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Esipuhe
Aalto-yliopisto on ympäristöministeriön toimeksiannosta tehnyt
perusteellisen selvityksen liikennesektoria koskevasta sääntelystä
kasvihuonekaasupäästöjen vähentämiseksi. Selvityksen tarkoituk-
sena on tukea uuden ilmastolain toimeenpanoa ja erityisesti ilmas-
tolain mukaisen keskipitkän aikavälin ilmastopolitiikan suunnitel-
man valmistelua. Liikennesektori ja sen aiheuttamat päästöt ovat
keskeisessä asemassa päästökaupan ulkopuolisten sektoreiden il-
mastopolitiikan suunnittelussa.

Selvitys sisältää kuvauksen sekä EU-tason että kansallisen
ilmastonmuutoksen hillintää koskevasta sääntelystä. Lisäksi Suo-
men sääntelyä on verrattu Ranskan ja Ruotsin vastaavaan tilantee-
seen. Siitä huolimatta että kyse on kolmesta EU-maasta, ilmasto-
sääntelyssä esiintyy huomattavaa variaatiota. Selvityksessä kiinni-
tetään huomiota liikennesektorin suunnittelun yleisiin kehittämis-
mahdollisuuksiin sekä yksittäisten säädösten kehittämispotentiaa-
liin.

Selvityksen laatimisen tueksi koottiin epävirallinen ohjaus-
ryhmä, johon osallistui Magnus Cederlöf (YM), Saara Jääskeläi-
nen (LVM) sekä Elina Pylkkänen (VM). Yhteistyö ohjausryhmän
ja selvityksen tekemisestä vastanneiden tutkijoiden välillä sujui
hyvin.

Aalto-yliopiston tutkijat vastaavat selvityksen sisällöstä ei-
vätkä siihen sisältyvät kehittämisehdotukset välttämättä edusta
selvityksen tilaajan tai ohjausryhmän näkemyksiä.

Ympäristöneuvos Magnus Cederlöf
Ympäristöministeriö
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Tiivistelmä
Suomessa Euroopan unionin päästökaupan ulkopuoliset toimialat
ovat 1.6.2015 lähtien kuuluneet kansallisen ilmastolain (609/2015)
soveltamisalaan ja ilmastolain puitteissa toteutettavien ilmastopoli-
tiikan suunnitelmien piiriin. Ilmastopolitiikan suunnittelujärjestel-
män tavoitteena on osaltaan varmistaa, että ihmisen toiminnasta ai-
heutuvien kasvihuonekaasujen kokonaispäästöt ilmakehään vähen-
tyvät Suomessa vuoteen 2050 mennessä vähintään 80 prosenttia
verrattuna vuoteen 1990 (6 §). Keskipitkän aikavälin suunnitelman
tulisi sisältää ilmastotoimenpideohjelma, jossa esitetään millä toi-
milla kasvihuonekaasujen päästöjä vähennetään ja ilmastonmuu-
tosta hillitään päästökaupan ulkopuolisella sektorilla. Ilmastotoi-
menpideohjelman tulisi esittää nykyiset päästökaupan ulkopuoli-
seen sektoriin kohdistuvat politiikkatoimet ja mahdollisesti tarvit-
tavat uudet politiikkatoimet sekä arvio näiden vaikuttavuudesta (9
§).

Raportti sisältää kuvauksen EU-tason sääntelystä, joka luo
osaltaan poliittiset ja oikeudelliset puitteet jäsenvaltioiden kansal-
liselle liikenteen ilmastonmuutoksen sääntelylle. Suomen osalta ra-
portissa selvitetään ajoneuvoihin ja niiden käyttövoimaan liittyvää
sääntelyä sekä pohditaan yhdyskuntarakenteen ja muiden mahdol-
listen ohjauskeinojen merkitystä liikenteen ilmastovaikutuksiin.
Ohjauskeinojen näkökulmasta huomion kohteena on sekä hallin-
nollisoikeudellisia (command and control) että taloudellisia ohjaus-
keinoja.

