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Ennakkokysymysten vastaukset

Paikallisliikenneliitto

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAméanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Arjen edullisia ja kestavia liikkumisvalintoja ei tueta vero- ja hintaohjauksella riittavasti.
Helpotukset ovat kohdentuneet viime aikoina autoiluun. Arvonlisdveron noston vaiku-
tus joukkoliikenteelle oli suurempi menetys ja haitta kuin valtion tuen suuruus suurten
kaupunkien joukkoliikenteeseen. Autoilua jatetdén verottamatta arviolta noin 531 mil-
joonalla eurolla vuosittain (arvioitu palkkatulosta vahennettdvan maaran perusteella,
vuosi 2018). Tybnantajat satsaavat palkanlisana autoiluun 608 miljoonaa euroa. Yh-
teissumma on nelinkertainen verrattuna kaupunkien kayttaman panostuksen kaupun-
kiseutujen joukkoliikenteeseen. Nykymuotoinen tydmatkakuluvdhennys heikentaa lii-
kenteen verotuksen paastdohjausta ja palkitsee suuripdastdisinta osaa tyomatkaliik-
kumisesta. Jalkikateen saatavana huojennuksena ei varmista mahdollisuutta ty6tto-
malle ottaa tyopaikka. Liikennekdyhyys ja saavutettavuusongelmat ovat haavoittuville
ryhmille enemman palvelujen puutetta ja niiden hintaan liittyvé ongelma kuin autoilun
hintakysymys. Energiaverohelpotuksia tulisi kohdentaa paastottomalle/vahapaastoi-
selle, ja yhtalaisesti raideliikenteelle ja busseille. Nyt tilanne epéatasa-arvoinen. Tilanne
korjattava.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tu-
lisi mielestanne jarjestad Suomessa?

On valttdmatonta uudistaa koko liikenteen verotus ohjaamaan haluttuun tulevaisuu-
teen ja turvaamaan liikennejarjestelman rahoitus. Saantelyn tulee tukea kulkumuoto-
muutosta, paastovahennyksia ja pienentaa muita liikkenteen haittoja ymparistolle, tur-
vallisuudelle ja liikennejarjestelméan toimivuudelle. Ohjaava verotus luo autoilijoille
kannustimen valita kulkuvaline, asuin- ja toimipaikka polttoaineenkulutusta ja paastoja
vahentavalla tavalla. Joukkoliikennetté ja yhteiskunnan rahoittamaa henkildliikennetta
tulee tarkastella 1,3 miljardin euron vuotuisena julkisen rahan kaytén kokonaisuutena.
Kayton jarjestelyilla seké toimialan rahoitus- ja verotuskohtelulla on merkittava vaiku-
tus kotimaiseen liikennemarkkinaan ja alan kilpailukykyyn. Hyvélla suunnittelulla vai-
kutetaan kyytien kustannustehokkuuteen ja siihen ja tuotetaanko matkustusmahdolli-
suuksia samalla muille. Suurin osa julkisesta rahoituksesta kaytetédéan lakisaateisten
matkakustannusten korvauksiin, vuonna 2023 yhteensa 743,51 miljoonaa euroa.
Avointen joukkoliikenteen palvelujen rahoitusta tulisi lisété ja ohjata yhteiskunnan kyy-
teja niihin. Tarvitaan hallinnon innovaatio, muutos tapaan toteuttaa lakisdateiset tehta-
vat.



3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

On yhteiskunnan varojen tuhlausta vaatia joukkoliikenteelta puhtainta kalustoa nopei-
ten, mutta muuten heikentaa kilpailukykyé ja nostaa sen verotusta. EU, kansallisen ja
paikallisen politiikan pitdisi pitkajanteisesti ohjata samaan suuntaan. LJ -kokonaisyh-
talosta tulee aktiivisesti etsia ratkaisuja joukkoliikennepalvelujen ja muiden kestavien
kulkumuotojen rahoittamiseen ja edistamiseen. Esimerkiksi paasttkauppa tarjoaa ja-
senmaille EU:n, kansallisen ja paikallisen ilmasto- ja liikennepolitiikan synergiamah-
dollisuuksia. Taman ohella kansallisen politikkaohjauksen painopistetta tulisi riittévan
pitkassa aikajaksossa siirtdéd kaupunkijoukkoliikenteen tukemiseen ja saavutettavuu-
den turvaamiseen. Liikenteen paasttvahennystavoitteiden saavuttaminen ratkaistaan
suurelta osin kaupunkiseutujen tydssakayntialueiden liikenteessd, jossa joukkoliiken-
teen merkitys on erittéin suuri. Paastokaupan keinovalikossa on mahdollisuus tulojen
kayttodn “sellaisiin likennemuotoihin investointi ja niihin siirtymisen nopeuttaminen,
jotka edistavat merkittavasti alan vahahiilistamista, mukaan lukien ilmastoystavallisten
rautateiden matkustajaliikenteen seka linja-autoliikenteen palvelujen kehittaminen.



Pydoraliitto ry

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittdmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

25,5 %:n arvonlisaverokanta muodostaa merkittdvan kustannuskynnyksen pyorailyn
edistamiselle Suomessa. Euroopan unionin neuvosto hyvéaksyi joulukuussa 2021 paa-
toksen, joka mahdollistaa jasenvaltioille alennetun ALV-kannan polkupydrien ja séh-
kopydrien myynnille seka niiden huollolle ja vuokraukselle. Monet EU-maat ovat jo
hyodyntéaneet tatd mahdollisuutta.

ALV:n alentaminen toisi merkittavia hyotyja:

e Tukisi liikennejarjestelman kehitysta toivottuun suuntaan: Tavoitteena on ol-
tava, etté etenkin alle 10 kilometrin matkoista mahdollisimman suuri osa teh-
daan julkisilla kulkuvalineilla tai omin voimin, kuten kavellen tai pyoraillen.

e Vahvistaisi julkista taloutta pitkalla aikavalilla: ALV-kannan laskeminen voi li-
sata polkupydérien myyntia ja huoltoa siind maarin, ettéa verokertyma pysyy en-
nallaan tai jopa kasvaa. Lisaksi lisaantynyt pyoraily voi vahentaa muita julkisia
menoja, kuten terveydenhuoltokustannuksia.

e Tukisi kansallista ja paikallista elinkeinotoimintaa: Alennettu verokanta liséisi
kotimaisten pydraliikkeiden kilpailukykya ja loisi uusia palvelualan tydpaikkoja.

Ratkaisuehdotus: Suomen tulisi alentaa polkupyérien ja séhkdpydrien myynnin, huollon
ja vuokrauksen ALV 10 %:iin.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestad Suomessa? Ei vastausta

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

Kaupunkipyorat ovat osa joukkoliikennejarjestelmaa ja taydentavat kestavien kulkuta-
pojen verkostoa erityisesti kaupunkialueilla. Nykyisin kaupunkipyorien kayttdoikeuden
arvonlisdverokanta on 25,5 %, kun taas julkisen liikenteen lipuissa ALV on 14 %.
Tama epasuhta asettaa pyoraliikenteen epéedulliseen asemaan suhteessa muuhun
joukkoliikenteeseen ja heikentda kaupunkipydrien houkuttelevuutta osana kestavaa
likkumista. ALV:n alentaminen 14 %:iin muun joukkoliikenteen tavoin asettaisi kau-
punkipydrat yhdenvertaiseen asemaan muun joukkoliikenteen kanssa. Nykyistd mata-
lampi ALV keventaisi palvelun kustannuksia kayttgjille, mika voisi laajentaa kaupunki-
pyorien kayttda ja kayttdastetta. Ratkaisuehdotus: Suomen tulisi yhdenmukaistaa



kaupunkipyorien kayttdmaksujen arvonlisaverotus yleisestda ALV 25,5 %:sta alennet-
tuun joukkoliikenneveroon (henkildliikennepalvelujen verotus) 14%:iin.



