonaa euroa vuodessa. Rataver-
kon ikdantyminen nakyy peruskorjaustarpeiden maarassa tarkastelujakson loppupuo-
lella. Rahoitus ei riitd parantamishankkeisiin ja rataverkon toimivuus heikkenee. Rai-
deliikenteen tasmallisyys voi heikentya ja liikenteelle joudutaan asettamaan merkitta-
vid nopeus- ja painorajoituksia. Suunnittelukauden loppua kohti useiden vahaliiken-
teisten rataosien liikenne voi loppua kayttérajoitusten vuoksi.

Vesivaylanhoito sekd kanavien kayttd ja kunnossapito pystytaan pitdmaan ylla nykyta-
solla. Korjaukset painotetaan turvallisuuskriittisiin kohteisiin. Vesivaylanpidon rahoitus

176 \/aylien korjausvelka - VVaylavirasto
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paaosin riittda pieniin parantamishankkeisiin. Merikuljetusreittien ymparivuotisen lii-
kennditdvyyden varmistaminen edellyttda jatkossa jadnmurtokaluston modernisointia.

Kuvio 69. Korjausvelka vertailuvaihtoehdossa teilla, radoilla ja vesivaylilla seké
koko vaylaverkolla vuosien 2024-2037 lopun tilanteessa, miljoonaa euroa.
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e Tjot e Radat Vesivaylat esYhteensa

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman valmistelun yhteydessa on muodos-
tettu rahoitusohjelma vuosille 2026—2037. Se perustuu julkisen talouden suunnitel-
maan vuoteen 2028 asti ja sen jalkeen tavoitteelliseen ndkemykseen liikennejarjestel-
man rahoituksesta. Rahoitusohjelman mukaan perusvaylanpidon rahoitustasoa nos-
tettaisiin 410-530 miljoonalla eurolla vuosina 2030—2037. Perusvaylanpidon paranta-
mishankkeisiin varattaisiin 50 miljoonaa euroa vuodessa vuosina 2030-2037.

Taulukko 38.  Perusvaylanpidon rahoitustaso valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitel-
maluonnoksen rahoitusohjelmassa, miljoonaa euroa.

2026-2028 yhteensd| 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037
PVP kehys 3854,0M € 12819M € | 1281,9M € | 12819M € | 12819M €| 1281 9M € | 1281,9M € | 1281,9M € | 1281,9M € | 12819M €
L12 lisdys 0,0M € 410,0M € | 4200M € | 4300M€ | 4500M € | 470,0M € | 490,0M € | 510,0M € | 530,0M €
L12 lisdys, parantaminen 0,0M € 500M€ | 500M€ | 500M€ | 500M€ | 500M€ | 500M€ | 500M€ | 50,0M€
HO investointiohjelma (pvp) SIDOTTU 0,0M €
HO investointiohjelma (pvp) ARVIO 120,0M €
PVP rahoitus yhteensa 3974,0M € 12819M € | 1741,9M €| 17519M € | 1761,9M € | 1781,9M € | 1801,9M € | 1821,9M € | 18419M € | 1861,9M €

Rahoitusohjelman mydta korjausvelan kasvu hidastuisi vuodesta 2030 alkaen, mutta
sen maara ei kuitenkaan kaantyisi laskuun. Korjausvelka olisi vuonna 2037 tieverkolla
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3,7 miljardia euroa ja rataverkolla 2,5 miljardia euroa. Verrattuna budjettikehyksen ra-
hoitukseen, olisi tieverkon korjausvelkaa 1,1 miljardia euroa ja rataverkon korjausvel-
kaa 0,8 miljardia euroa vahemman vuonna 2037. Korjausvelka lisdantyy, mutta bud-
jettikehyksen mukaista rahoitusta hitaammin.

Kuvio 70.  Korjausvelka paivitetyn Liikenne 12 -suunnitelman rahoitustasolla
teilla, radoilla ja vesivaylilla seké koko vaylaverkolla vuosina 2024-2037
vuoden lopun tilanteessa, miljoonaa euroa.
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e Tjot e Radat Vesivaylat esYhteensa

Perusvaylanpidon lisdrahoituksen vaikutus on suurin alemmalla tieverkolla, jossa
matka-aika- ja kuljetuskustannukset pienenevat suhteellisesti eniten. Pienentyvista
kuljetuskustannuksista hyotyvat myds useat erityisesti alempaa tieverkkoa hyddynta-
vat vientiteollisuuden alat. Paallysteiden korjaamisen on kuitenkin yhteiskuntatalou-
dellisesti tehokkainta vilkkaasti liikenndidylla tiestolla. Rataverkolla lisdrahoituksen
vaikutus on suurin tavaraliikenteeseen painottuvilla rataosilla, jossa kuljetuskustan-
nukset pienenevat. Lisarahoitus voi mahdollistaa joidenkin vahaliikenteisten rata-
osien liikenndinnin jatkamisen, jotka budjettikehyksen mukaisella rahoituksella ovat
vaarassa paattya. Tieverkon kunnon paranemisen on arvioitu nostavan ajonopeuksia,
mika voi lisdtd onnettomuusmaaria ja onnettomuuksien vakavuutta seka liikenteesta
muodostuvia lahi- ja kasvihuonekaasupaastoja.
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6.6.4 Talousarviorahoitus ja vaihtoehtoiset
rahoitusmallit

Liikenneinfrastruktuuri

Valtio vastaa valtakunnallisen tie-, rata- ja vesivaylaverkon seka liikenteen ohjauksen
rahoittamisesta 1&dhes taysin talousarviorahoituksella Vaylaviraston kautta (tieverkon
osalta edelleen elinvoimakeskusten kautta). TEN-T-verkolla sijaitseviin tukikelpoisiin
valtion vaylahankkeisiin hyédynnetdan EU:n Verkkojen Eurooppa (CEF) -rahoitustu-
kea. Ita- ja Pohjois-Suomessa harvaan asutuilla alueilla on mahdollista saada Euroo-
pan aluekehitysrahaston (EAKR) tukea valtion vastuulla olevan paikallisen tieinfra-
struktuurin kehittdmiseen. Yksittaisia valtion vaylaverkon hankkeita saatetaan toteut-
taa yhteisrahoituksella kuntien tai yritysten kanssa.

Valtion liikenneverkkojen kaytdsta peritdan eraitd maksuja ja veroja (tarkemmat tiedot
raportissa toisaalla):

- Rataverkon yllapidosta alle 10 prosenttia rahoitetaan ratamaksutuloilla.

- Suomeen saapuvilta kauppamerenkulun aluksilta perittava vayldmaksu on
vero, minka tulot kohdistetaan valtion talousarvioon yleiskatteellisesti.

- Lentoasemaverkoston ja lennonohjauksen kaytté ovat maksullisia.

Tavanomaisen maararaharahoituksen rinnalla valtion likenneverkkohankkeiden rahoi-
tuksessa on sovellu eraita vaihtoehtoisia rahoitusjarjestelyja:

- Neljassa valtion moottoritiehankkeessa'’” on kaytetty PPP-mallia'”® (Public
Private Partnership), jossa yksityinen taho vastaa moottoritien rakentamisesta
ja yllapidosta rahoitus mukaan luettuna sopimuskauden ajan yleensa yhtiojar-
jestelyna. Valtio kattaa hankkeen elinkaarikustannukset maksuina yhtiélle
LVM:n hallinnonalan talousarvioon siséltyvalla erillisrahoituksella. Sopimus-
kauden paattyessa tie siirtyy Vaylaviraston vastuulle.

77 E75 Jarvenpaa-Lahti vastaanotettiin sopimuskauden paattyessa vuonna 2012, E18
Muurla-Lohja, E18 Koskenkyld-Kotka ja E18 Hamina-Vaalimaa -hankkeissa sopimus-
kausi on viela kesken.

78 Suomessa vakiintunut merkitsemaan mallia, joka sisaltda kohteen suunnittelun, ra-
kentamisen, rahoituksen ja yllapidon eli kansainvalisesti DBFM-malli (Design Build Fi-
nance Maintain).
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- Kolmen suuren ratahankkeen suunnittelua varten on 2020-luvulla perustettu
hankeyhti6t'”®, joiden rahoittamisesta valtion liséksi vastaa joukko kuntia. Mi-
kali hanke paatetdan toteuttaa, yhtid jatkaa toimintaansa rakennuttajana. Paa-
toksentekoprosessi Lansiradan siirtymisesta rakentamisvaiheeseen oli kesken
maaliskuussa 2026.

- Liikenteenohjaus ja lauttaliikenne on jarjestetty yhti6ihin '8, joiden rahoituk-
sesta valtio vastaa palveluostoina talousarviorahoituksella 8.

Kuntien vastuulla on katujen, kuntien teiden ja kaupunkiraiteiden rahoittaminen paa-
osin talousarviovaroilla. Kunnat voivat tehda kaavoitettavien alueiden maanomistajien
kanssa maankayttdsopimuksia, joissa sovitaan maanomistajien osallistumisesta kun-
nalle aiheutuviin yhdyskuntarakentamisen kustannuksiin, kuten katuverkkoihin. Kun-
nat rahoittavat katu- ja raiderakentamista myds epasuorasti omistamiensa tonttien
myynnista ja vuokraamisesta saatavilla tuloilla. Investoinnit likenneinfrastruktuuriin
voivat lisata kuntien kiinteistdverotuloja, jos verotettavaa kiinteistbkantaa rakennetaan
lisaa tai kiinteistdjen verotusarvot nousevat investointien myoéta. Valtio on myontanyt
kaupunkien raidehankkeille rahoitustukea erityisesti osana suurimpien kaupunkiseutu-
jen ja valtion valisia MAL-sopimuksia.

Kaupunkiraidehankkeissa kaytetaan myos kaupunkien rahoittamia yhtiéita kohteen ra-
kentamiseen ja yllapitoon. Yhtidmuodossa on mahdollista hyédyntada hankekohtaista
lainarahoitusta hankkeiden kustannusten jaksottamiseen pidemmaille aikavalille hank-
keen elinkaaren mukaisesti. Kaupungit vastaavat yhtion kuluista esimerkiksi vastike-
maksujen muodossa. Osalla yhtidista on pienimuotoista tulorahoitusta oheistoimin-
noista 82,

Rautatieasemia ja matkakeskuksia omistavat ja pitavat ylla muun muassa VR-Yhtyma
Oyj, Senaatti-kiinteistot, Vaylavirasto ja kunnat. Kiinteistdkuluja katetaan tilojen vuok-
rauksella. VR on ilmoittanut luopuvansa jaljella olevista asemien omistuksista 3.

Rautateiden tavaraliikenteen ratapihoja, palvelupaikkoja ja rahdin lastauspaikkoja hal-
linnoivat ja omistavat Vaylavirasto ja VR-Yhtyma Oyj seka yksityiset logistiikkatoimijat

179 Lansirata Oy (aikaisemmin Turun tunnin juna Oy), Lentorata Oy (aikaisemmin
Suomi-rata Oy) ja Itarata Oy

180 Finntraffic Oy ja Suomen Lauttaliikenne Oy eli Finferries. Lounais-Suomen elinvoi-
makeskus tilaa maantielautta- ja yhteysalusliikenteen palveluntuottajilta tarjousten pe-
rusteella. Valtion omistama Suomen Lauttaliikenne Oy on merkittédva palveluiden tuot-
taja.

181 Fintraffic Lennonvarmistus Oy saa tuloja suoraan kaupallisilta ilmailun toimijoilta.
182 ] Ansimetro Oy ja Tampereen raitiotie Oy. Esimerkiksi tilojen vuokraus, pysakdinti-
ja mainostuotot.

183 https://www.vrgroup.fi/fi/vrgroup/uutiset/vr-luopuu-vaiheittain-asemakiinteistojensa-
omistuksesta/
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ja teollisuusyritykset. VR:n ratapihoja ja rautatieliikenteen palvelupaikkoja on siirty-
massa Vaylaviraston hallinnoitavaksi.

Valtakunnallisen 20 lentoasemaa kattavan lentoasemaverkoston yllapidosta ja kehit-
tamisesta vastaa valtion kokonaan omistama Finavia Oyj. Finavian toiminnan kulut
katetaan lentoasemien kayttjjilta kerattavilla maksutuloilla (muun muassa liikenndinti-
maksut, palvelumaksut, tilavuokrat ja pysakdéintimaksut). Helsinki-Vantaan lentoase-
man tuloilla subventoidaan muiden lentoasemien kuluja. Finavia hyodyntaa lainara-
hoitusta suuriin investointeihin ja kulujen jaksottamiseen pidemmalle aikavalille. Fina-
vian lentoasemaverkoston ulkopuolella on nelja lentoasemaa, joista ainakin kolme
saa rahoitusta kunnilta'®. Finavian lentoasemaverkoston ulkopuolisille lentoasemille
ja lentopaikoille on myonnetty myds valtionavustusta.