Vertailukohtana raportissa tarkastellaan yleispiirteisesti
Ranskan ja Ruotsin liikennesääntelyä ilmastonmuutoksen hillitse-
misen näkökulmasta. Ruotsissa sääntely on pääpiirteittäin saman-
kaltaista kuin Suomessa, mutta ruotsalainen ohjaus on eräissä suh-
teissa kehittyneempää. Sääntelyn kehitysnäkymiä tarkastellaan ns.
FFF-mietinnön (Fossilfrihet på väg, SOU 2013:84) valossa. Rans-
kalainen sääntely poikkeaa monessa suhteessa pohjoismaisesta.
Erityisen mielenkiintoista on se, että Ranskan uusi ”energialaki”
(La loi relative à la transition énergétique pour la croissance verte)
sisältää laissa säädettyjä tavoitteita liikenteen kasvihuonekaasujen
vähentämiseksi, esimerkiksi kasvihuonepäästöjen 40 prosentin vä-
hennyksen vuoden 1990 tasosta vuoteen 2030 mennessä. Laissa on
myös muita konkreettisia ja yksilöityjä tavoitteita, kuten sähköau-
tojen latauspisteiden määrän kasvattaminen 7 miljoonaan vuoteen
2030 mennessä. Lisäksi on merkille pantavaa, että Ranskassa ja
kohta Ruotsissakin ajoneuvojen hankintaa koskeva ohjaus perustuu
ns. bonus-malus -järjestelmälle, joka sisältää myös hyvityksen vä-
häpäästöisen auton ostajalle.
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Suomessa liikennesektorin kasvihuonekaasujen päästövähennysta-
voitteet eivät perustu yleiseen ilmastonmuutoksen torjuntaa koske-
vaan lakisääteiseen suunnitteluun, eivätkä ne sen vuoksi ole oikeu-
dellisesti sitovia. Suomessa ei ole erityistä tai yleistä liikennepoli-
tiikan suunnittelua koskevaa lainsäädäntöä (vrt. Ranskan liikenne-
kaari (Code des transports)), jonka nojalla olisi mahdollista säätää
liikennepolitiikan kehittämisen yleisistä suuntaviivoista. Tällä het-
kellä liikenteen ympäristöllisten vaikutusten ehkäisemistä koskeva
suunnittelu, joka on liikennepolitiikan eräs tärkeä osa-alue, perus-
tuu liikenne- ja viestintäministeriön liikennepoliittiseen strategi-
seen ohjaukseen ilman lainsäädännöllistä tukea. Liikennesektorin
ilmastopoliittisille toimille olisi oikeudellisesta näkökulmasta tar-
kastellen tarpeen saada selkeät suuntaviivat, jotka nojautuisivat
lainsäädäntöön, esimerkiksi ilmastolain mukaiseen suunnitteluun
tai muuhun kehitettävään lainsäädäntöön. Raportissa on esitetty
eräitä alustavia lainsäädännön kehittämisajatuksia, joita olisi mah-
dollista mahdollisia hyödyntää ilmastolain mukaisessa politiikka-
toimien suunnittelussa. Suuri osa näistä kehittämisajatuksista on
tuotu esiin aiemminkin, mutta raportissa ne on koottu yhteen, ja
niitä on osittain edelleen kehitetty. Lisäksi esille on tuotu joitakin
uusia kehittämisajatuksia, jotka pohjautuvat Ruotsin tai Ranskan
sääntelyyn tai raportin laatijoiden näkemyksiin.
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Sammanfattning
Den finska klimatlagen (609/2015) trädde i kraft den 1 juni 2015
och innehåller ett system för planeringen av den nationella klimat-
politiken för de sektorer som inte omfattas av EUs system för han-
del med utsläppsrätter. Transportsektorn hör till den sagda sektorn
och omfattas därmed av den klimatpolitiska planen på medellång
sikt samt ett tillhörande åtgärdsprogram som enligt klimatlagen ska
upprättas av miljöministeriet vart fjärde år. Denna rapport har sam-
manställts som ett uppdrag till miljöministeriet för att fungera som
ett stöd för planering av klimatpolitiken i transportsektorn.