Matkailu- ja Ravintolapalvelut MaRa

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Vaikka sahkoautojen maara lisdantyy, polttomoottoriautoja on vuonna 2030 liikken-
teessa yli 2 miljoonaa ja vuonna 2035 yli 1,6 miljoonaa (autoalan kayttévoimaennus-
teet 13.6.23). Polttoaineen jakelun paastdkaupan alkaessa polttoaineisiin kohdistuu
kahdenkertainen maksu, kansallinen valmistevero ja paastdkaupan lisdhinta. Autoilun
kustannusten pitaminen kohtuullisena edellyttaa, etta polttoaineveron hiilidioksidive-
roa alennetaan paéastdoikeuden lisdhintaa vastaavasti. Jos paastdoikeuden hinta uh-
kaa nousta arvioitua huomattavasti suuremmaksi (ks TavVM 18/2024), on otettava
kayttdon hinnan nousua hillitsevid mekanismeja tai tarkistettava ETS2-direktiivia.

Liikenteen verot tulevat liikenteen sdhkoéistymisen seurauksena vahenemaan sadoilla
miljoonilla euroilla. Jos liikenteen verotukseen taytyy fiskaalisista syista tehda muutok-
sia, kotimaan matkailun kannalta véhiten haitallista on korottaa vuotuista ajoneuvove-
roa. Polttomoottoriautojen ajoneuvoveroon ei ole mahdollista tehdé& suuria korotuksia,
koska muuten niiden kaytdn kokonaisverorasitus muodostuisi kohtuuttoman ras-
kaaksi.

Liikenteen maksurasitusta ei voi lisata uusilla veroilla tai maksuilla, kuten kilometrive-
rolla tai tiemaksuilla.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdd Suomessa?

Tieliikenteelté kerattavien verojen (noin 5 miljardia euroa vuodessa ilman arvonliséve-
roa) vastineeksi valtion tulee pitda huolta vaylaverkon kunnossapidosta ja kehittami-
sestd koko maassa. Tieliikenteelté vuosittain keréattavat verot ylittdvat moninkertaisesti
esimerkiksi tieston kunnossapidon vaatiman rahoituksen. Valtion ei tule ottaa kayttéon
uusia maksuja julkisen liikenneinfran rahoittamiseen.

Joukkoliikennetta ja ostoliikennetta ei voida rahoittaa korottamalla henkildautoilun
kustannuksia tai ottamalla kaytt6on esimerkiksi ruuhkamaksuja kaupunkiseuduille.
Ruuhkamaksut olisivat uusi tulonsiirto julkiselle sektorille, mika vahentaisi yksityisen
sektorin palvelujen kayttoa ja tyodllisyyttd. Ruuhkamaksut siirtdisivat tyopaikkoja ja
tyon tekemisté pois kaupunkien keskustoista, mika johtaisi myds alueella tapahtuvan
kuluttajakysynnan laskuun. Henkildautolla tehdyt kauppa- ja asiointikdynnit siirtyisivat
yha enemmén kaupunkien keskustoissa sijaitsevista liikkeista sellaisille alueille, joihin
ajamista ruuhkamaksut eivét koskisi. Ruuhkamaksujen kayttddnotto lisaisi myos nii-
den tyontekijoiden kustannuksia, joilla ei ole tosiasiallista vaihtoehtoa oman auton
kaytolle.



3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittdmisesta.

MaRa vastustaa kilometriveron ja tiemaksujen kayttéénottoa. Ne nostaisivat liikenteen
kustannuksia ja maksutuloa kaytettaisiin yhteiskunnan rahoittamiseen laajasti, ei vain
likenteen verojenaleneman korvaamiseen.

Suomi on harvaan asuttu ja pitkien etaisyyksien maa ja suurin osa kotimaanmatkai-
lusta tehdd&n omalla autolla nyt ja tulevaisuudessa. Kilometrivero tai tiemaksut nos-
taisivat kotimaassa liikkumisen ja kotimaan matkailun kustannuksia, jolloin kotimaan
matkailu korvaantuisi ulkomaan matkoilla. Kotimainen palvelukysynta, tyéllisyys ja val-
tion verotulot véhenisivat. Ne nostaisivat myds tyontekijoiden kustannuksia koska eri-
tyisesti harvaan asutuilla alueilla ja poikkeavia tytaikoja tekevilla tyéntekijoilla auto on
ainoa realistinen vaihtoehto tytpaikalle paédsemiseksi. Km-verojarjestelmén kayttéon-
otto ja operointikustannukset olisivat kalliita. Sama koskee tiemaksujarjestelmaa. Km-
verotukseen sisaltyy merkittava vaarinkayttksen ja veron valttamisen riski. Jos tie-
maksuja otettaisiin kayttoon esimerkiksi valtavaylilla/moottoriteilld, likennetta ohjau-
tuisi tiemaksujen ulkopuoliselle alemman asteiselle tieverkolle. TAma lisaisi matka-ai-
koja ja heikentdisi liikenneturvallisuutta



Suomen Tieyhdistys ry

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Verojen ja maksujen taso on tiukka, mutta tieverkolle palautuva osa on kroonisesti
liian pieni. Ymmarramme verojen korvamerkitsettdmyyden periaatteen, mutta ulko-
mailla on esimerkkeja maksullisista silloista tai tunneleista, joissa kayttdmaksu kohdis-
tuu juuri siihen infrahankkeeseen.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdd Suomessa?

Mahdollisten "kilometrimaksujen" ongelma on niiden kohdistuminen eri puolilla maata.
Jos maksujen vaihtoehdoksi tarjotaan joukkoliikennetta niin valtaosassa maata sita ei
ole.

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

Sahkoautojen verojalanjalkeéd katsottaessa tulee muistaa alvia maksettavan koko
kauppahinnasta ja sdhkdautojen ollessa polttomoottoriautoja kalliimpia kertyy alvia
enemman. Valtion taloudenpidossa vaan taytyy hyvaksya, etta entistd suurempi osa
autokaupan verotuotosta loytyy autoveron sijasta alv:n sarakkeesta.



Neste Oyj

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Nykyinen verotusmalli ei ole tasapuolinen kayttdvoimien osalta. Useampi ratkaisu
tuottaa paastdvahennyksia, mutta niité ei veroteta samalla tavalla: uusiutuva diesel
(HVO), biokaasu ja sahkd. Samalla kun uusi veromalli pitd& valtion verotulot ennal-
laan tai hidastaa niiden laskua, sen ei tulisi kuitenkaan hidastaa siirtyméaéa vahapaas-
toiseen liikkenteeseen. Valmisteveron ja mahdollisesti alvin ja tullin kasaantuminen
tuotantoketjussa pitdisi Suomessa eliminoida niin, ettei veroa tarvitsisi maksaa ve-
rosta/tullista (“korkoa korolle”), kuten nykyisin polttoaineen valmistajat ja kayttavat
maksavat. (Tuotantokustannukset, raaka-aineet, katalyytit, lisdaineiden verot, sahkon
vero yms). My6s arvonlisdveron maksaminen valmisteverosta korottaa kuluttajahin-
toja. Suomen liikenteen verotus, erityisesti komponenttikohtainen verotus, on hyvin
monimutkainen, myds jarjestelmatasolla. Kasittédksemme samankaltainen jarjestelma
on vain kahdessa Euroopan maassa, ja ilmeisesti muut ovat kokeneet sen hallinnolli-
sesti liilan raskaaksi.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdd Suomessa?