Suurin osa satamista on kuntien satamayhtididen omistuksessa. Muutama satama on
teollisuuden omistuksessa. Satamayhtiot rahoittavat toimintaansa omilla tuloilla (muun
muassa satamamaksut ja tilavuokrat). Yhtiot hyédyntavat lainarahoitusta satamain-
vestointien toteutukseen. TEN-T -verkolla sijaitsevat satamat voivat hakea investoin-
teihin myos EU:n CEF-rahoitustukea.

Liikenteen palvelut

Valtio ja kunnat hankkivat liikenteen palveluja talousarviorahoituksella tilanteissa,
joissa palvelut eivat toteutuisi palvelutasotavoitteiden laajuudessa markkinaehtoisesti.

Valtio hankkii juna-, lento- ja linja-autoliikennettd seka saaristo- ja yhteysalusliiken-
nettd. Lisdksi hyvinvointialueet jarjestavat ja rahoittavat kuljetuspalveluja. Henkil6ju-
naliikenteessa seka ostoliikenteen ettd markkinaehtoisen liikkenteen tuottamisesta vas-
taa valtion omistama yhti¢18%. Valtion hankkimaa ostojunaliikennetté varten on perus-
tettu kalustoyhtic 8. Saaristo- ja yhteysalusliikenteessa merkittava palvelujen tuotta-
jayhti6 on valtion omistama®’. Luotsauspalvelut on jarjestetty valtio-omisteisen yhtion
kautta'®, ja ne rahoitetaan padosin luotsausmaksuilla.

184 Yksi lentoasemista on suoraan kunnan omistuksessa, yksi kuntayhtion omistuk-
sessa ja yksi saation omistuksessa, joka saa tukea kunnalta.

185 VVR-Yhtyma Oyj eli VR Group

86 Suomen Ostoliikennekalusto Oy

87 Suomen Lauttaliikenne Oy (Finferries).

88 Finnpilot Pilotage Oy.
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Kunnat ja kuntayhtymat'8® hankkivat linja-auto-, kaupunkiraide- ja yhteysalusliiken-
nettd, kaupunkipydrapalveluja ja koulukyyteja. Valtio myontaa valtionavustuksia kun-
tien ja kaupunkien joukkoliikennepalveluiden jarjestdmiseen. Kaupunkiraideliiken-
teessa ja rajatusti lauttaliikenteessa ' kuntien omistamat yhtiét'®' omistavat lilkken-
ndinnissa kaytetyn kaluston. Paakaupunkiseudulla Kaupunkilikenne Oy vastaa myo6s
metro- ja raitiovaunukaluston seka Suomenlinnan lauttojen operoinnista.

Joukkoliikenteessa julkinen rahoitusosuus voi kattaa palveluiden tuotantokustannuk-
set kokonaisuudessaan tai osan niista. Jalkimmaisessa tapauksessa palveluiden kus-
tannusten kattamiseen hyddynnetaan myos lipputuloja. Lipputulojen kanavoimiseen
palveluiden rahoittamiseen hyddynnetdan kahdenlaista sopimusmallia. Nettosopimus-
mallissa lipputulot kohdistuvat liikennepalveluiden tuottajalle ja julkisella rahoitusosuu-
della katetaan palvelun tuotantokustannusten alijaama, minka kattamiseen lipputulot
eivat riitd. Myds bruttosopimusmallissa julkinen rahoitusosuus kattaa lipputulojen jal-
keen jaavan alijgaman, mutta palveluiden hankinnassa korvataan liikkennepalveluiden
tuottajalle kokonaisuudessaan palveluiden tuotantokustannukset, ja julkinen taho hoi-
taa lipunmyynnin ja keraa lipputulot. Jalkimmaisessa mallissa julkinen sektori kattaa
lipputulokertymaan liittyvan riskin.

6.7 Paastovahennyssitoumukset ja puhdas
siirtyma

6.7.1 Liikennetta koskevat paastovahennyssitoumukset

Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastot (kotimaan lentoliikenteen hiilidioksidi-
paastoja lukuun ottamatta) kuuluvat EU:n niin sanotulle taakanjakosektorille '%2. Suo-
messa liikenteen osuus taakanjakosektorin paastdista on suurempi kuin minkaan
muun sektorin, 1dhes 40 prosenttia. Tasta syysta johtuen liikenteen paastdkehityksella
on taakanjakosektorin paastokehitykselle suuri merkitys.

89 Monilla kaupunkiseuduilla kuntien omistuksessa oleva kuntayhtyma (kuten HSL
Helsingin seudulla tai Nysse Tampereen seudulla) toimii toimivaltaisena viranomai-
sena, joka suunnittelee ja hankkii joukkoliikenteen palvelut, keraa lipputulot ja kanavoi
kuntaosuudet joukkoliikenteen hankintoihin.

190 Muun muassa Paakaupunkiseudun Kaupunkilikenne Oy:n tytaryhtié Suomenlinnan
Liikenne Oy.

191 Helsingin seudulla Kaupunkilikenne Oy ja Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy.
Tampereen seudulla Tampereen Raitiotie Oy.

192 Kotimaan liikenne, rakennusten erillislammitys, tydkoneet, maatalous, jatehuolto,
fluoratut kasvihuonekaasut (F-kaasut) ja pienimuotoinen teollisuus.
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EU:n taakanjakoasetuksen (EU) 2018/842 mukaan taakanjakosektorin paastoéja Suo-
messa on vuoteen 2030 mennessa vahennettdva vahintdan 50 prosenttia verrattuna
vuoteen 2005. Sitovan velvoitteen lisaksi jokaiselle jaAssenmaalle on maaritelty myods
vuosittaiset paastokiintiot kaudelle 2021-2025'93. Vuosien 2026—2030 paastokiinti-
Oista paatetdan vuoden 2025 loppuun mennessa. Taakanjakosektorin velvoitteiden
noudattamista valvotaan viiden vuoden jaksojen perusteella. Ensimmaisen jakson
2021-2025 velvoitteen noudattamista tarkastellaan vuonna 2027 ja jalkimmaisen jak-
son 2026-2030 vuonna 2032.

EU:n ilmastopolitikkaa maarittdd myds niin sanottua maankayttdésektoria koskeva LU-
LUCF-asetus (EU) 2023/839. Asetuksen mukaan jasenmaiden on kaudella 2021—
2025 varmistettava, ettei maankayttdsektorista aiheudu laskennallisia paastoja.
Vuonna 2030 Suomen maankayttésektorin nielun tulisi olla —3,8 miljoonaa tonnia
CO2-ekv tasolla. Inventaariolukujen muuttuessa myds velvoite muuttuu.

Taakanjakoa koskevassa lainsdadanndssa on maaritelty erilaisia joustokeinoja, joita
jasenmaat voivat hyddyntaa velvoitteiden saavuttamiseksi. Jasenmaat voivat esimer-
kiksi hyddyntaa ajallisia joustoja siten, ettd paastdja tasataan yksittaisten vuosien va-
lilla. Tarvittaessa voidaan myds hankkia paastoyksikdita muilta jasenmailta velvoitteen
kattamiseksi. Lisdksi rajallinen maara paastdoikeuksia voidaan siirtdd paastékaupan
puolelta kattamaan taakanjakosektorin paastdja niin sanotun kertaluontoisen jousto-
mekanismin (one-off) avulla seka tietyin ehdoin LULUCF-sektorin mahdollisia ylijaa-
mayksikoéita voidaan hyddyntaa taakanjakosektorin velvoitteen tayttamiseen.

EU:n taakanjakoasetuksen ja LULUCF-asetuksen valilla vallitsee kiinted yhteys myds
toiseen suuntaan. Mikali jasenmaa ei saavuta ensimmaisen velvoitekauden (2021—-
2025) LULUCF-velvoitettaan, jaljelle jaanyt laskennallinen paasto siirtyy kyseisen ja-
senmaan taakanjakosektorin velvoitteeksi. Tama tarkoittaa, ettd LULUCF-sektorilla
syntynyt alijadma vahennetaan vuosien 2021-2025 taakanjakosektorin paastokiinti-
Oista, mika laskee taakanjakosektorin vuosittaista sallittua paastomaaraa. Talla eraa
arviot LULUCF-sektorin alijagman maarasta ylittavat reilusti Suomen taakanjakosekto-
rilla kaytettavissa olevat joustot. Taakanjakosektorin toimenpidekokonaisuuden paas-
tévahennyspotentiaaliin ndhden maankayttdsektorin alijadma on moninkertainen.

EU:n ilmastotavoitteet tulevat tiukkenemaan 2030-luvulla. Joulukuussa 2025 EU:ssa
paastiin sopuun EU:n ilmastolain muuttamisesta. Muutetun ilmastolain mukaan EU
tahtaa vuonna 2040 vahintaan 90 prosentin nettopaastévahennykseen, josta 85 pro-
senttia tulee saada aikaan EU:n sisaisin toimin. Komissio antanee eri sektoreita kos-
kevat tarkemmat lainsdadantéehdotukset 85 prosentin paastévahennystavoitteen saa-
vuttamiseksi vuoden 2026 loppupuolella.

193 Toimeenpanosaannds ((EU) 2023/2019)
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EU-lainsdadannon lisaksi Suomen kasvihuonekaasujen paastdévahennyksia saantelee
myds Suomen ilmastolaki (423/2022). Lain mukaan ihmisen toiminnasta aiheutuvien
kasvihuonekaasupaastdjen tulee vahentya ja nielujen aikaansaamien poistumien li-
saantya siten, etta kasvihuonekaasujen paastot ovat enintdan yhta suuret kuin poistu-
mat viimeistdan vuonna 2035. Ihmisen toiminnasta aiheutuvien taakanjako- ja paasté-
kauppasektorin yhteenlaskettujen kasvihuonekaasupaastojen tulee vahentya vuoteen
2030 mennessa vahintaan 60 prosenttia ja vuoteen 2040 mennessa vahintadan 80 pro-
senttia verrattuna vuoteen 1990.

Toimet liikenteen paastojen puolittamiseksi vuoteen 2030 mennessa on koottu valtio-
neuvoston periaatepaatokseen (05/2021) kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaas-
téjen vahentamisesta. Tama niin sanottu Fossiilittoman liikenteen tiekartta on yksi
Suomen elpymis- ja palautumissuunnitelmaan (Recovery and Resilience Plan, RRP)
kuuluvista uudistuksista, joiden toteuttamisesta raportoidaan EU:n RRF-rahoituksen
(Recovery and Resilience Facility) maksatuspyynnoissa. Euroopan komissio on kiin-
nittdnyt huomiota RRP:n seurannassa paastdjen puolittamistavoitteen saavuttamiseen
tilanteessa, jossa liikenteen uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoitetta on alennettu.
Mikali Euroopan komissio katsoisi RRP:hen kuuluvan fossiilittoman liikenteen tiekartta
-uudistuksen kokonaan perutuksi, voisi siita valtiovarainministerion arvion mukaan
seurata Suomelle jopa noin 80 miljoonan euron tulonmenetys RRF-rahoituksessa.

6.7.2 Paastovahennystoimenpiteiden
kustannustehokkuus

Termilld paastdvahennystoimen kustannustehokkuus viitataan kirjallisuudessa tyypilli-
sesti paastévahennystoimen yksikkdkustannukseen, joka saadaan paastoja vahenta-
van toimenpiteen kustannuksen ja sen tuottaman paastdovahennyksen suhteena
(EUR/CO2). Arvioitaessa paastovahennystoimien kustannustehokkuutta on oltava
selkea kasitys siita, mita paastoja tai milla tasolla niita tarkastellaan seka siita, mita
kustannuksia/hyétyja otetaan huomioon.

Paatoksentekija voi olla kiinnostunut esimerkiksi toimenpiteen vaikutuksista taakanja-
kosektorin laskennallisiin kasvihuonekaasupaastoihin (esimerkiksi EU-velvoitteen to-
teuttaminen), kansallisiin laskennallisiin kasvihuonekaasupaastdihin (hiilineutraaliusta-
voitteen toteuttaminen) tai globaalin tason kasvihuonekaasupaastdihin (ilmaston lam-
penemisen hillintd). Toimenpiteilld voi olla hyvin erilaiset vaikutukset riippuen siita,
mita paastoja tarkastellaan. Esimerkiksi fossiilisten polttoaineiden korvaaminen bio-
polttoaineilla liikenteessd Suomessa vahentaa taakanjakosektorin laskennallisia paas-
t6ja, mutta vaikutus globaaleihin kasvihuonekaasupaastoihin voi olla merkittavisti pie-
nempi, kun huomioidaan biopolttoaineiden kaytdn mahdolliset vaikutukset maankayt-
t6o6n tai muiden maiden polttoaineiden kayttéon. Kun tarkasteltava paastomaaritelma
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on valittu, muiden maaritelmien mukaiset paastévaikutukset on teoriassa mahdollista
ottaa huomioon kustannustehokkuuslaskelmassa kustannuksena/hy6tyna.