Rapporten börjar med en översikt av det EU-rättsliga regel-
verket som utgör de juridiska grundförutsättningarna för klimatpo-
litisk strategi i transportsektorn och åtföljs av en översikt av de
finska energi- och klimatpolitiska målen och strategierna relevanta
för transportsektorn. Efter detta följer flera kapitel som framställer
de rättsliga styrmedel som för tillfället används inom den finska
transportsektorns olika delområden: fordon (motorteknologi),
bränslen (främst biobränslen) samt samhällsstrukturer och trans-
portplanering (systemisk infrastruktur, modalitet). Beskrivningarna
av den finska rätten är på de flesta delområden kompletterade med
de huvudsakliga motsvarande styrmedlen inom de svenska och
franska rättssystemen. I jämförelsen av styrmedel framkommer att
den svenska lagstiftningstekniken och de klimaträttsliga instrumen-
ten i stor utsträckning påminner om det finska, vilket underlättar
jämförelsen. Skillnaderna mellan det finska och franska klimat-
rättsliga förhållningssättet försvårar något jämförelsen, men de
franska styrmedlen kan i sammanhanget utgöra intressanta refe-
renspunkter och kan därför vara värdefulla ur ett komparativt kli-
matpolitiskt planeringsperspektiv. Rapporten avslutas med förfat-
tarnas bedömning samt utvecklingsidéer vad gäller klimaträttsliga
styrmedel i transportsektorn från perspektivet av klimatpolitisk pla-
nering under klimatlagen.

Finland har inte ställt upp ett speciellt klimat- eller utsläpps-
mål för transportsektorn som juridiskt behandlas tillsammans med
de andra sektorerna utanför utsläppshandeln och inom ramen för
EUs beslut om bördefördelning (406/2009/EG). EU har däremot
ställt upp ett politiskt mål om 60 procents utsläppsminskning för
transportsektorn fram till 2050 (referensår 1990), men detta har
ännu inte konkretiserats på medlemsstatsnivå. I två färska samman-
ställningar (VTT, 2015; Ilmastopaneeli, 2015) om den nationella
transportsektorns utsläpp har man bedömt att nuvarande finska
styrmedel skulle kunna leda till en utsläppsminskning av ca 25 pro-
cent av 2005 års utsläppsnivåer vid år 2030 varför man i dessa anser
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att ytterligare styrmedel krävs för att uppnå 40 procents utsläpps-
minskning vid år 2030. Denna rapport har i relevanta avseenden
tagit de nämnda sammanställningarnas slutsatser i beaktande.

Det finska regelverket med syfte att uppnå en fordonsflotta
med låga koldioxidutsläpp baseras på EU-förordningar (443/2009,
510/2011) samt nationella regler om bilskatt under bilskattelagen
(1482/1994) och fordonsskatt under fordonsskattelagen
(1281/2003). Reglerna om bilskatt, som är en procentuell klump-
summa (5-50 procent) av marknadspriset och betalas av konsumen-
ten vid nyinköp av bil, skulle kunna ändras i klimatvänligare rikt-
ning genom att helt enkelt lyfta summan. En högre bilskatt kan där-
emot i viss mån medföra en begränsande verkan på förnyelsen av
fordonsflottan, varför ett bonuselement i totalbeskattningen skulle
kunna övervägas. Ett brantare lyft av fordonsbeskattningen kan
även anses lämpligt i detta hänseende, och båda dessa styrmedel
kan anses ha en positiv effekt på stadskassan.

Biobränslen omfattas i Finland av en distributionsplikt under
lag om främjande av användningen av biodrivmedel för transport
(446/2007) enligt vilken andelen av biobränslen som bränsledistri-
butörerna skall tillhandahålla marknaden stegvis trappas upp för att
år 2020 nå en distributionsplikt av biobränslen om 20 procent av
bränslens energiinnehåll. Förnybartdirektivets (2009/28/EG) håll-
barhetskriterier har införlivats i lag om biodrivmedel och flytande
biobränslen (393/2013), och biobränslen som uppfyller hållbarbets-
kriterierna omfattas av en varierande nedsättning av energi- och
koldioxidskatten enligt lag om punktskatt på flytande bränslen
(1472/1994).