Mikali autoilusta kerataan rahoitusta ylla mainittuihin tarkoituksiin, tulisi rahoituksella
varmistaa, etta se ulottuisi oikeassa suhteessa kaikille liikenteen haittavaikutuksia ai-
heuttaville. Kaikkien kayttévoimien tulisi maksaa oma osuutensa liikenteen veroista.

Liikenneséhkdn verotus: Julkisista latauspisteista tehdyn latauksen verotus on mah-
dollista, mutta kotilatauksen verotus on haastavaa. Kotilataus kuitenkin pitkalle tule-
vaisuuteen paaasiallinen lataustapa. Kilometrivero kaikille ajoneuvoille tai vain sdhko-
autoille?

Sahkon kerroin jakeluvelvoitteessa pitéisi olla matalampi. Suomen olosuhteissa sah-
kda kuluu paljon matkustamon ja akun lammittdmiseen. Verotuksessa huomioitava ta-
sapuolisuus ja kayttdvoimien paastovahennykset.

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

Verojarjestelman hallinnollinen keveys ja yksinkertaisuus olisivat kaikkien osapuolien
osalta jarkevia.
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Veronmaksajain Keskusliitto

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Kaikki autoilun verot ovat nykyisin paastoperusteisia, mika on talla hetkella toimiva
lahtékohta. Autoilun verotuottojen merkityksen hiipuminen kertoo haittojen onnistu-
neesta hinnoittelusta. Autoilun sdhkgistyessa ja muuttuessa ilmastoystavallisemmaksi
on luonnollista, ettd myos autoilusta maksettavien haittaverojen mééra pienenee. Au-
toilun negatiiviset ulkoisvaikutukset eivat toki rajoitu vain kasvihuonekaasupéaastaoihin:
esimerkiksi ruuhkautuminen, onnettomuudet, melu seké jarruista, renkaista ja tienpin-
nasta aiheutuvat pienhiukkaspaastot eivat tule katoamaan autokannan sahkaistymi-
senk&an myotéa. Liikenteelld on my6s runsaasti positiivisia ulkoisvaikutuksia, joita ve-
rotus osaltaan rajoittaa. Sujuva ja kohtuuhintainen liikkkuminen on tarkeaa yhteiskun-
nan toimivuuden ja kansantalouden kannalta. Nykyiset dieselin ja kaasun polttoaine-
verotuet ja niihin liittyva kayttbvoimavero ovat ongelmallisia verotuksen tekniikka-
neutraaliuden nakokulmasta ja voivat hidastaa liikenteen paasttjen vahenemista. Ve-
rotukien ja kayttdvoimaveron poistoa tulisi selvittdd, etenkin kun raskaan liikenteen
kustannusvaikutusta on mahdollista kompensoida kayttoon otettavalla ammattidiese-
lila.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdad Suomessa?

Merkittavilta osin yleiskatteellisilla veroilla, kuten muidenkin julkisten palveluiden ra-
hoitus. Autoilun verot hoitavat osin liikkenneinfrastruktuurin rahoitusta ilman suoraa
korvamerkintad, mik& on hyva periaate jatkossakin. Joukkoliikennepalveluissa kaytto-
maksuilla (lipputuloilla) on luontaisesti suorempi yhteys kyseisten palveluiden rahoitta-
miseen

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

Fossiilisten polttoaineiden kulutuksen laskiessa paastéperusteisten polttoaineverojen
merkitys pienenee, mika leikkaa kotitalouksien autoilusta maksamia verokustannuksia
ja julkisen sektorin saamia verotuottoja. Autoilun haittojen pienentyessa autoilusta
kertyvien verojen on luonnollista pienentya, eika autoilun verorasitusta ole tarkoituk-
senmukaista yrittaa pitaa tiukasti entisellaan. Vaihtoehtoisia verokohteita voi etsia esi-
merkiksi muista terveys- ja ymparistohaittoihin seka kulutukseen kohdistuvista ve-
roista. Autoveron alenemista voidaan kompensoida auton kayttéon perustuvan ajo-
neuvoveron perusveron tarkistuksilla. Pidemmaélla tulevaisuudessa tienkayton hinnoitte-
luun perustuvat maksut voivat olla yksi mahdollinen tapa kerata tieliikenteesta verotuloja.
Tahan liittyvan teknologian kehittymista on syyta seurata.

11



Suomen Yrittajat

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Tielilkenteen verotusjarjestelmé on kokonaisuutena monimutkainen ja osittain ristirii-
taisesti ohjaava. Verorasitus on jo jonkin aikaa ollut vinoutumassa ammattiliikenteen
suuntaan. Verokertyman pieneneminen ei saa johtaa uudistuksessa tyon ja yrittdmi-
sen verorasituksen kasvuun. Liikenteen paastéohjaukseen on liilan monia tydkaluja
eika tuloksista ole varmuutta.

Ratkaisuja ja periaatteita: Uudistuksen paéperiaatteiksi riittava verotuotto seka sa-
malla kohtuullinen verorasitus ja paastéohjaus. Kayton ja haittojen verotus on vahem-
man haitallista kasvulle kuin ty6n ja omistamisen verotus. Verolajien keskinaiset suh-
teet tulee uudistaa yritysten nakékulma huomioiden. Liikenteen tienkayttdmaksuja tu-
lisi tarkastella kokonaisuudistuksessa, jossa niiden vaikutukset ja soveltuvuus arvioi-
daan kattavasti. Elinkeinotoiminnan liikkenteen verotus huomioidaan paasaantoisesti
edelleen yritysten kulujen verovahennysoikeuden kautta — liikennetoimialan mahdolli-
set siirtymaajan ratkaisut maltillisia. Suomen kansainvélisesté kilpailukyvysta on huo-
lehdittava

2. Kuinka julkisen liikkenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestad Suomessa?

Liikenneinfra (ml. joukkoliikenne) tulee olla paaosin budjettivaroista rahoitettu perus-
palvelu. Kasvun edellytykset paanakokulmana eri toimijoiden valisen osaoptimoinnin
sijaan. Liikenteen rahoitusta ei tule kytkea lilkkenteen verotukseen. Maanarvon nousun
ei tulisi olla keskeinen valtion liikenneinvestointien rahoituskeino — asia tarkasteltava
Kiinteistoveron ja arvostamisuudistuksen yhteydessa.

Yritysten nékdkulmasta liikennejarjestelmén runko kaupungeissa on hyva joukkolii-
kenne matkaketjuineen tyévoiman ja asiakkaiden liikkumiseen. Se vapauttaa kapasi-
teettia yritysten henkil- ja tavarakuljetuksiin. Kansainvalisesti kaupunkijoukkoliiken-
teen subventio on normaali kaytanto ja silla vahvistetaan sosiaalisesti, ymparistolli-
sesti, taloudellisesti kestavasti toimivaa kaupunkiseutua. Riittdvan palvelutason rahoi-
tuksesta tulee kaupunkien ja valtion vastata yhteistytssa. Kaytanndssa valtio voi vah-
vistaa infran rahoitusta ja kunnat taas huolehtia operointikustannuksista.

Pitkdmatkaisessa joukkoliikenteessa markkinaehtoisuus toimii, ja valtiolla tulee olla
vastuu solmupisteinfrasta. Markkinaehtoisen joukkoliikenteen liiketoiminnan edellytyk-

set on huomioitava verotuksessa (polttoaine, ALV).