Paastévahennystoimien kustannukset kohdistuvat yleensa useille eri yhteiskunnan
toimijoille vaihtelevasti ja siten kustannuksia on mahdollista tarkastella eri toimijoiden
nakokulmasta. Taloudellisen tehokkuuden kannalta relevanteimpana tarkastelunako-
kulmana voidaan pitda toimenpiteen kustannuksia yhteiskunnalle kokonaisuudessaan.
Vaikka toimenpiteiden kustannusten jakautumisella on todennakoisesti merkitysta
paatdksentekijalle, toimenpiteen kustannusten jakautumisen vaikutusta on yleensa te-
hokkaampaa tasoittaa muilla politiikkainstrumenteilla. Ajatuksena siis on, etta yhteis-
kunnallisilta kokokonaiskustannuksiltaan kustannustehokkain ratkaisu on paatoksen-
tekijalle optimaalinen, koska paatéksentekija voi tasoittaa toimenpiteen kustannusvai-
kutusten jakaumaa muilla keinoin, jos toimenpiteen kustannusten jakauma ei ole paa-
toksentekijalle mieleinen. Teoriassa kustannustehokkuutta ei voida irroittaa taysin
kustannusten/hyétyjen jakautumisesta.

Kustannustehokkuusarvioihin vaikuttaa myos huomioon otettavien yhteiskunnallisten
kustannusten ja hydtyjen laajuus. Kustannusten arvioimiseen liittyy huomattavaa epa-
varmuutta. Pelkastaan jo paastdévahennystoimien suoran taloudellisen kustannuksen
arvioiminen voi olla vaikeaa. Epavarmuus kustannuksista (ja paastévaikutuksista)
kasvaa, kun arvioidaan toimien mahdollisia epasuoria kokonaistaloudellisia vaikutuk-
sia tai vaikutuksia muihin paatoksentekijan mahdollisesti arvostamiin asioihin (esim.
liikenneturvallisuus, luonnon monimuotoisuus, kansanterveys, ruokaturva jne). Kay-
tetty arviointimenetelma on osaltaan yhteydessa tarkasteltujen kustannusten ja hyoty-
jen laajuuteen. Eri toimenpiteiden kustannutehokkuusarviot eivat ole vertailukelpoisia
keskenaan, jos kaytetyt maaritelmat, tarkasteltujen kustannusten ja hyétyjen laajuus
seka kaytetty menetelma eroavat toisistaan.

Tarkasteltavien paastojen ja kustannusten maarittelyn lisdksi keskeista on se, millai-
sessa kontekstissa paastévahennystoimenpiteité arvioidaan. Toisin sanoen on kes-
keista erottaa se, mihin tekijdihin paatdksentekija voi vaikuttaa ja mitka tekijat paatok-
sentekija joutuu ottamaan annettuna. Esimerkiksi arvioitaessa kansallisia toimia taa-
kanjakosektorin paastovahennysvelvoitteen toteuttamiseksi, paatdksentekija ei kay-
tdnndssa voi vaikuttaa merkittavasti ajoneuvoteknologiaan, 6ljyn maailmanmarkkina-
hintaan tai voimassa olevaan EU-lainsdadantoéon, vaan joutuu ottamaan nama rajoit-
teet annettuna. Toisaalta paatdksentekijan on mahdollista muuttaa monelta osin ny-
kyista kansallista lainsdadantoda rajoitteiden puitteissa. Taman implikaatio on se, etta
vertailtaessa politiikkatoimien kustannustehokkuutta, sita tulisi arvioida ilman, etta
paatoksentekijan paatésvallassa olevat jo kaytdssa olevat toimet otetaan annettuna.

Seuraavassa on arvioitu liikkenteen paastévahennystoimien kustannustehokkuutta
suppeasti taakanjakosektorin laskennallisten paastévahennysten nakdkulmasta. Lii-
kenteen laskennalliset paastot voivat vahentya kaytanndssa neljalla tavalla — fossiilis-
ten polttoaineiden kulutus laskee uusiutuvien polttoaineiden osuuden kasvun myota,
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polttoaineiden kulutus vahenee ajoneuvoteknologian myoéta, polttoaineiden kulutus
alenee liikkennesuoritteen vahentymisen tai energiatehokkaampien ajotapojen kautta.
Kustannustarkastelu rajataan kattamaan toimenpiteiden valittémia suoria yhteiskun-
nallisia kustannuksia.

Alla olevassa kuviossa on esitetty eri uusiutuvien polttoaineiden kaytolla saavutetta-
van laskennallisen taakanjakosektorin paastovahennyksen kustannus. Laskenta on
tehty suhteuttamalla uusiutuvien ja fossiilisten polttoaineiden verotonta tukkumarkki-
nahinnan eroa taakanjakosektorin laskennalliseen paastévahenemaan, joka saavute-
taan fossiilisen polttoaineen kayton korvautuessa uusiutuvalla polttoaineella (eli kay-
tdnndssa fossiilisen polttoaineiden polton paastd). Etanolilla ja perinteiseilla biodiese-
lilld (FAME, UCOME) taakanjakosektorin paastévahennyksen kustannus on vuoden
aikana ollut noin 200-300 euroa. Koska uusiutuvien polttoaineiden maara Suomessa
ylittda selvasti edelld mainittuja etanolia ja biodiesel-laatuja koskevat tekniset rajoit-
teet, uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoitteen yleisvelvoitetta taytetaan teknisten
rajoitteiden ylittavaltd osin vetykasitellylla kasvidljylla, jaliempana HVO, johon ei liity
vastaavia teknisia rajoitteita. Siten HVO:n laskennallista paastévahennyksen kustan-
nusta voidaan pitda samalla jakeluvelvoitteen rajakustannuksena, jossa ei ole huomi-
oitu jakeluvelvoitteen polttoaineen hinnan nousun kautta aiheutuvia vaikutuksia mui-
hin kolmeen paastévahennystapaan. HVO-polttoaineiden hintapreemio fossiilisiin polt-
toaineisiin on vaihdellut viime vuosina merkittavasti kysynnan ja tarjonnan mukaan.
Esimerkiksi vuonna 2022 energiakriisin aikaan HVO -polttoaineen hintaero fossiiliseen
polttoaineisiin vastasi yli 500 €tCO:2 paastdovahennyksen kustannusta, kun taas
vuonna 2024 se oli uusiutuvien polttoaineiden kysynnan romahtaessa alimmillaan
noin 200 €/tCO2 luokkaa. Vuoden 2025 hintakehityksen perusteella paastévahennyk-
sen rajakustannus ei-kehittyneilld HVO -polttoaineilla on noussut noin tasolta 300
€/tCO2 noin tasolle 400 €/tCO2.

Kuten kuviosta huomataan nestemaisten kehittyneiden ja RFNBO-polttoaineiden las-
kennallisen paastévahennyksen kustannus on todennakaoisesti vield merkittavasti ei-
kehittynyttd HVO-polttoaineita korkeampi. Kehittyneilla nestemaisilla ja RFNBO -polt-
toaineilla saavutettavaan taakanjakosektorin laskennalliseen paastévahennyksen kus-
tannustehokkuuteen liittyy vield suurempi epavarmuus, silld niiden hinnoista on saata-
villa vahemman julkista tietoa. Kuviossa kehittyneen uusiutuvan dieselin hintapree-
mion vaihteluvali HVO -polttoaineisiin on oletettu noudattavan AFRY:n (2024) arvioi-
maa vuosien 2025 ja 2026 hintaeroa HVO-polttoaineisiin. RFNBO -polttoaineiden
paastovahennyksen kustannus on johdettu AFRY:n arviosta RFNBO -polttoaineiden
hinnasta vuosille 2025-2030.

202



Kuvio 71.  Uusiutuvien polttoaineiden kayton laskennallisen paastévahennykset
kustannus taakanjakosektorilla.

Uusiutuvien polttoaineiden kayton
laskennallisen paastovahennyksen kustannus
taakanjakosektorilla, €/tCO2
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Alla olevassa kuviossa on tarkasteltu taakanjakosektorin laskennallisen paastovahen-
nyksen kustannusta sahkdistdmisen kautta, kun uuden polttomoottoriauton sijaan
hankitaan ominaisuuksiltaan mahdollisimman vastaavanlainen sahkdauto. Taakanja-
kosektorin laskennallinen paastdvahennys lasketaan oletuksella, ettd polttomoottori-
auto kayttaa ainoastaan fossiilista polttoainetta. Tama on perusteltua, kun verrataan
eri toimenpiteiden valista kustannustehokkuutta. Kustannustarkastelussa otetaan huo-
mioon autojen veroton hintaero seka verottomat energiakustannukset tukkumarkkina-
hinnoin, mutta ei huomioida esimerkiksi autojen erilaisia huoltokustannuksia, energian
jakelukustannuksia tai mahdollisia eroja autojen mahdollisessa kayttdkokemuksessa.
Siten arvioon kustannustehokkuudesta liittyy vaistamatta epavarmuutta.

Tarkasteluperiodiksi on valittu 15 vuotta. On huomionarvoista, ettd taakanjakosektorin
velvoitteet ovat talla hetkelld voimassa ainoastaan vuoteen 2030 asti. On kuitenkin to-
dennakoista, etta liikenteen paastoihin kohdistuu paastévahennyspaineita myds vuo-
den 2030 jalkeen joko taakanjakosektorin velvoitteiden muodossa tai paastokaupan
muodossa. Siten paastovahennyksia ja niiden kustannuksia ei ole jarkevaa tarkastella
ainoastaan vuoteen 2030 asti. Sahkoistymisen kustannustehokkuutta on arvioitu aino-
astaan uusien autojen osalta. Kustannustehokkuuden arviointi muuttuu haastavam-
maksi, jos verrataan kaytetyn auton vaihtamista uudempaan autoon, silla autojen omi-
naisuudet ja siten niiden arvostus todennakdisesti eroavat enemman toisistaan. Li-
saksi autokannan uusiutumisen kustannuksissa joudutaan arvioimaan autojen tulevaa
hintakehitysta. Autojen hintojen alentuminen ja niiden teknologian kehittyminen voi
tarkoittaa sita, ettéd autonhankinnan aikaistamisesta seuraa ylihintaisen hankinnan tai
vanhentuvan teknologian kustannuksia autonhankinnan lykkaamiseen verrattuna.
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Kuvio 72.  Taakanjakosektorin laskennallisen paastovahennyksen kustannus
sahkoautoon siirtymisella.

Laskennallisen taakanjakosektorin paastovahennyksen kustannus (sis. energia ja
hankintahinta) 15 vuodelta sdhkéistdmisen kautta
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Ajokilometrit vuodessa

Kolmas tapa vahentaa liikkenteen paastéja on liikkennesuoritteen vahentaminen. Liiken-
nesuoritteen vahentamisen kustannus riippuu keskeisesti siita, miten liikkuja arvottaa
kyseista liikkennesuoritetta ja likkumismuotoa matka-aikoineen suhteessa muihin liik-
kumismuotoihin tai muihin tapoihin hoitaa kunkin matkan tarkoitus (esimerkiksi henki-
I6auto vs. joukkoliikenne vs. pyoraily/kavely vs. etatyd). Talouden toimijoilla voidaan
katsoa olevan jokin arvostus liikkumiselle paikasta A paikkaan B tietylla matka-ajalla
ja tietylla liikennevalineelld. Liikennesuoritteen vahentamisen kustannustehokkuutta
voidaan arvioida liikkkujien maksuhalukkuuden kautta: henkildautolla liikkuvat talouden
toimijat ovat esimerkiksi valmiita maksamaan polttoaineesta vallitsevan pumppuhin-
nan ja siten he arvostavat marginaalista likennesuoritettaan omistamallaan henkilo-
autolla vahintadan kilometrisuoritteen hinnan verran. Liikennesuoritteen vahentadminen
saattaa aiheuttaa talouden toimijoille yhtaalta koetun hydédyn menetyksia ja toisaalta
tuottaa sdastéa muun muassa pienempina energiakustannuksina. Julkisen vallan
hinta-ohjauksen voimakkuus kilometria kohti voi siten katsoa kuvaavan marginaalissa
tapahtuvan liikennesuoritteen vahentamisen yhteiskunnallista rajakustannusta, jos
ajosuoritteeseen ei liity negatiivisia ulkoisvaikutuksia tai vaikutuksia tiestéon. Esimer-
kiksi fossiilisten polttoaineiden verotuksesta muodostuva kannustin paastévahennyk-
sille bensiinikayttdisen henkildauton liikennesuoritteiden vahentamisen kautta on noin
300 €/tCO2 ja dieselkayttodisten ajoneuvojen noin 200 €/tCO:..
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On kuitenkin huomionarvoista, etta osa julkisen vallan toimista nostaa ja osa laskee
likennesuoritteen hintaa ja siten marginaalissa tapahtuvien paastévahennysten kus-
tannusta. Esimerkiksi uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoite nostaessaan polttoai-
neen hintaa voimistaa kannustinta vahentaa liikkennesuoritteiden maaraa, jolla on vai-
kutusta myds liikenteen paastdihin. Tuloverotuksen tydématkakuluvahennys kodin ja
tydpaikan valisille matkoille seka verovapaan kilometrikorvauksen taso selvasti yli
muuttuvan kustannuksen voivat puolestaan poistaa energiaverotuksesta muodostu-
van kannustimen liikennesuoritteen vahentamiselle kokonaan.