Rent juridiskt-tekniskt kan distributionsplikten under lagen om
distributionsplikt ändras genom att plikten ökas till uppnå 40 pro-
cent år 2030. I alla fall av lagändringar gällande stöd av biobränslen
bör man dock noga iaktta bland annat de EU-rättsliga ramarna och
begränsningarna som reglerna om överkompensation och miljö-
stödsriktlinjerna (EUT C 82, 1.4.2008) medför. Den finska regle-
ringen har i nuläget inte varit föremål för samma situation som den
svenska regleringen av biobränslen, i synnerhet vad gäller den
svenska befrielsen från koldioxidbeskattningen. Begränsningarna
existerar däremot latent även i förhållande till den finska regle-
ringen och bör iakttas vid lagändringar.

I fråga om samhällsstrukturer och transportplanering är regle-
ringen från ett EU-rättsligt perspektiv en fråga närmast för de en-
skilda medlemsstaterna. Planläggning utförs rättsligt, administra-
tivt och praktiskt på statsspecifikt sätt och försvårar därmed något
jämförelsen av styrmedel inom detta område. Därtill kan planlägg-
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ning och transportplanering inte anses utgöra fristående klimaträtts-
liga styrmedel i egentlig bemärkelse, utan klimathänsyn kan istället
införlivas i befintliga instrument genom att uppmärksamma de re-
spektive aktiviteternas klimatimplikationer på både formellt juri-
disk och praktisk nivå. Planläggning och transportplanering påver-
kar transportsystemets utsläpp på mycket lång sikt, och av denna
anledning tillhör styrmedlen i detta transportsektorns delområde in-
strument som är givetvis är behövliga men har mer eller mindre
indirekt verkan på minskningen av koldioxidutsläpp. I rapporten
har valda delar av detta delområde granskats, men kapitlet kan inte
anses utgöra en uttömmande beskrivning.

Rapportens slutsatser innehåller en del allmänna överväganden
om klimatpolitisk planering samt specifika förlag och reflektioner
gällande olika styrmedel. Det finska rättssystemet innehåller ingen
generell lag om planering av transportsystemets allmänna utgångs-
punkter, som exv. den franska ”transportbalken” (Code des trans-
ports). Man kan överväga att införa ett sådant instrument, på basis
av vilket transportpolitikens strategiska riktlinjer rättsligt skulle
kunna regleras genom en speciell transportpolitisk planeringsskyl-
dighet. Inom denna planeringsskyldighet skulle även miljö-, energi-
och klimataspekterna kunna beaktas på ett bredare plan och på så
sätt skapa gynnsammare förutsättningar för klimaträttsliga instru-
ment i transportsektorn.

De granskade styrmedlen i varje delområde har i det avslutande
kapitlet delats in i tre grupper på basis av författarnas bedömning
av hur snabbt ett styrmedel kan tänkas ha effekt på minskningen av
koldioxidutsläpp. I den första gruppen (styrmedel med snabb ef-
fekt) har därför placerats instrument som reglerar mängden bräns-
len på marknaden (exv. genom kvotplikt eller distributionsplikt).
En relativt snabb effekt skulle man även kunna åstadkomma genom
en kraftig ökning på punktbeskattning av bränslen.  Till den andra
gruppen (styrmedel med effekt på medellång sikt) hör bilskatten
som trots en kraftig höjning inte bedöms ha effekt snabbare än på
medellång sikt. Detsamma bedöms gälla en höjning av fordonsskat-
tens grunddel. Till den tredje gruppen (styrmedel med effekt på
lång sikt) hör de allra flesta instrument gällande planering av sam-
hällsstrukturer samt transportinfrastruktur vilka bedöms ha effekt
först flera år efter verkställande av t.ex. beslut tagna på basis av
planläggning under markanvändnings- och bygglagen (132/1999).
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Executive summary
The Finnish Climate Act (609/2015) entered into force on 1 June
2015 and contains a climate policy planning system for the sectors
outside EU’s system for emissions trading. Transport is one of the
said sectors and shall be addressed, inter alia, by the medium-term
climate policy plan and an accompanying action programme,
which, pursuant to the Climate Act, shall be established by the
Finnish Ministry of the Environment every four years. This report
has been complied for the Ministry to function as a support for cli-
mate policy planning in relation to the Finnish transport sector.