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.
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Avoin ja monipuoliset vaikutukset tunnistava uudistuksen valmisteluprosessi. Valmis-
telussa tarvitaan riittavat vaikutusarviot eri toimialojen, alueiden ja henkildryhmien néa-
kokulmasta. Kayttdmaksuja ja niiden valmistelua tulisi tarkastella, jotta niista voisi re-
levantisti keskustella. Uudistus tulisi valmistella siten, etta poliittiset puolueet voisivat
sitoutua uudistamisen tarkeyteen ja yhteisen pitkdjanteisen ratkaisun hakemiseen
parlamentaarisesti télla ja seuraavalla hallituskaudella.
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Etanoliautoilijat ry

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Liikenteen verotuksella tulisi olla kaksi keskeista tehtéavaa: verotuottojen keraaminen
seka teknologianeutraali kannustaminen paastévahennyksiin. Nykyisen mallin ongel-
mat ovat, etta verotuotot putoavat nopeasti ja paastévahennyksiin kannustetaan kay-
tdnndssa vain yhta teknologiaa kayttaen. Liikenteen verotuksen uudistamisen yhtey-
dessa tulisi arvioida eri kayttévoimavaihtoehdoilla saavutettavia paastévahennyksia
suhteessa taloudellisiin ohjauskeinoihin. N&in voitaisiin yhteismitallisesti todeta, mika
on paastévahennystonnin hinta milléakin teknologialla. Olemme laskeneet paéastova-
hennystonnien kustannuksia my@s itse, ottaen huomioon kayttdvoimana kaytettavan
energian veron (polttoaineen valmistevero ja sahkovero), vuotuisen ajoneuvoveron
sek& autoveron jaettuna kayttévuosilla. Teknologianeutraalia verotus ei ole, vaan
paéastdvahennystonnin kustannus valtiolle menetettyind verotuloina voi olla jopa viisin-
kertainen. Uudistuksen tavoitteeksi tulisi asettaa teknologianeutraali kannustaminen
paastovahennyksiin liikenteessa. Erityisesti tulisi tarkastella uusiutuvien polttoaineiden
valmisteverotusta seka niita kayttavien autojen ajoneuvoverotusta.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdd Suomessa? Ei vastausta

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

Liikenteen verotusta on valttamaténta uudistaa, jotta turvataan valtion verotuotot seka
kannustetaan paastovahennyksiin teknologianeutraalisti. Verotuksen teknologia-
neutraliteettia olisi mahdollista vahvistaa my6s nykyisella verorakenteella pienemmin
muutoksin. E85 koostuu 70-85 % uusiutuvasta polttoaineesta, joka ei lisaa hiilidioksi-
din maaraa ilmakehassa. Lisaksi sita kayttamalla paastaan 70-90 % alenemaan pien-
hiukkaspaastoissa. Veromalli ei kuitenkaan juurikaan kannusta siirtymaan fossiilisesta
bensiinista E85-polttoaineen kayttéon. Uuden Traficomin maarayksen perusteella
kaikki bensiiniautot voitaisiin paivittda kulkemaan talla uusiutuvalla polttoaineella,
mutta taloudellista kannustetta ei siihen Suomen verotuksella ole luotu. EU:n energia-
verodirektiivin estamatta E85:n valmistevero on mahdollista laskea alle 35,3 prosentin
minimin. Ranskassa nain jo tehdaan silla perusteella, ettd E85:ta ei luokitella bensiini-
tyyppiseksi polttoaineeksi. Ranskassa E85 maksaa huoltoasemalla noin 40 prosenttia
vahemman kuin Suomessa, 0,78 euroa, ja siella kaytdssa on jo yli 400 000 etanoli-
kayttoistd autoa. Nain Ranskassa saavutetaan vuosittain jopa 950 000 tonnin paasto-
vahenema vuosittain.
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Suomen Satamat

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin lilkenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

On. Erityisesti logistiikkakustannukset on korkeat heikentéden Suomen kilpailukykya.
Hyva esimerkki kansallisista maksuista, joita tulisi tarkastella ennemmin kokonaista-
louden kuin valtiontalouden nakokulmasta on vaylamaksut. Suomen Satamat ry. kat-
s00, etta pitkalla aikavalilla suuntana tulisi olla se, ettd kansallisesti luovutaan niista
veroluonteisista maksuista, kuten vaylamaksu, jotka rasittavat merikuljetuksista riippu-
vaista teollisuutta ja matkustajaliikennettéa. Tatéa vaihtoehtoa arvioitaessa tulisi ottaa
huomioon valtiontaloudellisten vaikutusten ja edellytysten ohella vaikutukset toimijoille
kohdistuvaan kustannusrasitteeseen sekd Suomen logistiseen ja kokonaiskilpailuky-

kyyn.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdd Suomessa? Ei vastausta

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

Toiveena tydryhmaélle on, ettd osana hanketta kasitelladn myds satamien maasahkon
verotusta. Talla hetkella maaséhkoa verotetaan sahkon ja erdiden polttoaineiden val-
misteverosta annetun lain mukaisesti. Siind verotukseen sovelletaan kahta veroluok-
kaa. Mikaan valmisteverotusta koskeva poikkeus ei siis koske maasahkoa, eika siihen
sovelleta mytskaan mitdan alennettua verokantaa. Kaytanndssa maasahkoa siis ve-
rotetaan lain mukaisen ylemman (I-veroluokka) sahkdverokannan mukaan. Energia-
tuotteiden ja sahkon verotuksesta saadetadn erddssa EU-direktiivissa. Itameren
maista Ruotsi, Tanska ja Saksa ovat saaneet Euroopan komissiolta luvan soveltaa
maasahkoon direktiivin alun perin sallimaa verokantaa alhaisempaa verokantaa. Poik-
keuksen tarkoituksena on ollut luoda kannustin maasahkon kayttamiseen aluksen
omien generaattoreiden sijaan ja siten vahentaa hiilidioksidipaastoja ja myos satama-
kaupunkien ilmansaasteita. Samanlaisen kannustimen luominen Suomeen olisi tér-
kedda. Se olisi ympariston kannalta tarkoituksenmukaista ja linjassa Suomen merenku-
lun kestavyystavoitteiden kanssa.
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Metséateollisuus ry

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Logistiikan kustannukset ovat kasvaneet tuntuvasti viime vuosina. Lisaa kustannus-
nousua odotetaan eri paastosadntelyn myota (ETS2:n vaikutus voi olla huomattavasti
aiempaa arvioitua isompi). Vientiteollisuuden nakokulmasta VERA-uudistuksia on
punnittava suhteessa kustannusrasitteeseen, jota vastaava teollisuus kohtaa muissa
EU-maissa. Jo ennen koronaa logistiikkakustannusten osuus Suomen metséateolli-
suusyritysten liilkevaihdosta oli noin kaksinkertainen suhteessa keskieurooppalaisiin
kilpailijoihin. Ero on kasvanut merenkulun ETS:n ja vaylamaksujen korotusten myota.
Teollisuuden kustannusrasitetta ei ole enda varaa nostaa, vaan on haettava ratkaisuja
kustannusten alentamiseksi huomioiden paastéohjauksen siirtyminen suoraan rahdin-
antajan kustannuksiin. Valtion ei tule heikentaa teollisuuden kilpailukykya VERA-uu-
distuksella. On haettava aktiivisia keinoja kustannusrasitteen lieventamiseksi eritoten
sellaisilla logistiikan osa-alueilla, joilla suoraséhkdistyminen ei ole viela pitkaan vaihto-
ehto (metséasséa operoiminen ymparivuotisesti ja -vuorokautisesti tydkoneilla tai tukki-
rekoilla). Ammattidieselin valmistelua on vauhditettava ja haettava siita tuntuvaa lie-
vennysta kustannuksiin.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdad Suomessa?