Ylla olevissa laskelmissa ETS2- paastdoikeuskustannuksen valttamista ei ole huomi-
oitu kustannusvaikutuksissa. ETS2-hinnan huomioiminen olisi sinallaan perusteltua,
koska Suomen paastokauppatulot eivat maaraydy Suomen tulevien liikkenteen paasto-
jen vaan aiempien vuosien ETS2-alaisten paastdjen mukaan. ETS2:n kdynnistyminen
vuonna 2028 ja ETS2-hinta itsessdan voi kuitenkin vaikuttaa erityisesti uusiutuvien
polttoaineiden hintapreemioon, jos uusiutuvien polttoaineiden tarjonta on joustama-
tonta ja uusiutuvien polttoaineiden hinta maaraytyy marginaalissa EU-maiden kysyn-
nan perusteella. Siten on epadvarmaa tuleeko ETS2:n kdynnistyminen parantamaan
kaikkien lilkkenteen paastovahennystoimien laskennallista kustannustehokkuutta, kun
tarkastellaan kustannustehokkuutta kansallisesta nakdkulmasta.

Y4 esitettiin keskeisten liikenteen paastévahennystapojen taakanjakosektorin lasken-
nallisten paastévahennysten suoria kustannuksia. Paastovahennystavat eivat kuvaa
suoraan minkaan tietyn politikkaohjauskeinon kustannuksia, silla politikkatoimet vai-
kuttavat yleensa useamman paastdévahennystavan kautta. Paastéohjauskeinojen kus-
tannustehokkuus on taas pikemminkin painotettuja keskiarvo eri paastévahennystapo-
jen kustannustehokkuuksista. Esimerkiksi jakeluvelvoitteen kustannustehokkuus voi
parantua jossain maarin, jos jakeluvelvoitteen aiheuttama hinnan nousu vahentaa lii-
kennesuoritetta tai lisda liikenteen sahkdistymistd matalammin kustannuksin kuin fos-
siilisten polttoaineiden korvaaminen uusiutuvilla polttoaineilla.

Liikenteen tutkimuskeskus Vernen toteuttamassa VN-TEAS-selvityksessd HEETRA-
selvityksessa'®* on arvioitu eradiden liikenteen paastévahennyspolitiikkatoimien kus-
tannustehokkuutta laskennallisella mallilla henkildliikenteessa seka tavaraliiken-
teessa. Hankkeessa tarkasteltiin kustannustehokkuutta seka verottomilla etta verolli-
silla kustannuksilla. Naista verottomat (ja tuettomat) kustannukset kuvaavat yhteis-
kunnallista kokonaiskustannusta, kun taas verolliset (ja tuelliset) kustannukset kuvaa-
vat kustannuksia liikennesektorille. Politiikkatoimien vaikutuksia arvioitiin suhteessa
lainsdadanndn muodostamaan perusuraan, jossa muut politikkatoimet pysyvat ennal-
laan. Paastojen ja kustannusten tarkasteluperiodi oli vuodet 2022—2030.

194 Liikenteen paastévahennystoimenpiteiden kokonaisvaltainen taloudellinen arviointi.
Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 2023:38.
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HEETRA-selvityksen mukaan liikenteen paastévahennyksen veroton kustannus paas-
tokaupalla/polttoaineverotusta korottamalla vuoden 2027 alusta on henkildliikenteessa
293 €/tCO:2ja tavaraliikenteessa -1 070 — -1 200 €tCO.. Jakeluvelvoitteella saavutet-
tavan paastovahennyksen verottomaksi kustannukseksi arvioitiin tavaraliikenteessa
70-200 €1CO2. Selvityksessa ei arvioitu jakeluvelvoitteen kustannustehokkuutta hen-
kiloliikenteessa. Henkildautojen sahkdautojen hankintatukien yhteiskunnalliseksi kus-
tannukseksi arvioitiin 743 €/tCO:2 ja kuorma-autojen sahkdautohankintatukien kustan-
nukseksi 111 €/tCOa.

HEETRAN tulokset herattavat osin kysymyksia. Selvityksen mukaan saman politiikka-
toimen, esimerkiksi paastdkaupan, vaikutus henkildliikenteessa ja tavaraliikenteessa
eroaa toisistaan merkittavasti. Paastdkauppa ja polttoaineverotus olisi erittdin kustan-
nustehokas keinoyhdistelma vahentamaan taakanjakosektorin paastoja tavaraliiken-
teessa, mutta ei kovin kustannustehokas henkildliikenteessa. Selvityksessa ei suo-
raan esiteta talle selitysta. Paastdkaupan erot raportoidussa kustannustehokkuussa
henkilé- ja tavaraliikenteelle aiheutuvat ehka siita, ettd paastdékauppa vaikuttaa las-
kentamalleissa erilaisella suhteellisella voimakkuudella liikennesuoritteisiin (laskenta-
mallissa negatiivinen kustannus), likenteen uusiutuvien polttoaineiden kaytté6n (posi-
tiivinen kustannus) ja sahkdistymiseen (positiivinen kustannus). Esimerkiksi polttoai-
neverotuksen korotuksen vaikutus tavaraliikenteen sahkoistymiseen on tarkastelupe-
riodilla vield vahainen minka vuoksi sahkodistymisesta aiheutuvat kustannukset eivat
vaikuta paastovahennyksen kustannustehokkuussarvioon yhta voimakkaasti kuin hen-
kildautoliikenteessa, jolloin tavaraliikenteen tulosta dominoi liikennesuoritteen vahene-
misen kautta mallissa syntyvat energiakustannussaastot.

HEETRA-selvityksessa jakeluvelvoitteen kustannustehokkuus nayttaytyy selkeasti pa-
rempana kuin edella esitetty uusiutuvien ja fossiilisten polttoaineiden hintaeron perus-
teella tehty staattinen arvio uusiutuvien polttoaineiden paastévahennyksen kustannus-
tehokkuudesta. Mahdollisesti keskeisin selittava tekija talle on se, etta laskentamal-
lissa jakeluvelvoitteen nosto vahentaa polttoaineiden hinnannousun kautta liikenne-
suoritetta, joka mallissa tuottaa suuria kustannushyétyja (vrt. paastékaupan suuret ne-
gatiiviset arvot eli erittdin suuri kustannustehokkuus).

Yllattavana voidaan pitdd myds selvityksen tulosta, ettd henkildautojen hankintatuet
olisivat merkittavasti kustannustehottomampia kuin kuorma-autojen hankintatuet (743
€/tCO2 vs. 111 €/tCOz). Tata tulosta saattaa selittaa osaltaan se, etta henkilliiken-
teessa hankintatuet nostavat voimakkaammin liikkennesuoritetta, mikd mallissa tulki-
taan kustannusten nousuksi.
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6.7.3 Paastojen toteutunut kehitys

Suomen taakanjakosektorin paastot olivat Tilastokeskuksen pikaennakon mukaan
vuonna 2024 yhteensa 25,4 miljoonaa CO,-ekv'%. Paastot laskivat vajaan prosentin
edellisvuodesta, mutta ne ylittivat Suomelle maaritellyn paastokiintion 0,1 miljoonalla
tonnilla. Taakanjakosektorille laskettavan kotimaan liikenteen paastot olivat vuonna
2024 noin 9,7 miljoonaa tonnia CO2-ekv (ennakkotieto). Liikenteen paastot lisaantyi-
vat pikaennakon mukaan noin 0,4 miljoonaa tonnia COz2-ekv.

Suomen kokonaispaastét (ilman maankayttdsektoria) olivat vuonna 2024 pikaennak-
kotiedon mukaan 38,3 miljoonaa tonnia CO2-ekv. Paastot vahenivat edelliseen vuo-
teen verrattuna noin 2,7 miljoonaa tonnia COz-ekv. Paastévahennystahti ei ole riittava
ilmastolain vuoden 2030 paastévahennystavoitteen saavuttamiseksi. Kokonaispaasto-
jen tulisi ilmastolain mukaan vahentya 60 prosenttia verrattuna vuoden 1990 paastoi-
hin, eli ne saisivat olla enintdan 28,7 miljoonaa tonnia CO2-ekv vuonna 2030.

Vuosina 2005-2023 kotimaan lilkkenteen paastét vahenivat noin 26 prosenttia eli noin
3,3 miljoonaa tonnia CO2-ekv1%. Paastdja ovat tdhan mennessa vahenténeet erityi-
sesti biopolttoaineiden osuuden kasvaminen seka vahitellen myos uusien autojen
energiatehokkuuden paraneminen. Suotuisaan paastokehitykseen on vuosina 2005—
2023 vaikuttanut myds jo useamman vuoden maltillisena pysynyt liikennesuoritteiden
kasvu. Vuoden 2024 paastdjen kasvua selittda biopolttoaineiden osuuden vahentymi-
nen polttoainesekotteissa edelliseen vuoteen verrattuna.

Kotimaan lentoliikenteen hiilidioksidipaastot eivat kuulu taakanjakosektorille, vaan ne
lasketaan osaksi paastokauppasektoria. Kotimaan lentoliikenteen paastot ovat vahen-
tyneet vuodesta 2005 vuoteen 2023 yhteensa noin 55 prosenttia ja ne olivat vuonna
2023 noin 136 000 tonnia. Vuonna 2024 paastot lisdantyivat ollen Tilastokeskuksen
pikaennakkotiedon mukaan noin 141 000 tonnia.

Liikenteen paastomaarat ovat muuttuneet vuosina 2020-2024 eri liikennemuodoilla
osittain useiden kansainvalisten kriisien vuoksi. Henkildautoliikenne samoin kuin mat-
kustaminen meri- ja lentoteitse ensin vahenivat ja sitten lisdantyivat jalleen Covid-19:n
eri vaiheissa. Paastdjen lisdantyminen viime vuosina on osittain paluuta aikaisempiin
matkustamisen maariin. Tavaraliikenteen maaraan on vaikuttanut kauppasuhteiden
muutos Venajan hydkkayssodan myota.

195 hitps://stat.fi/fi/uutinen/Kasvihuonekaasupaeaestoet-laskivat-vuonna-2024-maan-
kaeyttoesektori-merkittaevae-paeaestoelaechde

196 Taakanjakosektorille lasketaan kotimaan liikkenteen paastot lukuun ottamatta koti-
maan lentoliikennetta. Tilastokeskus tietokanta, tieto haettu 20.2.2025.
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Kuvio 73.  Kotimaan likenteen hiilidioksidipaastot (ml. lentoliikenne ) (Tilasto-
keskus).
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6.7.4 EU:n ilmastotavoitteet ja ilmastoarkkitehtuuri
vuoden 2030 jalkeiselle ajalle

EU:n pitkan aikavalin tavoite on saavuttaa ilmastoneutraalius vuoteen 2050 men-
nessa. Paastoja tulee vahentaa siten, etta kokonaispaastéjen maara vastaa nielujen
aikaansaamaa poistumien maaraa. Vuoden 2050 tavoite on kirjattu asetukseen eu-
rooppalaisesta ilmastolaista, joka tuli voimaan kesalla 2021197, Myos vuotta 2030 kos-
keva tavoite, 55 prosentin nettopaastévahennys, on kirjattu EU:n ilmastolakiin. Netto-
paastovahennys kattaa seka kasvihuonekaasupaastot etta erilaiset hiilinielut.