Firstly, the report contains a review of the relevant EU legis-
lation and policy, effectively constituting the legal prerequisites ap-
plicable to climate policy-making in the transport sector. Thereaf-
ter, the Finnish climate policy objectives and strategies relevant to
the transport sector are outlined. This is followed by several sec-
tions containing descriptions of substantive climate law in the
transport sector applicable to the following issue areas: vehicles
(motor technology and energy efficiency), driving forces (biofuels)
and community structures and transport planning (system-infra-
structure, modal choice). The descriptions of Finnish climate policy
and law are complemented with a comparative outlook of the main
equivalent Swedish and French legislations. The Swedish policy-
making approach and climate law instruments are similar to the
Finnish, which facilitates a comparison. This differences between
Finnish and French approach to climate policy-making makes the
comparison somewhat challenging; however, French legislation
may create an interesting point of reference, and could therefore be
valuable from a comparative policy planning perspective. The re-
port ends with a section on the authors’ assessment and develop-
ment ideas as to climate law in the transport sector from the per-
spective of climate policy planning under the Climate Act.

Finland has not set up a special climate or emission reduction
target for the transport sector which is addressed together with the
other non-emission trading sec-tors within the purview of the effort
sharing decision (406/2009/EC) and on national level by the Cli-
mate Act. The EU has set up a political objective of a 60 percent
emission reduction in the transport sector by 2050 (compared to
1990-levels), but this objective has not yet been specified on Mem-
ber State level. In two recent reports (VTT, 2015; Ilmastopaneeli,
2015) on emission reduction in the national transport sector it has
been estimated that the current policy instruments would lead to an
emission reduction of approximately 25 percent of 2005-levels by
2030, which is why it is stated that new policy instruments are
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needed to achieve an emission reduction of 40 percent by 2030.
This assessment has taken into account the relevant parts of the con-
clusions of the said reports.

The Finnish regulatory framework for achieving a low-emis-
sion car fleet is based on EU-level regulations (443/2009 and
510/2011), national provisions on car taxation under the Car Tax
Act (1482/1994) and vehicle tax under the Vehicle Tax Act
(1482/1994). The rules on car tax, which is a percentual lump sum
(5-50 percent) of the vehicle market price and paid by the consumer
in connection with purchase of a new car, could be amended in a
more climate friendly direction by simply raising the lump sum. A
high car tax could, nonetheless, have a restraining effect on the re-
newal of the car fleet, which is why a bonus element in the overall
taxation could be considered. Raising the vehicle tax can also be
deemed suitable, and both instruments can be considered to have a
positive effect on the state finances.

Biofuels are subject to a distribution duty under the Act on
Promotion of the use of Biofuels for Transport (446/2007) based on
which the share of biofuels placed on the market by fuel distributors
is gradually increased to reach a share of 20 percent of the energy
content of fuels by 2020. The sustainability criteria of the RES Di-
rective (2009/28/EC) have been implemented in the Act on Biofu-
els and Liquid Fuels (393/2013) and biofuels fulfilling the sustain-
ability criteria are subject to a variable reduction rate of the energy
and carbon taxes under the Act on Excise Tax of Liquid Fuels
(1472/1994).