Nykyisenmuotoinen poliittisille paatoksille altis infrastruktuurin rahoitus ei ole kestéa-
valla pohjalla. Korjausvelan massiivinen kasvu on suora osoitus, etta liikkennerahoi-
tusta ei kyeta pitkgjanteisesti turvaamaan. Taman mallin ongelmista karsivat ennen
kaikkea teiden kayttajat ja raskas liikenne, joka kayttaa runsaasti muutakin kuin paa-
tieverkkoa.

Rahoitusuudistuksessa on haettava keinoja irtaantua rahoitustasojen tempoilevuu-
desta, ja esitettdva uskottava suunnitelma sille, miten korjausvelan estetaan siirty-
masta teollisuuden kustannusrasitteeseen. Vahaliikenteisten teiden ongelmat on rat-
kaistava joko VERA:n yhteydessa tai aiemmin.

Ehdotamme seuraavia toimenpiteita:

o Maaritellaan strateginen raskaan liikenteen verkko ja sen palvelutaso raskaan
liikenteen tarpeet edella.

e Otetaan ennakoiva kunnossapito kayttéon elinkeinoelaman, turvallisuusviran-
omaisten, tulevaisuuden ELY-L:ien ja Vaylaviraston maarittelemilla verkon
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osilla (laskennallinen vuosikustannussaéastd 40—60 % paatieverkon ulkopuo-
lella, Vaylaviraston julkaisuja 46/2024 s. 62).

e 10-12 vuoden aikana toteutuneet sdastot on palautettava tienpitoon ja saily-
tettava alueilla korkoa korolle ilmidén aikaansaamiseksi.

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

VERA-hankkeen valmistelijoiden on hyva olla tietoisia siitd, ettd edunvalvontajarjesttt
eivat voi kilpailuviranomaisen sééntelyn takia koota tai jakaa kilpailijoilta kerattya tie-
toa koskien logistiikkakustannusten nousua ja sen vaikutusta yritysten kannattavuu-
teen/kilpailukykyyn. Tallin jarjestdjen kannanotot koskien VERA-uudistusten vaiku-
tuksia yrityksiin ovat parhaimmillaankin ylatasoisia ja yleistavid. VERA-hankkeessa
valmistellaan paattksentekopohjaa, joka tulee ohjaamaan Suomen logistisen toimin-
taympaériston kehittymisté vuosikymmeniksi eteenpéin. Tasta syystd Metsateollisuus
ry pitda ensisijaisen tarkeana, ettd VERA- hankkeessa haastatellaan/kuullaan suoran
yrityksia ja teollisuutta. Ymmarramme, ettd tima edellyttaa resursseja ja aikaa. Ky-
seessé on kuitenkin yhteiskunnallinen uudistus, jonka loppukarsijéina tai -hyotyjina
ovat tavallisten veronmaksajien lisdksi merkittavaa yhteiskunnallista arvonlisaa tuotta-
vat yritykset. Vuonna 2024 metséateollisuuden vienti Suomesta oli 12 miljardia euroa
kattaen lahes 17 % kaikesta Suomen tavaraviennista. Ei siis ole yhdentekevaa, millai-
silla vaylilla ja millaisin kustannuksin teollisuus voi Suomessa jatkossa kuljettaa.
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Helsingin Seudun Liikenne, HSL

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Verotus ei ole kestavalla pohjalla verotulojen vahentyessa. Nykyinen verotus tukee
merkittavasti henkildautoliikenteen suoritteen kasvua, mika aiheuttaa ongelmia eten-
kin isoissa kaupungeissa. Joukkoliikenteen alv-kannan nosto ei tue kestavaa liikku-
mista. Muodostettavan mallin pitda olla muutakin kuin laastari likenteen veropohjan
rapautumiseen. Hinnoittelussa olisi hyva valttaa intressiristiriitaan johtavaa mallia, ei
pitaisi valita valtion talouden ja seudun liikennejarjestelman kestavyyden valilla. Hel-
singin seutu tuottaa noin kolmasosan koko Suomen BKT:sta. Tulevaisuuden vaesto-
ja tydpaikkaprojektioiden perusteella seudun kansantaloudellinen merkitys vain kas-
vaa. Jos Suomi haluaa parjata kansainvalisessa kilpailussa, valtion on kasvatettava
panostuksiaan kasvavan Helsingin seudun liikennejarjestelmaan — seudun kuntien tu-
lee saada nykyistd suurempi osa verotuotoksestaan (esim. valtionosuuksien tasaus,
kiinteistoverotuksen nakdkulmat ja uudistaminen), niin kilpailukyvyn kuin liikenteen
hinnoittelun hyvaksyttavyyden kannalta osa verotuotoista on palautettava Helsingin
seudulle. Yksityisautoilun houkuttelevuus joukkoliikenteeseen nahden ei ole jarkevaa
veropolitiikkaa.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdad Suomessa?

Yksi vaihtoehto rahoittaa likkumisen kokonaisuutta olisi kerata tienkayttémaksuja au-
toilijoilta. N&ita tuloja olisi tarpeen kohdentaa joukkoliikenteen kehittdmiseen. Joukko-
liikenneinvestointeja ei puolestaan tulisi rahoittaa kayttajilta perittavilla maksuilla,
koska tama johtaa lippujen hintojen kasvuun. EU-tason velvoitteidenkin tayttamisen
nakokulmasta valtion kannattaa panostaa nykyistd enemman joukkoliikenteeseen eri-
tyisesti niilla seuduilla, joilla on potentiaalia kestavaan liikkumiseen. Helsingin seutu
on yksi naista: jkl+jk+pp osuus 62 % (v. 2023) ja valtion tukemana seudulla on hyvéat
mahdollisuudet osuuden kasvattamiseen. Helsingin seudulla asuu jo nyt neljasosa
suomalaisista ja tulevaisuudessa kolmasosa. Lisaksi erityisesti Helsingin seudulla val-
tio voi rahoittaa kestavan joukkoliikennejarjestelman rakentamista maanomistustensa
avulla.

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

Liikenteen verotusta ja rahoitusta on tarpeen tarkastella kokonaisuutena eri liikenne-
muotojen osalta, niin ettd kokonaisuus tukee kestavaa liikkumista. Tiemaksut mahdol-
listavat tieverkon ruuhkautumisen vaihtamisen rahaksi. "kertalippuelementin” sisallyt-
tdminen autoilun muuttuviin kustannuksiin olennaista etenkin sahkdautotulevaisuu-
dessa: a) kerdisi tuottoja yhteiskuntataloudellisten resurssien hukkaamisen sijasta b)
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kasvattaisi kestavien kulkumuotojen houkuttelevuutta. Helsingin seudulla vaeston-
kasvu yhdistettyn& séhkoautojen (saati etd- tai itseohjautuvuuden) yleistymiseen luo
tarpeen hinnoitella tieliikenteen suoritteita. Kyseessa on keskeinen liikenteen hallinta-
keino, jonka sisdanrakennetulla valikoivuudella voidaan sdéstaa huomattavia yhteis-
kuntataloudellisia resursseja. Lisaksi se tukisi tiivimman yhdyskuntarakenteen kehi-
tysta ja sen epasuorempia kasvuvaikutuksia.
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ITS Finland

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Liikenteen verotus ja maksut ohjaavat heikosti liikkujien valintoja. Liikenteen &lyk-
kaalla verotuksella voidaan paremmin ohjata liikkumistottumuksia siten, etta liilkkumi-
sen turvallisuus-, sujuvuus- ja paastottomyys tavoitteet toteutuvat paremmin. Verotuk-
sen mahdollisuuksista on hyva esimerkki tydsuhdepydrien mahdollistaminen, jonka
ansiosta Suomeen on melko lyhyessa ajassa tullut jo yli 100.000 tydsuhdepy®&rien
kayttajaa.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdad Suomessa?