Komissio antoi ehdotuksen EU:n ilmastolain muuttamiseksi heindkuussa 2025'%. Eh-
dotuksen mukaan EU:n kasvihuonekaasujen nettopaastoja tulee vahentaa 90 pro-
senttia vuoteen 2040 mennessa verrattuna vuoden 1990 tasoon. Alustava sopu ehdo-
tuksesta saavutettiin joulukuussa 2025. Alustavan sovun mukaan nettopaastdévahen-
nystavoite on 90 prosenttia, mutta viisi prosenttiyksikkda paastévahennyksista voi-
daan toteuttaa erilaisin hankkein EU:n ulkopuolella. Ehdotuksen hyvaksynnan yhtey-

197 Eurooppalainen ilmastolaki | EUR-Lex

98 Proposal for a regulation of the european parliament and of the council amending
Regulation (EU) 2021/1119 establishing the framework for achieving climate neutrality
COM(2025) 524 final
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dessa sovittiin my0s fossiilisten polttoaineiden jakelijoiden paastékaupan (ETS2) aloi-
tuksen lykkdamisesta yhdella vuodella ja siita, ettd komissio antaa ehdotuksen auto-
valmistajia koskevan COz-raja-arvolain muuttamisesta.

EU:n ilmastotavoitteen toimeenpanemiseksi EU:n kasvihuonekaasupaastot ja -poistu-
mat on tdhan mennessa jaettu paastokauppasektoriin, taakanjakosektoriin seka
maankayttdsektoriin (alla oleva kuvio, ei mittakaavassa). EU:n ilmastoarkkitehtuurin
puitteissa EU:n 2030 ilmastotavoitteen toimeenpanoa ohjaa joukko asetuksia ja direk-
tilveja. Pohdinta vuoden 2030 jalkeisen ajan arkkitehtuurista on kdynnissa komissi-
ossa ja jasenmaissa. Erilaisten vaihtoehtojen vaikutuksia analysoidaan viela tarkem-
min myo6s kansallisesti ottaen huomioon muun muassa oletetut vaikutukset paastojen
vahentamiseen seka erilaiset vaikutukset toimijoille.

Kuvio 74.  EU:n nykyinen ilmastoarkkitehtuuri.
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EU:n ilmastopolitiikalla ja -arkkitehtuurilla vuodesta 2030 eteenpain on suuri vaikutus
myds liikkenteen paastévahennystoimiin ja niiden kustannustehokkuuteen Suomessa.
Jos erillisesta taakanjakosektorista luovutaan ja paastdvahennysten toteuttaminen jaa
vain ETS2-paastdkaupan varaan, paastooikeuksien ja sitd kautta myds liikennepoltto-
aineiden hinta tulee todennakdisesti olemaan korkea. Jos taas taakanjakosektorin
EU-velvoitteet jatkuvat (liikennesektori mukaan lukien), kansallinen paastdohjaus ja
kansalliset paastévahennystoimet voivat vahentaa taakanjakosektorin paastéja ja
ETS2-paastdoikeuksien hinta voi siten pysya alhaisempana. Kuitenkin myoés kansalli-
set toimenpiteet, esimerkiksi korkeat uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoitteet, voi-
vat nostaa liikkumisen hintoja eri maissa.
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Suomi on ennakkovaikuttamiskannoissaan korostanut sit, ettd taakanjakoasetus ny-
kymuodossaan ja siihen siséltyva bruttokansantuote asukasta kohden perusteinen ja-
senmaakohtaisen velvoitteen asettamismetodi eivat edista kustannustehokkaasti ja
kestavasti siirtymaa kohti EU:n ilmastoneutraaliutta. Mikali taakanjakoasetus sailyy
EU:n lainsdadantékehikossa myds vuoden 2030 jalkeen, jasenmaiden paastévahen-
nysvelvoitteiden valisten erojen on kavennuttava merkittavasti tai poistuttava vuoteen
2040 mennessa. Kustannustehokkuuden edistamiseksi erityisesti taakanjakosektorilla
olisi tarkeaa mahdollistaa erilaisten joustojen kayttd nykyista laajemmin.

6.8 Hallituksen linjauksia

Liikenteen verotuksen ja rahoituksen uudistaminen tulee sovittaa yhteen paaministeri
Petteri Orpon hallituksen ohjelman tavoitteiden kanssa.

Julkinen talous

Hallituksen tavoitteena on vakauttaa julkisen velan suhde bruttokansantuotteeseen
(BKT) ja kaantaa se vaalikauden jalkeen pysyvasti laskuun. Hallitus on kokonaisuu-
dessaan paattanyt yhteensa noin 9 miljardin euron saastotoimista. Hallitusohjelma si-
saltda 6 miljardin euron toimet julkisen talouden vahvistamiseksi. Lisaksi hallitus sopi
kevaalla 2024 uusista toimista, jotka vahvistavat julkista taloutta viela lisaa noin 3 mil-
jardilla eurolla. Kevaalla 2024 laadittu julkisen talouden suunnitelma sisaltaa valtionta-
louden kehyspaatdksen vuosille 2025-2028. Ministerididen talousarvioehdotusten tu-
lee noudattaa julkisen talouden suunnitelman ratkaisuja. Hallitus on sitoutunut pita-
maan julkisen talouden alijgdman vuonna 2024 alle 3,5 prosentissa suhteessa brutto-
kansantuotteeseen ja laskemaan alijgdman alle 3 prosenttiin vuonna 202519,

Liikennejarjestelma

Hallitusohjelman 'Kasvun kaava’ -visiossa todetaan, ettd vaylaverkon korjausvelka on
muodostunut arjen sujuvuuden ja jopa talouskasvun esteeksi. Yksi tavoitteista on tor-
jua tiestdn korjausvelan kasvua ja rakentaa uusia liikkenneyhteyksia Kasvun Suomi -
infrapaketilla koko maassa. Vaylaverkon investoinnit kohdistetaan kasvun, tyollisyy-
den ja huoltovarmuuden kannalta olennaisimmille vaylille sek& pahimpien pullon-
kaulojen purkamiseen. Investointiohjelmaa varten hallitus on linjannut erillisen enin-
tdan neljan miljardin euron kehysvarauksen. Investointiohjelma rahoitetaan valtion
omaisuuden myyntituloilla.

199 https://vm.fi/-/valtioneuvosto-paatti-julkisen-talouden-suunnitelmasta-vuosille-2025-
2028
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Hallitus toteuttaa liikennejarjestelmaan liittyvia linjauksia valtakunnallisen liikennejar-
jestelmasuunnitelman (Liikenne 12) paivityksella vuosille 2026—-2037200.

limastopolitiikka

Hallitusohjelman 'Puhtaan energian Suomi’ -visiossa hallitus sitoutuu vastaamaan
paastdvahennystavoitteisiin ja etenemaan hiilineutraalisuustavoitteeseen ja sen jal-
keen hiilinegatiivisuuteen siten, ettd se ei omilla paatdksillaan tai politiikkkatoimillaan
nosta kansalaisten arjen kustannuksia tai heikenna elinkeinoelaman kilpailukykya.

Liikenteen toimenpiteista linjataan seuraavasti:
- Paastoja ja dljyriippuvuutta vahennetdan mahdollisimman edullisin keinoin.

- Haetaan teknistaloudellisesti kestavia teknologianeutraaleja ratkaisuja edista-
maan kotimaisia vahapaastdisia polttoaineita.

- Jakeluvelvoitteen noston vaikutus polttoaineiden hintaan kompensoidaan esi-
merkiksi joustomekanismin kayttdonotolla, littamalla likennesahko jakeluvel-
voitteeseen ja laskemalla polttoaineiden verotusta, mahdollisuuksien mukaan
painottaen uusiutuvan jakeen veron keventamista.

Hallitus jatkaa kaasu- ja sahkdautolatausverkoston kehittdmista ja kayttdvoimamuu-
toksen helpottamista erityisesti raskaassa liikenteessa seka henkildéautojen kayttdvoi-
mien veroporrastuksilla. Helpotetaan fossiilisia polttoaineita kayttavien autojen kon-
vertointia seka henkild- ettad raskaassa liikenteessa.

Hallitusohjelman toteuttamista ilmasto-, ymparist6- ja luontopolitiikan, puhtaan ener-
gian ja energiamurroksen sekd hankkeiden luvituksen osalta seurataan Puhtaan ener-
gian, ympariston ja huoltovarmuuden ministerityéryhmassa (VNK/2023/103)201,

Teollisuuspoliittinen strategia

Hallitusohjelman Kasvun kaava -linjauksen pohjalta laaditaan pitkajanteinen teolli-
suuspoliittinen strategia, jolla turvataan teollisten tydpaikkojen sailymistd Suomessa ja
vauhditetaan kasvuhakuisten, tydllistdvien seka vientiin tdhtaavien yritysten kasvua.
Strategian tavoitteena on tukea yritysten kestdvaa kasvua ja kansainvalistymista seka
laajemmin elinkeinorakenteen uudistumista. Strategia kokoaa yhteen Suomen teolli-

200 https://valtioneuvosto.fi’/hanke?tunnus=LVYM029:00/2023
201 Pyhtaan energian, ympariston ja huoltovarmuuden ministeritydryhma - Ymparisto-
ministeriod
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suuden uudistumisen ja kasvun strategisen tavoitteet, painopisteet seka toimenpide-
kokonaisuudet ja antaa kokonaiskuvan hallituksen teollisuuspolitikan painopisteista ja
keinoista. Se luo myds pohjaa Suomen vaikuttamistoimille EU:n teollisuuspolitiikassa
ja siihen liittyvissa lainsaadantodaloitteissa. Strategiaa valmistelevan tydryhman
(Telpo) toimikausi on 8.12.2023-31.12.2024202,

Liikenne- ja viestintdministerid kokosi strategian laadintaa varten logistiikan kokonai-
suutta kasittelevan alatyéryhman. Tavoitteena oli tuottaa tilannekuva Suomen logisti-
sesta toimintaymparistdsta, tunnistaa toimintaymparistdn haasteet ja kehittdmiskoh-
teet seka tuottaa hallitusohjelmaa tukevat toimenpidesuositukset. Loppuraportin2%3
esittdmat logistiikan alatyéryhman toimenpidesuositukset olivat seuraavat:

- Itdmeren merenkulun hairiéttdmyyden varmistaminen ja vaihtoehtoisten ulko-
maankaupan kuljetusreittien kehittdminen.

- Riittdvan jadnmurtokapasiteetin ja jdadvahvistetun aluskaluston varmistami-
nen.

- Vaylaverkon investointiohjelImaan sitoutuminen ja korjausvelan lyhentaminen.

- Liikenneinfran rahoituksen painopisteen suuntaaminen perusvaylanpitoon
seka teollisuuden kannalta tarkeisiin kuljetusreitteihin.

- Rautatieliikenteen kilpailua edistavien toimenpiteiden toteuttaminen.

- Liikenteen verotuksen ja rahoituksen uudistamisen yhteydessa varmistetaan,
etta yrityksille kohdistuvat verot ja maksut pidetaan kilpailukykyisina.

- Suomen logististen erityisolosuhteiden huomioiminen EU- ja kansainvélisessa
paatoksenteossa.

- Maantieliikenteen kayttévoimamurroksen nopeuttaminen lataus- ja jake-
luinfraa kehittamalla.

- Liikenteen paasttkauppatulojen kohdentaminen ensisijaisesti likenteen kayt-
tévoimamurroksen nopeuttamiseen.

- Vaihtoehtoisten polttoaineiden saatavuuden parantaminen.

202 https://valtioneuvosto.fi/-//1410877 /teollisuuspoliittista-strategiaa-valmisteleva-ty-
oryhma-asetettu
203 Teollisuuspoliittinen strategia. Ohjausryhman raportti. TEM 2024:49.
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Edelleen ohjausryhma tunnisti seitseman tavoitetta, joiden saavuttamiseksi se ehdot-
taa politikkatoimia. Yksi niistd (numero 6) linjaa panostaa logistiikkaan, infrastruktuu-
riin ja teollisiin keskittymiin:

- Edistamme logistiikan alatydoryhman raportissa maariteltyjen tavoitteiden
saavuttamista teollisuuden logistiikan kehittamistarpeisiin vastaamiseksi,
littyen mm. huoltovarmuuteen, kansainvaliseen saavutettavuuteen ja
logistiikan kilpailukykyyn.

- Kehitdmme digitaalista infrastruktuuria ja huolehdimme riittdvasta palvelin-,
laskenta- ja tiedonsiirtokapasiteetista.

- Luomme pitkan aikavalin kehittamiskuvan teollisuuden tarpeita parhaiten
palvelevasta energiainfrastruktuurista, mukaan lukien kansallisen vedyn
siirtoverkon alueellisten teollisuuskeskittymien valilla.

- Laadimme teollisten keskittymien kehittdmisohjelman, joka yhdistaa puhtaan
energian hyddyntamisen tehokkaaseen logistiikkaan, infrastruktuuriin ja
materiaalivirtoihin seka sektorirajat ylittaviin synergiaetuihin.