The distribution duty can technically be increased to reach 40
percent by 2030. In all cases of amendments of legislation concern-
ing support to or compensation of biofuels it is nevertheless imper-
ative to carefully assess the applicable EU legal margins provided
by, inter alia, provisions on overcompensation and the Community
guidelines on State aid for environmental protection (EUT C 82,
1.4.2008). Finland has not hitherto been subject to the same situa-
tion as the Swedish legislation (rules on biofuels’ exemption from
carbon tax) in this respect. Nonetheless, the said EU law restraints
exists latently also in relation to Finnish law and are recommended
to be observed in connection with amendments.

As for community structures and transport planning, regula-
tion is from an EU law perspective a question for the individual
Member States. Land use and city planning is legally, administra-
tively and on practical level carried out in a Member State specific
manner, thereby making the comparison between policy and legal
instruments somewhat demanding. In addition, land use and
transport planning cannot be considered climate change mitigation
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instruments as such, but climate concerns must rather be integrated
in the current legal structures through drawing attention to climate
implications on both formal legal and practical levels. Land use and
transport planning affects the transportation system on a long term,
and therefore, although they are necessary, legal and policy instru-
ments have more or less an indirect effect on emission reduction.
The report assesses certain chosen parts of this sub-area of the
transport sector, but cannot be considered exhaustive in this respect.

The conclusions of this report contains certain general con-
siderations of climate policy planning as well as specific elabora-
tions and proposals on current policy and legal instruments. The
Finnish legal system does not contain a general act on the general
prerequisites of the Finnish transport system, such as for example
the French “Transport Code” (Code des transports). An instrument
on the basis of which the general and strategic transport policy di-
rections would be planned, for example, through a transport policy
planning obligation, could be considered. Within this, the environ-
mental, energy and climate implications could be taken into ac-
count and thus create favorable general prerequisites for climate
law in the transport sector.

In the concluding section of the report, the assessed policy
instruments of each sub-area have been divided into three groups
on the basis of the authors’ assessment as to how quickly a policy
instrument can have effect on the reduction of carbon dioxide emis-
sions. The first group (instruments with short term effect) contains
instruments regulating the amount of fuels available on the market
(for example,  a quota duty or a distribution duty).  A rather quick
effect could also be achieved through a strong increase of fuels’
excise taxes. The car tax, which has been placed in the second group
(instruments with medium term effect), is deemed to cause only a
moderate effect on short term even though the increase of the tax
would be fairly high. Most instruments concerning planning of
community structures and transport infrastructure has been placed
in  the  third  group  (instruments  with  long  term  effect)  which  are
deemed to have effect on emission reduction only after several
years of implementing decisions on the basis of land use planning
under the Land Use and Building Act (132/1999).
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1 Taustaa
Liikennesektori on edelleen lähes täysin riippuvainen fossiilisista
polttoaineista energianlähteenä, ja Suomessa liikenteen osuus hiili-
dioksidin kokonaispäästöistä on viime vuosina kasvanut. 1  Lii-
kenne- ja viestintäministeriön mukaan kotimaan liikenteen kasvi-
huonekaasupäästöistä yli 90 prosenttia syntyy tieliikenteestä. Tie-
liikenteen kasvihuonekaasupäästöt riippuvat liikennesuoritteesta
eli ajettujen kilometrien määrästä, ajoneuvon energiatehokkuudesta
ja käytetystä polttoaineesta sekä kuljettajien ajotavoista. Päästöjä
on mahdollista hillitä pienentämällä ajoneuvojen yksikköpäästöjä
teknisin keinoin tai vaikuttamalla kuluttajien valintoihin. Edistä-
mällä joukkoliikennettä, kävelyä ja pyöräilyä voidaan puolestaan
vähentää henkilöliikenteen määrää.2 Valtaosa, 72 prosenttia, suo-
malaisten matkasuoritteesta tehdään henkilöautolla, julkisen liiken-
teen osuus on 19 prosenttia ja kevyen liikenteen 4 prosenttia.3 Eri
kulkutavat toimivat toistensa korvaajina. Siten esimerkiksi pyöräi-
lyn edellytysten parantuessa ja pyöräilyn lisääntyessä korvaantuu
pääasiassa joukkoliikenteen käyttö. Intensiivisen joukkoliikenteen
alueella puolestaan jalankulun osuus voi kasvaa. Raideliikenne taas
korvaa osin autolla liikkumista, osin linja-autoliikennettä.4