Valtion ja kaupunkien rahoitusta ja tavoitteita tulisi yhdistella ja koordinoida nykyista
huomattavasti paremmin. Nykyaan valtion rahoittamat vaylahankkeet ja kaupunkien
liikennejarjestelmatyd nayttaytyvat hyvin erilaisilta - valtion hankkeet pyrkivat pikem-
minkin jatkamaan kumipyoraliikenteen kasvua, kun taas kaupungeissa pyritdéan aktiivi-
sesti edistamaan tulevaisuuskestavaa liikennejarjestelmaa. Tassa tydssa rahoituksen
suuntaaminen on tarkein tyokalu.

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

Muutos on myds mahdollisuus. Liikenteen verotuksen uudistamistarve on maailman-
laajuinen ilmi6, joka johtuu liikenteen kayttévoimamurroksesta, ja erityisesti sahkoisty-
misesta. Liikenteen verotuksen uudistaminen on paitsi valttdmattémyys, myds ainut-
laatuinen tilaisuus tehda verotuksesta aidosti ohjaava. Vaihtoehtoja tulee tarkastella
ennakkoluulottomasti eika jattaa lahtokohtaisesti mitadan vaihtoehtoja ulkopuolelle.
Teknologian nopea ja jatkuva kehitys kannattaa ottaa huomioon tulevaisuuden vero-
tusjarjestelmaa luotaessa.
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Tampereen kaupunkiseutu

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Joukkoliikenteen (henkilokuljetusten) verotusta tulisi alentaa nostetusta nykyisesta 14
% 6 %:iin. Orpon hallituksen toteuttama veronkorotus ei liséda valtion verokertymaa ja
vaikuttaa etenkin autottomien kotitalouksen liikkumismahdollisuuksiin. Pelkastédéan
Tampereella autottomien kotitalouksien osuus on 46 %. Tieliikenteen verotuksen pai-
nopiste tulisi siirtda auton omistamisesta kayttaja ja saastuttaja maksaa periaatteen
mukaiseksi. Vaikka tieliikenteen sahkdistyminen vahent&a tieliikenteen haittoja, niin
yksityisautoilun haitat keskittyvat suurille kaupunkiseuduille. Suomen autokanta on
Euroopan keskiarvoon ndhden vanha (13,6 vuotta) ja sen tulisi nuorentua, jotta lilken-
neturvallisuus paranisi ja paastot vahentyisivat. Esimerkiksi Ruotsissa auton keski-ika
on 11 vuotta. Lisaksi kitkarenkaiden kevyempdaa verotusta voisi tarkastella, silla nasta-
renkaat aiheuttavat paljon haittoja etenkin kaupunkiseuduilla.

2. Kuinka julkisen liikkenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdad Suomessa?

Valtion tulee kantaa vastuunsa valtion vaylaverkon liikenneinfrastruktuurin rahoittami-
sesta. Nyt ndhty kehityspolku rasittaa MAL-kaupunkiseutuja liikaa. Suurilta kaupunki-
seuduilta kerataan paljon liikenteen veroja, joka pitaisi ndkya myds kaupunkiseutujen
liikenneinfrastruktuurin rahoituksessa. Valtion ostoliikenteen budjettia tulee kasvattaa
nykyisesta 35 M€/vuosi, jotta liikennepalveluiden turvaaminen ja kestavan liikkumisen
edistdminen voidaan turvata. Uudistetaan ja yksinkertaistetaan tydmatkakuluvéhen-
nys kilometripohjaiseksi tydssakayntipdiviin perustuvaksi seka kulkumuotoneutraa-
liksi. Muutoksesta hyotyisivat esimerkiksi kimppakyyteja, liityntapysakointia ja joukko-
likennetta kayttavat, mutta samalla pitkan tydmatkan autoilijan tydmatkavahennys
sailyisi. Nykymuotoinen tydmatkakuluvahennys heikentéa liikenteen verotuksen paas-
toohjausta.

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittdmisesta

Kaupunkipyorien kayttomaksujen verotus tulee saada nykyisesta yleisesta ALV 25,5
% alennettuun joukkoliikenneveroon (henkilokuljetusten verotus) 14 %. Kotimaan len-
toliikenne tulisi siirtdd henkilokuljetusten verokannasta yleiseen ALV. Pydrahuollon
veroprosentti on useissa EU-maissa noin 10 % tai vAhemman. Esim. Ruotsissa 12 %.
Pyo6rahuolto tukee kestavan liikkumisen edistamista. Taten pydrahuollon veroprosentti
tulisi laskea 10 %:een myds Suomessa. Tampereen kaupunkiseutu kannustaa Helsin-
gin seutua (HSL-alue) kokeilemaan ruuhkamaksuja.
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Kuntaliitto

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Liikenteen verotuotot ovat laskeneet ja tulevat laskemaan rajusti, joten verotuksen uu-
distaminen on valttamaténta. Uudistettavan verotuksen tulisi edistaa fiskaalisten ta-
voitteiden liséksi ilmasto- ja sosiaalisia tavoitteita. Verotuksen tulisi olla ohjausvaiku-
tuksiltaan pitkajanteista, jotta markkinoita ja likkumista voidaan ohjata esim. ajoneu-
vokannan uudistumisen, kestavan liikkumisen ja ilmastotavoitteiden suuntaan. Jouk-
kolilkenteen ALV:n korotus on esimerkki epdjohdonmukaisesta toimesta. Se ei vah-
vista julkista taloutta, silla yhteiskunta on suuri joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten
tilaaja. Valtion verotulojen kasvu tulee kuntien, hyvinvointialueiden ja asiakkaiden ku-
lujen kasvusta. ALV-korotus on nostanut lipunhintoja ja matkustajien tydmatka- ja
muun liikkumisen kustannuksia. Talla on heikentava vaikutus joukkoliikenteen kysyn-
tdén ja alan kannattavuuteen.

2. Kuinka julkisen liikkenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdad Suomessa?

Tulisi selvittdd ennakkoluulottomasti erilaisia liikenteen verotuksen ja rahoituksen mal-
leja ja hakea oikeudenmukaisia ratkaisuja, jotka tukevat Suomen kestavaa kasvua.
Liikenteen rahoituksesta tulisi saada pitkdjanteinen nédkyma kaikkien keskeisten osa-
alueiden, myos kv saavutettavuuden parantamisen osalta. Joukkoliikenne tulisi nos-
taa jalleen liikkennepolitiikan keskioon ja huolehtia valtion johdonmukaisesta tuesta
kaupunkiseutujen joukkoliikenteen jarjestamiseen. Uudistuksessa ei tule lisata kunta-
talouden menopaineita. Kuntien ja valtion sopimuksellisen yhteistydn ja kustannus-
jaon lahtdkohtana tulee olla kuntien ja valtion lakisdateiset tehtavat ja vastuut. Sopi-
muksellinen yhteistyd ei voi olla yksipuolinen paatos. Valtio ei ole sopinut Liikenne
12:ssa esitetyn (2021) yhteisrahoitusmallin periaatteista kuntien kanssa. Kuntaliitto ja
kaupungit kritisoivat voimakkaasti Liikennel2 yhteisrahoitusmallia. Rahoitusvastuiden
siirto valtiolta kunnille on julkisen sektorin sisdistd osaoptimointia, joka ei helpota julki-
sen talouden tilaa lainkaan. Valtion liikenneviranomaisten rahoitusvaatimukset asetta-
vat yksittaiset kunnat kohtuuttomiin tilanteisiin.