Kasvuriihi

Hallitusohjelman talouskasvulinjauksiin liittyvan ’Kasvuriihi - Hanke toimenpiteista ta-
louskasvun vauhdittamiseksi’ -hankkeen tehtavana oli tuottaa hallituksen puolivalirii-
heen konkreettisia ratkaisuehdotuksia, joilla hallitus voi vauhdittaa yrityssektorin kas-
vua. Hankkeen toimikausi oli 26.9.2024—-28.2.20252%4, Hankkeen loppuraportissa ei
ehdotettu liikenteen verotukseen ja rahoitukseen liittyvia toimenpiteita20s.

6.9 Aikaisempia hankkeita ja lakiesityksia

6.9.1 Verotus

Vuonna 2013 liikenne- ja viestintdministerion vetdma niin sanottu Ollilan tyéryhma
pohti henkildautojen auto- ja ajoneuvoverojen muuttamista kilometriveroksi. Tausta-
oletuksen mukaan kilometrivero voisi toteuttaa liikenne- ja ymparistopoliittiset tavoit-
teet paremmin kuin nykyinen veromalli. Tydoryhma totesi, ettd ennen paatdsta kilomet-
riveroon siirtymisesta tulisi esimerkiksi kokeiluin varmistaa tarvittavan tekniikan toimi-
vuus ja soveltuvuus verotukseen, veronkannon kustannukset ja yksityisyyden suojan
varmistaminen. Tydryhman ehdottamiin kokeiluihin ei edetty.

204 https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=VNK024:00/2024
205 htps://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/166138
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Vuonna 2018 valtiovarainministerio laati hallituksen esityksen (HE 314/2018 vp) vuo-
tuisesta raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen tienkayttéverosta (vinjetti). Vero olisi
kannettu Suomen tieverkolla liikkuvilta Suomessa ja ulkomailla rekisterdidyiltd koko-
naismassaltaan yli 12 tonnin kuorma-autoilta seka ajoneuvoyhdistelmilta. Vero olisi
kannettu vinjettidirektiivin (1999/62) sen aikaisen sisalldn mukaisesti. Uuden veron
kayttéonoton mydta Suomessa kannettua yli 12 tonnin kuorma-autojen ajoneuvoveron
kayttévoimaveroa olisi alennettu ja sen rakennetta olisi muutettu. Lakiesitys raukesi.

Valtiovarainministerion vuonna 2019 asettama tydryhma selvitti likenteen verotuksen
uudistamista ilmastotavoitteiden saavuttamisen ja valtiontalouden kestavyyden kan-
nalta seka kiinnittden huomiota paastévahennysten kustannustehokkuuteen, vero-oh-
jauksen alueelliseen kohdentumiseen ja tulonjakovaikutuksiin (Valtiovarainministerion
julkaisuja 2020:40; Valtiovarainministerion julkaisuja 2021:26). Tyoryhma piti tieliiken-
teen verotuksen paastdohjausta varsin voimakkaana ja polttoaineveroa selvasti te-
hokkaimpana ohjauskeinona. Tyéryhma ehdotti tielikenteen verotukseen paastéoh-
jausta voimistavia ja valtion tuloja yllapitavia tulovaikutuksiltaan suhteellisen neutraa-
leja muutoksia autoveron, ajoneuvoveron perusveron ja polttoaineveron painotuksiin,
dieselin ja liikennekaasun verotuen poistamista (ml. kompensointi kayttévoimaveron
kautta), polttoaineveron indeksisidonnaisuutta ja ajoneuvoveron perusveron tason ko-
rottamista fiskaalisin perustein. Kilometriveron kayttéénottoon ei katsottu olevan edel-
lytyksia. Mahdollisia elinkeinojen kilpailukykyvaikutuksia ehdotettiin kompensoitavan
esimerkiksi tyon verotusta alentamalla. Toimenpide-ehdotuksista toteutettiin tdyssah-
kdautojen autoveron poistaminen ja ladattavien autojen ajoneuvoveron korottaminen.
Véliraportin ehdotuksista toteutettiin nollapaastoisten tydsuhdeautojen maaraaikainen
veroetu, tydsuhdepolkupyoraetu seka eraitd muutoksia tydsuhdematkalippuun liittyen.

Vuonna 2022 valtiovarainministerio laati luonnoksen esitykseksi uudesta puitelaista
ruuhkaverolaiksi, jossa olisi sdadetty veron soveltamisalasta, veron perusteista ja
yleis- ja menettelysaannoksista (VM100:00/2022). Ruuhkaveroa esitettiin kannettavan
valtiolle erdiden moottoriajoneuvojen kayttdmisesta erikseen saadettavilld ruuhkamak-
sualueilla. Lakiin ei olisi esitetty yksityiskohtaisia sdanndksia veron suorittamisesta
(hinnoiteltu liikenneverkko) ja veron maarasta. Niista olisi sdadetty erillisella tarkenta-
valla lailla. Lakiesitys raukesi.

6.9.2 Rahoitusjarjestelyt

Liikenne- ja viestintdministerion johdolla valmisteltiin esitysta liiketaloudellisesti toimi-
vasta liikenneverkkoyhtidsta vuosina 2016-2018. Mallissa valtion liikennevaylien hoi-
don, yllapidon ja kehittdmisen tehtavat siirrettaisiin perustettavaan valtionyhtiéon,
minka rahoitus kertyisi padasiassa infrastruktuurien kayttdémaksuista. Valmistelussa
selvitettiin tarvittavia lainsdddantdmuutoksia ja ja muita toimenpiteitd uudistuksen to-
teuttamiseksi. Selvitysty6d paattyi kesakuussa 2018. Mallin toteuttamiseen ei ryhdytty.
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Valtiovarainministerio ja liikenne- ja viestintaministerio julkistivat vuonna 2023 selvi-
tyksen suurten ratahankkeiden rahoitus- ja investointimahdollisuuksista kuntien ja val-
tion yhteistydna. Tavoitteena oli selvittdd muun muassa valtion ja kuntien maksu-
osuuksien maaraytymista, vaihtoehtoisia rahoituslahteita ja investointikykya2%, Valtio
ja Lansirata Oy:n omistajakunnat ovat kdyneet vuoden 2025 aikana neuvotteleua Lan-
sirata Oy:n suunnitteleman ratahankkeen rakentamisvaiheeseen siirtymisesta.

Valtiontalouden tarkastusvirasto tutki hankeyhtidmallin soveltuvuutta ratahankkeiden
suunnitteluun2%7,

Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimushankkeessa tutkittiin vaihtoehtoisia rahoitus- ja
toimitusmalleja, joita voitaisiin soveltaa liikennehankkeiden rahoittamiseen?208.

Liikennevirasto toteutti vuonna 2018 selvityksen Norjan tieinvestointien rahoitusmal-
leista ja niiden soveltuvuudesta Suomeen.

PBI Research Institute on toteuttanut selvityksia vaihtoehtoisten rahoitusmallien so-
veltamisesta liikkenneinfrahankkeiden toteuttamiseen Suomessa?®.

Sidosryhmat ovat teettaneet selvityksia, joissa on kasitelty liikenteen rahoitusta?0.

6.10 Tieliikenteen verotus ja jakeluvelvoitteet
muissa Pohjoismaissa

Ruotsi

Ruotsissa autojen hankintahintoihin ei sisélly valmisteveroja. Autoilun verotus koostuu
vuotuisesta ajoneuvoverosta, kayttévoimien verotuksesta ja infrastruktuurin kayttéve-
roista ja -maksuista.

Henkildautojen hiilidioksidiperusteinen vuotuinen ajoneuvovero maaraytyy seuraa-
vasti:

208 hitps://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/164565/VM_2023 5.pdf.
207 Hankeyhtiot raideinvestointien suunnittelussa - Valtiontalouden tarkastusvirasto.
208 | jikennehankkeiden tuottamien vaikutusten hyddyntaminen osana hankkeiden ra-
hoitusta, Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 2021:16

209 Developing capability to secure sustainable infrastructure, PBI Foundation, 2022.
210 Muun muassa Kuntaliiton Esiselvitys likenteen rahoituksesta ja taloudellisesta oh-
jauksesta, 2023, ei julkaistu, esitelty Kuntamarkkinoilla 2024.
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- perusosa on 360 SEK/vuosi (noin 31 EUR),
- CO2-paastoperusteinen osa on

o 22 SEK/gramma (noin 1,90 EUR) ominaispaastotasosta 111 gram-
maal/kilometri alkaen,

o 11 SEK/gramma (noin 0,96 EUR) ominaispaastétasosta 111gram-
maa/kilometri alkaen autoilla, jotka voivat kayttaa etanolia, E85-
seosta, maakaasua tai biokaasua,

o 1.7.2018 jalkeen Ruotsiin rekisterdidyiltd bensiini- ja dieselautoilta pe-
ritddn CO2z-perusteista lisaveroa kolmen vuoden ajan (kynnysarvona
kaytettavaa paastétasoa on alennettu vuosittain),

- dieselkayttdisilta autoilta peritdan edellisten lisdksi ymparistdlisavero (250
SEK; noin 22 EUR) ja

- dieselkayttoisilta autoilta peritaan edellisten lisdksi polttoainelisavero, joka pe-
rustuu seka-ajon ominaispaastoéihin kerrottuna luvulla 13,52.

Ajoneuvoja, joita ei veroteta hiilidioksidiperusteisesti, verotetaan painoperusteisesti.
Jokaiselle ajoneuvotyypille on omat verotaulukkonsa ja veron maarat 1—12 kuukauden
jaksoille. Taulukoissa otetaan huomioon muun muassa ajoneuvolajit, kokoluokat ja
kayttévoimat. Myo6s raskaan liikenteen peravaunutyypeille on omat verotaulukkonsa.
Raskaiden ajoneuvojen verotaulukot on eriytetty myos sen suhteen, etta onko ajo-
neuvo velvollinen maksamaan vinjettiveron vai ei.

Yli 12 tonnia painavilta ajoneuvoilta on peritty aikaperusteinen tiemaksu (vinjetti) ajo-
neuvon painon, akselilukumaaran ja paastéluokan (EURO) perusteella (kevaaseen
2025 saakka maksu on ollut 8 687-27 325 SEK/vuosi; 755-2 115 EUR). Kevaasta
2025 alkaen maksu on alettu porrastamaan myos ajoneuvojen hiilidioksidiluokkien
(luokat 1-5) mukaan ja maksutaulukko on uudistettu (kevaasta 2025 alkaen maksu on
2 161-27 200 SEK/vuosi)?!'. Maksu peritddn myos Ruotsissa vierailevista ulkomaille
rekisterdidyista rahtilikenteen ajoneuvoista. Aikaperusteisen vinjetin muuttaminen ki-
lometriperusteiseksi on ajankohtaista lahivuosina.

Tukholmassa ja Goéteborgissa on kaytdssa kaupunkikeskusta-alueen ruuhkavero:

211 \Vagavgift fér svenska tunga fordon | Skatteverket seké Lagradsremiss (2023). And-
rade vagavgifter inom eurovinjettsamarbetet. andrade-vagavgifter-inom-eurovinjett-
samarbetet.pdf
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- Tukholman ruuhkavero peritdan tullirajan ylittamisesta sisaan tai ulos 6:00—
18:30 valisend aikana tunneittain ja myds sesonkiaikojen mukaan porraste-
tusti (11-45 SEKl/ylitys; noin 0,95-3,90 EUR); maksuja peritdan sesonkiajat
huomioon ottaen enintdan 105-135 SEK/vrk (noin 9,10-11,70 EUR).

- Goteborgin ruuhkavero peritaan tullirajan ylittdmisesta sisaan tai ulos 6:00—

18:30 valisena aikana tunneittain porrastetusti (9—22 SEK/ylitys; noin 0,80—
1,90 EUR); maksuja peritaan enintadan 60 SEK/vrk (noin 5,20 EUR).

Ruotsissa on nelja investointeihin kayttdjamaksuilla kytkettya siltaa:

- Motalan silta - maksu 5 SEK (noin 0,40 EUR) henkil6- ja pakettiautot seka
bussit ja 11 SEK (noin 1 EUR) kuorma-autot (yli 3,5 tonnia),

- Sundsvallin ohitustien silta — maksu 9 SEK (noin 0,80 EUR) henkilé- ja paket-
tiautot seka bussit ja 20 SEK (noin 1,70 EUR) kuorma-autot (yli 3,5 tonnia),

- Skurubron silta Tukholman liepeilla — maksu 4 SEK (noin 0,40 EUR) ja
- silta-/tunneliyhteys Tanskaan (Oresundin yhteys).

Ruotsissa polttonesteiden verotus vastaa tasoltaan kutakuinkin muita Pohjoismaita.
Polttonesteiden valmisteveroon sisaltyy erillinen hiilidioksidivero.

Ruotsissa on selvitetty liikenteen hinnoittelua suoriteperusteisin tiemaksuin (tieveroin)
useaan otteeseen, mutta toteutukseen ei ole edetty.