Liikenteen kasvihuonekaasupäästöihin vaikuttamista pide-
tään vaikeimpana päästövähennyshaasteena, sillä vähentämistoi-
menpiteet kohtaavat vääjäämättä vaikeita elämäntyylivalintoihin ja
kulttuurisiin preferensseihin liittyviä kysymyksiä. Haasteellisuutta
lisää edelleen eri sidosryhmien monimuotoisuus sekä sääntelyn
monimutkaisuus.5 IPCC on jo varhain korostanut ongelman laatua
vedoten matkustamisen ja tavarankuljetuksen ainutlaatuiseen roo-
liin ihmisten henkilökohtaisissa, sosiaalisissa, ja taloudellisen kehi-
tyksen tarpeissa.6

Liikennesektori kuuluu päästökauppajärjestelmän ulkopuo-
lella oleviin sektoreihin, jotka 1.6.2015 lähtien ovat kuuluneet Suo-
men kansallisen ilmastolain (609/2015) mukaisen suunnittelujär-
jestelmän piiriin. Tässä raportissa tarkastellaan liikennesektorin
kannalta merkityksellisiä osa-alueita suhteessa ilmastokysymyksiin
sekä niihin liittyvää lainsäädäntöä ja muita ohjauskeinoja.

1 Lehtonen & Cantell, 2015, s. 3.
2 Airaksinen et al., 2014, s. 12.
3 Liikennevirasto, 2012, s. 31.
4 Airaksinen et al., 2014, s. 12.
5 Carlerene, 2010, s. 293.
6 IPCC, 1996, s. 21. IPPC, 2014, s. 603.
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2 Raportin sisältö ja rakenne
Raportissa edetään EU-tason sääntelyn yleispiirteisestä kuvauk-
sesta liikenteen kansallisten ilmastonmuutoksen poliittisten ja oi-
keudellisten puitteiden tarkasteluun. Raportissa kuvataan ajoneu-
voihin ja niiden käyttövoimaan liittyvää sääntelyä sekä pohditaan
yhdyskuntarakenteen ja muiden mahdollisten ohjauskeinojen mer-
kitystä liikenteen ilmastovaikutuksiin.

Ohjauskeinojen näkökulmasta huomion kohteena on sekä
hallinnollisoikeudellisia (command and control) että taloudellisia
ohjauskeinoja. Ajoneuvotekniikkaa koskeva sääntely on pääosin
suoraa normiohjausta, mutta itse ajoneuvoihin kohdistetaan myös
taloudellista ohjausta, jossa keinona käytetään verotusta. Käyttö-
voimaa koskevan sääntelyn perusta on nojautunut vahvasti vero-
tukseen eli taloudelliseen ohjaukseen, mutta nykyisin myös suo-
ralla normiohjauksella eli jakeluvelvoitteella ohjataan poltto-ainei-
den sisältöä ilmastonmuutosnäkökulmasta. Lisäksi käyttövoiman
tulee täyttää tekniset vaatimukset. Yhdyskuntien liikennesuunnit-
telu on perinteistä hallinnollista ohjausta, jonka keinona on maan-
käytönsuunnittelu. Toisaalta yhdyskuntanäkökulmasta on myös
vero-ohjauksella merkitystä kansalaisten valintojen kannalta, ja
joissakin tapauksissa verotuksen kautta tulevat tuet näyttävät johta-
van ilmastonmuutoksen hillitsemisen näkökulmasta negatiivisiin
lopputuloksiin. Silmiinpistävän vähän Suomessa on kuitenkin käy-
tetty positiivista taloudellista ohjausta eli suoria tukia liikenteen
kasvihuonekaasujen vähentämiseksi.