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

Lakimuutoksella (2016) mahdollistettiin erityiseen hydtyyn perustuva osallistuminen
valtion vaylanpidon kustannuksiin. Lain mukaan tarkoituksena ei ole muuttaa kaytan-
t64, ettd valtio ja kunnat sopivat hankkeiden kustannusten jaosta joustavasti ja vapaa-
ehtoisuuden pohjalta. Eduskunta edellytti kirjelmé&ssaan Liikenne 12:sta (2021) valtio-
neuvoston huolehtivan siitd, ettéd yhteisrahoitusmallilla ei muuteta liikennehankkeiden
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rahoitusvastuiden perusperiaatteita. Nahtavissa on kuitenkin kehitys, etta valtio perus-
telee yksittdisten kuntien, isojen ja pienten, kanssa tekemilladn sopimuksilla tavoitet-
taan linjata asiasta yhtenevasti kuntakenttda koskien. T&allgin erityisesti sopimisesta
muodostuisi yleinen linja vastoin lain tarkoitusta ja rahoitusvastuiden periaatteita.
Tama kehitys johtaa yksittaiset kunnat taysin kohtuuttomiin tilanteisiin ja liikenneviran-
omaisten rahoitusvaatimuksiin. Yhteisrahoitusmalli ei mydskaan ole tasapainoinen,
silla valtio ei osallistu esim.kaupunkikehittdmishankkeisiin 50 %:lla.
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VTT

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Suurin muutos liilkenteeseen liittyvissa veroissa ja maksuissa on verokertymén lasku
siirryttaessa fossiilisista polttoaineista séhkddn. Mahdollisimman laaja sahkoistys on
uusi tyokalu ilmastotavoitteisiin, likenteen parempaan energiatehokkuuteen, pienem-
piin paastoihin ja kustannustehokkaaseen vihredan siirtymaan. Liikenteen ajoneuvo-
jen ja kayttévoimien verotuksessa ja maksuissa tulee sailyttaa ja vahvistaa periaatetta
saastuttaja maksaa, eli fossiiliselle COZ2:lle tulee hinta. Liikenteen sahkdistymistéa on
nopeutettava ja varmistettava muutosajurien olemassaolo. Liikenteen nopeutettu sah-
koistys tuo kaksi ongelmaa, jotka tulee kyeté hallitsemaan: 1) Liikenteen sahkoistyk-
sen kautta halvempi energiakustannus tekee enemman ajamisesta halvempaa. Am-
mattilikenteen osalta sdhkdistys on siten mahdollisuus, mutta riski on kokonaisliiken-
nesuoritteen tarpeeton kasvaminen eli liikennejérjestelmén tehokkuuden lasku. 2) Lii-
kennejarjestelman infran ja vaylien yllapitoon liikkenteesta peraisin oleva verokertyma
pienenee ja infrastruktuurin kestavyysvaje kasvaa. Myds sosioekonominen ja yritysten
eritahtisuus voi olla ongelma (ratkaistavissa kohdennetuilla toimilla joilla itse muutosta
ei jarruteta).

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdad Suomessa?

Molemmat kohdan 1 ongelmat ovat hallittavissa siirtymalla liikenteen kokonaisvero-
tuksessa malliin, jossa fossiilisen CO2- progression lisksi kasvavasti verotetaan tai
keratdan maksuja teiden kaytdsta. Tama toteuttaa periaatetta kayttaja/kuluttaja mak-
saa sailyttaa tavoitteen liikennejarjestelmén tehokkuuden parantamisesta. Erilaiset
kayttéon pohjautuvat maksut ja verot voidaan ryhmitella tieosuuksille, kayttajaryhmille
ja mahdollisesti ajoneuvojen tai renkaiden erityispiireille/ominaisuuksille (esim paino,
nastarenkaat). Ollilan 2013 ryhman ty® toimii soveltuvin osin pohjana. Keskeista on,
etta tulevassa liikenteen kokonaisverotusmallissa on kaksi elementtid: 1) progressio
fossiilisen CO2:n verottamiseksi ajoneuvon ja kayttbvoiman kautta (saastuttaja mak-
saa), ja 2) uutena piirteend vero- ja maksuelementit, jotka kohdistuvat suoritepohjai-
sesti tieverkon kayttoon ja kulutukseen, ja parantavat liikennejarjestelman tehokkuutta
kayttévoimasta riippumatta (tien kuluttaja maksaa). Jalkimmainen luokka on mahdol-
lista ainakin osin kohdentaa tieverkon yllapitoon. Liséksi kaupunkien toimintamahdolli-
suuksia tulee parantaa, mahdollistaen myds uudet tavat rahoittaa joukkoliikennetta
(ks kohta 3).
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3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta.

Tarvitaan selked kokonaisveroratkaisu, jonka keskeiset padelementit (edella kohta 2)
reaktiivisen tekohengityksen sijaan (jakeluvelvoitteen ja ETS2 aiheuttaman polttoai-
neen pumppuhinnan nousun kompensointi valmisteveron ja yritystuen yhdistelmilld)
edistavat vihreda siirtymaa, infrastruktuuria ja kestavaa kokonaistaloutta. Ajoneuvojen
ja polttoaineen verotuksen uudistuksessa tulisi auto-, ajoneuvo-, kayttévoimaveron li-
séksi kayda lapi likenteen verotuet (erit. valmisteveron palautukset) ja poistaa sielta
muutosta jarruttavia fossiilisen polttoaineen yritystukia. Lisaksi télla hetkelld liikenteen
verojen ja maksujen osalta on ongelma siing, etta lainsaadanto estaa kaupungeilta
joidenkin maksujen kayttdédnoton. Tallaisia maksuja voivat olla esimerkiksi tiemaksut,
ruuhkamaksut, nollapdastdalueen maksut ei-nollapéastdisille ajoneuvoille, nastaren-
gasmaksut ym, ja ne voivat osoittautua toimiviksi kuntien ja kaupunkien eli rakennetun
ympariston tieverkossa, ratkaisten samalla ruuhkautumiseen, saasteisiin, kulumiseen
ja meluun liittyvida ongelmia. Lainsaadannon ei pida kieltdd mahdollisuutta saataa
naista paikallisesti. Tama seikka kannattaa korjata kokonaisuudistuksen yhteydessa.
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Suomen ymparistokeskus

1. Onko liikenteen veroissa ja maksuissa tai laajemmin liikenteen kustannuksissa
ongelmia ja miten esittAmanne ongelmat voitaisiin ratkaista?

Vastaus 1: Sdhkdautojen osalta tapahtuu nopeaa innovointia tuotannossa. Olisi hyva
jos pystyttaisiin pitdamé&an kokonaishyvinvointi mielessa esimerkiksi kolmansien mai-
den tullien suhteen. Polttoaineet ovat historiallisen halpoja suhteessa ostovoimaan ja
niiden hinta ei vield huomioi ulkoisvaikutuksia riittdvassa maarin. Viimeaikaisten kan-
salaisten hyvaksyttavyyteen liittyvien kansainvalisten kokemusten ja on tosin ymmar-
rettdvaa etté naiden suhteen ollaan varovaisia. Tassa on ehka syytd ymmartaa nykyi-
nen vaikuttamisymparistd. jossa vdhemmistdn negatiiviset kokemukset lyévat lapi ja
ihmisille ja& negatiivinen harha. Meilla on kuitenkin erinomainen infrastruktuuri ja
mahdollisuus kestdvampien liikkkumistapojen laajempaan kayttoon ja nyt paine tahan
on kansalaisten suuntaan ehkéa hieman turhan vahainen. Tehokkain tapa on kayttovoi-
mien hinnoittelu, joka samalla parantaa muutenkin kannustimia puhtaampaan siirty-
maan. Liikenteen verotus on fiskaalisesti merkittava ja kayttbvoimamurros pakottaa
jatkossa miettiméan koko paletin uusiksi.