Ruotsissa on arvioitu tavaraliikenteen suhdetta kilpailukykyyn seuraavasti?'2:

- Ajoneuvotrendit, kuten suuremmat yksikot ja pidemmat yhdistelmat, paranta-
vat kilpailukykya seka kuljetusten tehokkuutta.

- Tuki- ja kompensaatiojarjestelmat, kuten merikuljetustuki ja maantiekuljetus-
tuki, voivat alentaa kuljetuskustannuksia.

- Kestava liikenne ja terve kilpailu ovat tarkeitéd kysymyksia erityisesti maantie-
kuljetussektorin kilpailukyvyn parantamiseksi.

- Erilaiset sertifikaatit ja akkreditoinnit seka sahkoéistaminen ovat yha tarkeam-
massa roolissa maantiekuljetussektorin kilpailussa.

212Rapport 2022:2 Godstransporter och konkurrenskraftens utveckling (trafa.se)
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- Merikuljetus- ja rautatieyritykset tuovat usein esiin kilpailukykyyn vaikuttavia
ongelmia tai puutteita ja vertaavat asemaansa maantiekuljetusten hallitse-
vaan markkina-asemaan korostaen usein tarvetta lisatoimenpiteille.

- Tieliikenteen infrastruktuurin on taytettava peruslaatukriteerit, sen tulisi olla
laajuudeltaan riittava ja yhteydessa kansainvalisiin liikenneverkostoihin ja kul-
jetusyritysten on tarjottava houkuttelevia kuljetusratkaisuja ja samalla kehitet-
tdva omaa toimintaansa.

- Tulevaisuudessa tarvitaan lisaa analyysia, viestintaa ja ohjauskeinoja kilpailu-
kyvyn parantamiseksi kaikilla analyysitasoilla.

Taulukko 39. Nékokulmia kilpailukyvyn edistadmiseen tehokkuuden parantamisella.

Nékbkulma Tavoite Esimerkkeja
Kustannukset Véahentaa kuljetuskustannuksia; Reitin optimointi, kuorman optimointi,
vahentaa yritysten kokonaiskus- taloudellinen ajo, vahentaa turhaa
tannuksia ajoa, vahentaa henkildstokuluja
Kestavyys Vahentaa ilmasto- ja ymparisto- Ymparistdystavalliset polttoaineet, ta-
vaikutuksia; kyeta tarjoamaan loudellinen ajo, sahkdistys, pitkat yh-
kestavaa liikennetta distelméat, raskaat ja pitkat kuljetukset

(HCT), turhien ajojen minimointi

Aika ja Kyeta tarjpamaan aikataulutehok-  Sujuvat lastaukset, saatavuus, reaali-
joustavuus kaita ja joustavia kuljetuksia aikainen tieto, sovellukset varauksia
varten, hairidttomat kuljetukset

Ruotsissa on kaytdssa polttoaineen jakelijoita koskeva kasvihuonekaasupaastovahe-
nemavelvoite (reduktionsplikt). Kaytannéssa vahennysvelvoite on hiilidioksidipaino-
tettu sekoitevelvoite. Polttoaineiden jakelijoiden taytyy sekoittaa bensiinin ja dieselin
joukkoon biopolttoaineita saavuttaakseen laissa sdadetyt paastévahenemat. Vahen-
nysvelvoite ei siis perustu biopolttoaineen maaraan, kuten Suomessa, vaan polttoai-
neen elinkaaripaastdihin. Vaadittava biopolttoaineen osuus polttoaineen kokonais-
maarasta riippuu biopolttoaineen elinkaaripaastoista. Matalammat elinkaaripaastot
tarkoittavat, ettéd vaaditaan pienempi osuus biopolttoainetta. Vuonna 2023 Ruotsi
paatti jakeluvelvoitetasojen laskemisesta. Ruotsissa dieselille ja bensiinille on erilliset
jakeluvelvoitteet. Seka dieselin etta bensiinin elinkaaripadstéjen vahennysvelvoitteet
ovat 6 prosenttia vuoden 2026 loppuun asti. Sen jalkeiselle ajalle ei ole voimassa ole-
via velvoitetasoja. Ruotsin hallitus on sittemmin paattanyt nostaa vahennysvelvoitteet
10 prosenttiin ensi vuoden heindkuusta alkaen (Kauppalehti 27.8.2024). Vuonna 2030
elinkaaripaastoihin pohjautuva kasvihuonekaasuintensiteetin vahentamisvelvoite nou-
see EU:n uusiutuvan energian direktiivin mukaiseen minimiin, 14,5 prosenttiin. Jasen-
maat voivat vaihtoehtoisesti valita myds energiaperusteisen velvoitteen, joka tulee
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vuonna 2030 olemaan 29 prosenttia. Suomessa on kaytdssa energiaperusteinen vel-
voite, eli Suomen ja Ruotsin velvoitetasot eivat ole suoraan verrannollisia keskenaan.

Norja

Norjassa henkil6- ja pakettiautoista peritdan rekisterdintivero erillisten veroluokkien
mukaan maaraytyvien yksityiskohtaisten tekijdiden mukaan. Tekijdihin voivat sisaltya
ajoneuvon paino, CO2-paastot, NOx-paastot ja sylinteritilavuus. Lisdksi veroon sisally-
tetdan romutusmaksu. Nollapaastdisten ajoneuvojen hankintaa on edistetty vapautuk-
sella rekisterdintiverosta ja arvonlisdverosta. Vuoden 2023 alusta veroluokan A ajo-
neuvojen rekisterdintiveroon on lisatty uusi erillinen painovero 12,08 NOK/kg (1,06
EUR/kg) yli 500 kilon ylittavalta osin.

Norjassa kevyilta ja raskailta ajoneuvoilta peritaan kaytén mukaisia vuosiveroja. Ajo-
neuvoilta, joiden enimmaismassa on enintdan 7 500 kilogrammaa, vuotuinen vero on
peritty vuodesta 2018 alkaen liikkennevakuutusmaksuun sisaltyvana tieliikkenteen va-
kuutusverona. Vero on autoille 7,60 NOK/pv (noin 0,70 €), suodatinta vailla oleville
dieselautoille 9,11 NOK/pv (noin 0,80 €) ja sahkdautoille 8,70 NOK/pv (noin 0,75 €).
Yli 7 500 kilogrammaa painavampien ajoneuvojen vuotuinen vero peritdan edelleen
veroviranomaisen toimesta. Vero perustuu ajoneuvon painoon, akselilukumaaraan,
jousitukseen ja paastoluokkiin (Euro-paasténormit).

Norjassa on kymmenittain maksullisia tieverkon osia, joihin lukeutuu kaupunkien mak-
sullisia vy6hykkeita, tieosuuksia, tunneleita, siltoja ja lauttoja. Maksuja on porrastettu
ajoneuvoluokan seka myds kayttdévoimien mukaan. Maksuja on porrastettu myos kel-

lonaikojen mukaan. Porrastuksissa on suosittu sdhkdautoja. Maksutuloilla on yhteys
hinnoitellun kohteen investointi- ja yllapitokustannusten kattamiseen.

Norjassa polttonesteiden verotus vastaa tasoltaan kutakuinkin muita Pohjoismaita.
Polttonesteiden valmisteveroon sisaltyy erillinen hiilidioksidivero.

Norjassa on arvioitu yleiseen kilometriveroon siirtymista ja korvaten silla polttoaineve-
rotusta. Taustalla ovat olleet autoilun tasapuolisen kohtelun, aiheutuvia kustannuksia
tarkemmin vastaavaan hinnoitteluun siirtymisen seka tieliikenteen verotuottojen yllapi-
tamisen pyrkimykset. Paatésta muutoksesta ei ole tehty.
Norjan hallituksen suunnitelmat koottuna (National Transport Plan 2022—-2033):

- jokaisen kuljetusmuodon tehostaminen,

- erilaisten kuljetusmuotojen etujen parempi hyédyntaminen,

- kuljetusten siirtdminen maantielta rautatie- ja merikuljetuksiin,
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- yhdistettyjen ja intermodaalisten kuljetusmuotojen edistaminen,

- merkittava osa hallituksen strategiaa on varojen lisdaminen teiden, rautatei-
den, merikuljetusten ja muun infrastruktuurin kehittdmiseen, yllapitoon ja kayt-
téon. Muita strategisia elementteja ovat:

o tietullit, verot ja muut rahoituskeinot,

o saantelyn paivittdminen,

o uudet yhteistyd- ja organisointimuodot,

o alyliikennejarjestelmat (ITS) ja uudet liikenneteknologiat,

o varmistetaan, etta polttoaineen CO2-vero vastaa vahintaan kansain-
valisten paastdoikeuksien hintaa,

o kannustetaan ymparistdystavallisemman merikuljetuksen kayttoa,

o kaksinkertaistamalla julkisen liikenteen parantamiseen ja yksityisau-
toilun vahentamiseen tarkoitetun palkkiojarjestelman varat ensimmai
sen nelivuotiskauden aikana.

- hallitus edistaa ymparistoystavallisempaa kaupunkikehitysta, lisda tutkimus-
ja kehitysrahoitusta, kannustaa vahapaastoisten ja paastéttémien ajoneuvo-
jen kayttdoonottoa seka tydskentelee kansainvalisten paastdjen saantelyn te-
hostamiseksi ilmailussa ja merenkulussa.

Norja otti kayttédn biopolttoaineiden sekoitusvelvoitteet tieliikenteessa vuonna
2009. Velvoitetasot alkoivat alhaisina ja nousivat vuosi vuodelta. Dieselissa
velvoitetaso vuonna 2021 oli 24,5 prosenttia ja tavoitteena on 40 prosenttia
velvoitetaso vuonna 2030. Bioetanolin sekoitusvelvoite bensiinissé on ollut 4
prosenttia vuodesta 2017 lahtien.

Tanska

Tanskassa henkildautojen hankintahintaan kohdistuu rekisterdintivero, joka peritaan
verotusarvon perusteella. Veroluokat ovat 25 prosenttia verotusarvosta 70 200 DKK
saakka, 85 prosenttia arvosta 70 200-218 100 DKK valilla ja sen ylittavalta osin 150
prosenttia (DKK = Tanskan kruunu). Moottoripyérille ja matkailuautoille on omat vero-
tusarvorajat vastaavin prosentein. Pakettiautojen rekisterdintivero (50 prosenttia) peri-
tdan vasta verotusarvon 80 900 DKK ylittavalta osalta. Kuorma-autoista ei perita re-
kisterdintiveroa, mutta sen sijaan linja-autoista vero peritdan 12 100 DKK:n ylittavalta

220



osin (60 prosenttia). Kaikkien autojen rekisterdintiveroon lisataan CO2-paastéjen mu-
kaan maaraytyva lisavero. Erilaisia kdyttdvoimaratkaisuja hyddyntavat nolla- ja vaha-
paastdiset autot ovat saaneet rekisterdintiveroon vahennyksia.

Ajoneuvoilta peritd@n kolmenlaisia kayttdaikaan sidottuja veroja:

- Painovero peritdan ennen 1.7.1997 Tanskaan ensirekisterdidyiltd henkildéau-
toilta ja ennen 18.3.2009 Tanskaan ensirekisterodidyiltd pakettiautoilta. Veron
maara nousee auton massa mukaan.

- Vihrea ajoneuvovero peritdan henkildautoilta, jotka on ensirekisterodity Tans-
kaan 1.7.1997-30.6.2021 ja pakettiautoilta, jotka on ensirekisterdity Tans-
kaan 18.3.2009-30.6.2021. Vero peritddn sen mukaan, kuinka pitkdn matkan
auto voi kulkea litralla polttoainetta. Vero on sita alhaisempi, mita pidempi
matka on. Verotaulukko on erisuuruinen riippuen siitd, onko auto rekisterdity
2.10.2017 mennessa tai alkaen 3.10.2017. Myo6s sahkoa kayttaville autoille
on maaritetty ajosuoritteen ja veron laskenta suhteessa energian kayttoon.

- COg2-veroa maksetaan henkil®- ja pakettiautoista (mutta ei pikkubusseista),
jotka on ensirekisterdity Tanskaan 1.7.2021 alkaen. Vero on sita alhaisempi,
mita pienempi on auton ominaispaastd (grammaa/kilometri).

Lisaksi erityisia veroja peritdan elinkeinotoimintaan kaytettaviltd enintdan nelja tonnia
painavilta pakettiautoilta (yksityiskayton lisdvero), dieselkayttdisiltd henkild- ja paketti-
autoilta, joihin ei ole asennettu hiukkassuodatinta (paastolisamaksu) seka diesel- tai
kaasukayttdisista autoista (kompensaatiovero).

Tanskassa on ollut pitkdan kaytéssa yli 12 tonnia painavien raskaiden ajoneuvojen ai-
kaperusteinen tievero (eurovinjetti), joka on peritty kokonaismassan, akselilukumaa-
ran ja paastdéluokan mukaan ajoneuvon rekisterdintimaasta riippumatta. Vuonna 2025
tievero aletaan peria yli 12 tonnia painavilta ajoneuvoilta kilometriperusteisesti ja CO2-
paastdjen mukaan porrastetusti. Hinnoiteltu tieverkko kattaa 10 900 kilometria valtion
ja kuntien teitd. Vuodesta 2027 alkaen tievero koskee kaikkia yli 3,5 tonnin raskaita
ajoneuvoja. Vuoden 2028 alusta hinnoittelu tulee kattamaan koko 75 000 kilometrin
pituisen julkisen tieverkon.

Tanskassa kaksi siltayhteyttd (Tanskan ja Ruotsin vélinen @resundsbro seka Tanskan
sisdinen Storebeeltsbro) on rakennettu (osittain) kayttajarahoituksella. Siltojen kay-

tostd peritddn maksua eri ajoneuvojen kokoluokan mukaan.

Tanskassa polttonesteiden verotus vastaa tasoltaan kutakuinkin muita Pohjoismaita.
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Tanskan biopolttoainepolitikkaa on paivitetty hiljattain. Vuodesta 2024 alkaen kesta-
vien biopolttoaineiden laki edellyttda 7,6 prosentin sekoitusvelvoitetta dieselin ja ben-
siinin yhteenlasketulle bio-osuudelle. Velvoite sisaltdad myos kehittyneiden biopolttoai-
neiden osatavoitteen, joka on kaksi prosenttia vuoteen 2021 mennessa ja 10 prosent-
tia vuoteen 2030 mennessa. Lisaksi velvoitteeseen sisaltyy vaatimus vahentaa liiken-
teen hiilidioksidipaastoja kuusi prosenttia (2022-2029) ja seitseman prosenttia (2030)
vuoden 2010 tasoihin verrattuna. Kuten kaikkia EU-maita, myds Tanskaa koskee pai-
vitetyn uusiutuvan energian direktiivin velvoite vuodelle 2030 (joko uusiutuvien osuus
29 prosenttia tai polttoaineiden elinkaaripaastévahennys 14,5 prosenttia).

Islanti

Islannissa autoja verotetaan hankinnan yhteydessa auton verotusarvon ja paastota-
son mukaisesti. Vero on alhaisimmillaan viisi prosenttia verotusarvosta vahapaastoi-
sille ajoneuvoille (paastoét alle 75 grammaa CO2/km, NEDC), mutta nousee merkitta-
vasti paastojen mukaan. Tayssahkdautot ovat olleet hankintaverosta vapautettuja ja
metanoli- ja metaanikayttdisten autojen veron enimmaismaaraa on rajattu. Myds uusia
kayttdvoimia hyddyntavien autojen arvonlisdveron enimmaismaaraa on rajattu (lisaksi
on jaettu hankintatukia). Islannissa autoista peritddn myos vuotuista ajoneuvoveroa
massan mukaan.

Liikenteen verotuottojen alenemisen vuoksi vaihtoehtoisten kayttévoimien veroetuja
on vahennetty ja liikenteen verotusta on muutettu.

Vuonna 2024 Islannissa otettiin kayttdédn sahko- ja vetykayttoisilta henkilo- ja paketti-
autoilta perittava kilometrivero. Vero on 6 ISK/km (noin 4 snt/km) tayssahkdautoilta ja
2 ISK/km (noin 1,3 snt/km) ladattavilta hybrideiltd (ISK = Islannin kruunu). Veroa ei
peritd hybrideilta, joita ei ladata ulkoisesti sdhkdverkosta. Vero peritdan kuukausittain
vuotuisen ajosuoritteen mukaan maaraytyvan keskimaaraisen kuukausisuoritteen
maaralla. Ajosuorite ilmoitetaan viranomaiselle (Tulli) ja sita kontrolloidaan katsastuk-
sessa. Verotettavan suoritemaaran tasaamiseen ja maksuvelvollisuuden kohdentami-
seen eri tilanteissa on maaritelty sdannot?13.

Vuonna 2025 kilometriveroa aletaan peria myds polttomoottoriautoilta. Enintaan 3,5
tonnia painavien autojen vero on samansuuruinen (6,7 ISK/km; 4 snt/km). Yli 3,5 ton-
nin autoille vero maaraytyy porrastuksella kokonaismassan mukaan (9,5-43,9
ISK/km; 6-30 snt/km). Ulkomainen ajoneuvo maksaa veroa vierailun jatkuessa yli 30
vuorokautta, paitsi yli 10 tonnia painavat ajoneuvot maksavat veroa suoritteen mu-

213 Myos Uudessa-Seelannissa on otettu kayttoon ilmoitukseen perustuva ja katsastuk-
sen yhteydessa tarkastettaviin ajettuihin kilometreihin perustuva tievero. Eri ajoneuvo-
luokkiin sovelletaan kuitenkin joko tiemaksuja tai polttoaineen verotusta.
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kaan vierailun pituudesta riippumatta. Kilometriverolla korvataan polttoainevero koko-
naan. Polttoaineveroon sisaltyva hiilimaksu korvataan lahes kaksinkertaisella ympa-
ristd- ja resurssiverolla.

Islannissa arvioidaan verotuksen inflaatiokorjaustarvetta vuosittain. Tieliikkenteen vero-
tuotoilla on yhteys tieinfrastruktuurin rahoitukseen.

Islannissa peritddn maksu yhden 7,5 kilometria pitkdn maantietunnelin kaytosta. Henkilo- ja pa-
kettiauton maksu on 1 500 ISK (noin 10 EUR), 3,5-7,5 tonnin ajoneuvon maksu on 2 500 ISK
(noin 17 EUR) ja yli 7,5 tonnin ajoneuvon maksu on 5 200 ISK (noin 35 EUR).

Viro

Virossa oli vuoteen 2024 saakka kaytdssa ajoneuvoihin kohdistuvana erityisverona
(energiaverojen ohella) ainoastaan 1.1.2018 kayttdoon otettu yli 3,5 tonnia painavien
ajoneuvojen aikaan perustuva tievero (vinjetti). Vero on porrastettu direktiiviin perus-
tuen ajoneuvojen kokonaismassan, akselilukumaaran ja EURO-paastdluokan mu-
kaan. Veron voi maksaa useille eri aikaperiodeille.

Vuoden 2025 alusta tieliikenteen verotus muuttui Virossa merkittavasti. Henkil6- ja pa-
kettiautojen rekisterdinnista Viroon alettiin perid maksua. Jo rekisterissa olevista au-
toista rekisterdintimaksu peritdan seuraavan omistajanvaihdon yhteydessa. Edelleen
kaikista Viroon rekisterdidyista henkildautoista alettiin perid vuotuista ajoneuvoveroa.

Rekisterdintimaksun perusosa on 150 euroa, minka lisdksi maksua maaraytyy ajoneu-
von COz-ominaispaastdjen (WLTP) ja painon mukaan. Paastoperusteinen osa mak-
susta lasketaan auton ominaispaastosta eri kaavalla alle ja yli 117 g/km olevalta osin.
Painoperusteinen osa maksusta maaraytyy 2 000 kg ylittavaltad osin. Esimerkkihenki-
[6auton (polttomoottori, WLTP 129 g/km, 1 910 kg) rekisterdintimaksu on yhteensa
855 euroa. Koska auto painaa alle 2 000 kg, ei sille maaraydy painoperusteista rekis-
teréintimaksun osaa, vaan pelkastaan perusosan ja paastoperusteisen osan mukai-
nen maksu. Rekisterdintimaksun korotuksista on jo maaratty vuosille 2028 ja 2031.

Henkil6autojen vuotuisen ajoneuvoveron perusosa on 50 euroa, minka liséksi veroa
maarataan yhta aikaa kahden eri tekijan, eli ajoneuvon CO2-ominaispaastojen
(WLTP) ja kokonaismassan mukaan. COz2 -perusteinen osa maarataan 117 g/km ylit-
tavalta osin seka painoperusteinen osa 2 000 kg ylittavalta osin. Esimerkkihenkildau-
ton (polttomoottori, WLTP 129 g/km, 1 910 kg) vuotuinen ajoneuvovero on yhteensa
86 euroa. Koska auto painaa alle 2 000 kg, ei sille maaraydy painoperusteista ajoneu-
voveron osaa, vaan pelkastaan perusosan ja paastdperusteisen osan mukainen vero.
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6.11 Polttoaineiden hintavertailu eri EU-maissa

Euroopan komission viikoittaisen polttoainehintavertailun mukaan esimerkiksi elokuun
toisella viikolla 2025 bensiinin (95) ja dieselin hinnat olivat Suomessa kutakuinkin sa-
maa tasoa, kuin 27 EU-jasenvaltion ja 20 euroalueen valtion painotettu keskiarvo.
Poikkileikkaustarkasteluissa polttoaineiden hinnat ja hintasuhteet eri maiden kesken
vaihtelevat ajankohdasta toiseen.

Taulukko 40.  Bensiinin (95) ja dieselin kuluttajahinnat 11.8.2025 (Weekly Qil Bulletin, Eu-
roopan komissio)2'.

Verollinen hinta, euroallitra 11.8.2025 Bensiini 95 Diesel

Austria 1,51 1,52
Belgium 1,53 1,64
Bulgaria 1,22 1,23
Croatia 1,48 1,46
Cyprus 1,35 1,45
Czechia 1,41 1,38
Denmark 1,94 1,71
Estonia 1,60 1,47
Finland 1,64 1,58
France 1,71 1,62
Germany 1,71 1,58
Greece 1,75 1,55
Hungary 148 1,50
Ireland 1,72 1,71
Italy 1,71 1,64
Latvia 1,54 1,52
Lithuania 1,40 1,49
Luxembourg 1,46 1,42
Malta 1,34 1,21
Netherlands 1,90 1,68
Poland 1,37 1,40

214 Weekly Qil Bulletin
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Portugal 1,70 1,56
Romania 1,47 1,93
Slovakia 1,52 1,47
Slovenia 144 1,49
Spain 1,48 1,42
Sweden 1,41 1,46
Painotettu keskiarvo EU27 1,62 1,54
Painotettu keskiarvo euroalue (20) 1,67 1,97

EU:n komissio on hyvaksynyt taytantéonpanoasetuksella (EU) 2018/732 yhteisen me-
netelman vaihtoehtoisten polttoaineiden hintavertailusta yhtenevasti ottaen huomioon
erilaiset maara- ja hinnoitteluyksikot (litrat, kilot ja kilowattitunnit). Helposti ymmarret-
tava vertailuhintatieto antaa kuluttajien paremman mahdollisuuden arvioida kayttévoi-
makustannuksia ja valita niiden valiltd. Sama tietopohja auttaa EU-maiden valisia kus-
tannusvertailuja liikennesektorilla2'®. Liikenteeseen myydyn sahkon hinta oli vuoden
2025 alkupuoliskolla Suomessa vertailumaista edullisinta. S&hké on liikkennekaytdssa
edullisin kayttdvoima jokaisessa vertailumaassa. Vedyn ja metaanin osalta on otet-
tava huomioon, ettd useimmissa maissa markkinoilla on fossiilista maakaasua ja siita
jalostettua "harmaata” vetya, kun taas Suomessa myyty metaani on biopohjaista.

Taulukko 41.

Liikenteen kayttdvoimien hintavertailu (€/100 km) eréiss& Euroopan maissa
2024 Q4 - 2025 Q2 (Euroopan komissio).

Maa / Ajan- Sahké  Bensiini Diesel CNG LNG Vety
€/100km jakso 95 E10
Saksa 2025 Q2 5,27 10,37 7,98 8,93 7,06 13,99
Ruotsi 2025 Q2 3,18 8,73 9,44 12,90 n.a 20,85
Kypros 2025 Q1 4,90 9,42 7,93 n.a n.a n.a
Suomi 2025 Q1 2,60 9,50 9,80 7,20 n.a n.a
Alankomaat 2025 Q1 6,69 10,72 9,46 7,88 6,85 n.a
Slovakia 2025 Q1 4,77 8,59 7,02 6,98 4,38 18,14

215 Fyel price comparison | European Alternative Fuels Observatory
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Slovenia 2025 Q1 5,93 8,86 7,35 6,79 5,83 23,91

Tanska 2024 Q4 5,97 13,70 9,04 n.a n.a n.a
Viro 2024 Q4 3,30 8,40 7,60 6,40 5,90 n.a

Espanja 2024 Q4 2,58 9,89 7,18 4,33 7,94 n.a
Puola 2024 Q2 9,81 9,65 7,87 9,67 5,12 15,97
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