Vastaus 2: Taloudellisen kestavyyden nakoékulmasta olisi tarpeen huomioida, etté jo-
kainen henkildautolla ajettu kilometri tuottaa tutkimusten mukaan enemman kustan-
nuksia kuin hyo6tyja. Tasta yhteiskunnallisten kustannusten nakokulmasta kestéavén ja
etenkin aktiivisten liikkumisen edistdminen on erittdin kustannustehokasta. Liikenteen
rauhoittaminen kaupunkien keskusta- alueilla tukee osaltaan my6s keskustojen elin-
voimaa. Valitettavasti liikenteen haittoihin ei Suomessa ole kokonaisvaltaista néky-
maa, ja siten on mahdotonta muodostaa kokonaiskuvaa moottorilikenteen ja etenkin
henkildautoilun yhteiskunnallisista kustannuksista. Tallainen kokonaiskuva olisi erityi-
sen tarkea lilkkenteen ulkoisvaikutusten paremman sisaistamisen kannalta. Henkil6au-
tokannan sahkdistyessa liikenteen tuottamat verotulot (seka autovero, ajoneuvovero
ettd polttoaineista keratyt verotulot) laskevat. Asiantuntijat ovatkin ehdottaneet siirty-
mista suoritepohjaiseen verotukseen tdydennettyna ruuhkamaksuilla. Kilometriperus-
teinen verotus siirtéisi verotaakkaa yleisesti hyvatuloisille sdhkéauton omistajille ja
huomioisi paremmin sen, etta kaikki autot kuluttavat tieinfraa ja tuottavat haittavaiku-
tuksia.

2. Kuinka julkisen liikenneinfrastruktuurin ja joukkoliikennepalveluiden rahoitus tulisi
mielestanne jarjestdd Suomessa?

Vastaus 1: Raideliikenteessé kokemukset tédydesta yksityistamisesta eivat kansainva-
lisesti ole olleet hyvia. Jotain kilpailua analogisesti vaikkapa tietoliikenneratkaisujen
kanssa voisi silti harkita vaikka itse raideinfra sailytettéisiinkin nykyisen rahoitusmallin
piirissé. Henkildliikenne raiteilla nayttaytyy kehittyvan suotuisasti. Isoimmat kunnat
pystyvét edelleenkin kattamaan suuremman vastuun joukkoliikenteensa jarjestami-
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sesta. Samalla kun joukkolilikennekanta ja taksikanta sahkdistyy ja kayttékustannuk-
set pienenevat, voidaan palettia pienempien kuntien ja lakis&ateisten kuljetusten jéar-
jestamisesta miettia uusiksi.

Vastaus 2: Kestavat kulkutavat, ja joukkoliikenne osana niitd, tarvitsevat valtion tukea.
Joukkoliikenteen palvelutason yllapito ja kehittdminen ja joukkoliikenteen kohtuuhin-
taisuus ovat yhteiskunnallisenlaisesti térkeita toimia seké liikenteen ympéaristdvaiku-
tusten hillitsemisen ettd oikeudenmukaisuusnakékulmien (palveluiden saavutettavuus)
kannalta. Mikéli joukkoliikenteen edellytykset heikkenevét, keskisuurten seutujen yh-
dyskuntarakenne voi muuttua hyvin nopeasti autoriippuvaiseksi. Tama heikentaa seka
ekologista kestavyytta autoilun lisdantymisen kautta ettd sosiaalista kestavyytta liikku-
mismahdollisuuksien vaihtoehtojen kaventumisena erityisesti ihmisryhmissa, jotka ei-
vat omista autoa. Pienemmilla paikkakunnilla pienten ja suurten keskusten véliset
bussiyhteydet ovat aiempaa merkityksellisempid, kun terveyspalvelut keskittyvat suu-
rimpien seutujen keskustaajamiin. Maakuntakeskuksiin ei kohdistu liikkumistarvetta
vain haja-asutusalueilta, vaan myo6s vaesttkeskittymista, joissa ikarakenne on vanhe-
neva ja liikkumistarve terveyspalveluihin kasvava.

3. Vapaamuotoinen kannanotto liikenteen verotuksen ja rahoituksen kehittamisesta

Vastaus 1: Autokanta uudistuu hitaasti. Verotuksen on syyta painottaa kulutusta. Polt-
toaineen verotuksen tulisi huomioida sen todelliset kustannukset ml. ympéristévaiku-
tukset. Tama on myds hyvin tehokas veroinstrumentti taloustieteellisesti; haitakkeen
verotus ja alhainen jousto. Jakelijoiden paastdokauppa osaltaan puuttuu tahan jatkossa
ja osaltaan vaikuttaa kansalliseen liikkumavaraan. Paastokauppa on osoittautunut toi-
mivaksi instrumentiksi isoilla toimijoilla. Jakeluvelvoite on hyvin tarkedssa roolissa
paastovahennyksissa siirtymavaiheessa. Kansalaisten ostovoiman takia on syyta
kompensoida niité joita tama koskee lilan voimakkaasti. Tama on parempi tehda eri
instrumentilla kuin polttoaineen verotuksen keventamisella, jotta insentiivi laskea kulu-
tusta ja vaihtaa puhtaampiin kulkutapoihin sailyy riittdvana. Sosiaalisen ilmastorahas-
ton lilkkenteen toimet ovat isossa roolissa tdssa ja niiden suunnitteluun on syytéa ohjata
riittdvasti resursseja. Lahtdkohtaisesti on hyva, etta siellda on jokin raskaan lilkkenteen
instrumentti, taltd osin todennékdisesti painottaen latausinfraa koska ollaan diffuusion
alussa ja jokin kevyiden kulkutapojen instrumentti. Uusien ajoneuvojen hankintatuki ei
liene tehokas.

Vastaus 2: Liikenteen tehtdvénd on mahdollistaa hyvinvoinnin kannalta merkittavien
paikkojen, toimintojen ja mahdollisuuksien saavuttaminen. Perustarpeiden tyydyttami-
nen planetaarisissa rajoissa oikeudenmukaisuusperiaatteita kunnioittaen onkin kesta-
van liikkennejarjestelmén ydin. Liikenteen ilmasto- sek& muiden ymparistévaikutusten
minimoimiseksi on valttdmatonta vahentaa yksityisautoilua ja edistaa siirtymaa kesta-
vampiin kulkumuotoihin: kéavely, pyoréily ja joukkoliikenne. Kestéavien kulkutapojen
edistaminen parantaisi myds liikennejarjestelman oikeudenmukaisuutta. Liikenteen
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verotuksen tulisi vahvemmin tukea siirtymaa kohti kestavampaan liikennejarjestel-
ma&an soveltaen ns. avoid-shift-improve-hierarkiaa (véhenné-siirrd-tehosta) vahenta-
malla ensi sijassa turhaa moottoriliikennettéd ja ohjaamalla jéljelle jaava liikkumistarve
kestavampiin kulkumuotoihin. Tapauksissa, joissa tama ei ole mahdollista, keinona on
moottorilikenteen tehostaminen. S&hkdistyminen on yksi naista tehostamiskeinoista
energiatehokkuuden liséksi. Yksityisautoilun ajosuoritteita tulisikin yleisesti pyrkia va-
hentaméaéan verotuksellisin keinoin. Autonomistuksen hillitsemista tulisi myés painot-
taa.
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