Ranskan ja Ruotsin liikennesääntelyä tarkastellaan rapor-
tissa vertailukohtana. Näistä maista on otettu esiin erityisesti suo-
malaisen keskustelun kannalta kiinnostavia seikkoja. Raportissa ei
kuitenkaan kuvata vertailumaiden lainsäädäntöä eikä näiden mai-
den eri ohjauskeinoja täysin kattavasti.

Raporttiin on kansallisen tarkastelun osalta otettu useiden
jaksojen loppuun taulukon muotoon kehittämisajatuksia. Ne on
koostettu taulukoihin varsinaisesta tekstistä, joten taulukoiden rooli
on lähinnä kokoava.  Kehittämisajatustaulukoissa muutospotenti-
aalia on kuvattu kolmeportaisella luokituksella, luokilla 1–3. Luo-
kituksella arvioidaan sitä kuinka nopeasti keino olisi mahdollisesti
toteutettavissa oikeudellisesta näkökulmasta. Luokitusta määritel-
täessä on arvioitu muun muassa sitä millaisella viiveellä lainsää-
däntöä (tai muuta ohjauskeinoa) olisi mahdollista muuttaa ja sitä
miten laajasti muutoksen mukanaan tuomia vaikutuksia on jo sel-
vitetty. Luokan 1 keino olisi toteutettavissa nopeasti, luokan 2
keino keskipitkällä aikajänteellä ja luokan 3 puolestaan pidemmän
ajan kuluessa.
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Luokituksessa ei ole juurikaan kiinnitetty huomioita keinon vaikut-
tavuuteen. Keinoja ei myöskään ole suhteutettu toisiinsa. Eri oh-
jauskeinojen muutosehdotusten vaikuttavuuden nopeutta arvioi-
daan puolestaan raportin lopussa. Raportin viimeisessä jaksossa
esitetään yhteenveto raportissa aiemmin esitetyistä kehittämisaja-
tuksista.
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3 EU-sääntely ja -politiikka

3.1 2020-paketti ja taakanjakopäätös
EU:n ilmasto- ja energiastrategian lainsäädäntöpaketti vuodelle
2020 astui voimaan huhtikuussa 2009, ja se pohjautuu neuvoston
maaliskuussa 2007 asettamaan ns. 20–20–20 -tavoitteeseen, joka
sisältää ilmasto- ja energiatavoitteita vuodelle 2020. Tämä usein
2020-paketiksi kutsuttu lainsäädäntöpaketti sisältää useita normis-
toja, jotka kaikki edellyttävät kansallisia täytäntöönpanotoimia. Jä-
senmaat ovat velvollisia vähentämään kasvihuonekaasupäästöjään
vähintään 20 prosenttia vuoden 1990 tasosta ja nostamaan uusiutu-
vien energialähteiden osuuden 20 prosenttiin koko EU:n energian
loppukulutuksesta. Uusiutuvien polttoaineiden osuudeksi liiken-
teessä on asetettu 10 prosenttia. Energiatehokkuutta koskeva ta-
voite on energiankäytön vähentäminen 20 prosentilla verrattuna ke-
hitykseen, joka toteutuisi ilman uusia toimenpiteitä.

Liikennesektorille ei ole 2020-paketissa asetettu omaa pääs-
tövähennystavoitetta ja sektorin päästöjä tulisi vähentää kansalli-
sesti muiden sektoreiden kanssa taakanjakopäätöksen7 sitovan ko-
konaispäästövähenemän puitteissa. Taakanjakopäätöksen mukai-
sesti Suomen päästökaupan ulkopuolisten sektoreiden tavoitteeksi
on määritelty 16 prosenttia verrattuna vuoden 2005 päästötasoihin.
Myöskään kansallisesti ei ole asetettu liikennesektoria koskevia si-
tovia päästövähennystavoitteita. Kokonaistavoitteen lisäksi vuosit-
tain tulee saavuttaa asteittaiset välitavoitteet kunnes kokonaista-
voite on saavutettu. Vuosittaisten velvoitteiden täyttämiseksi jäsen-
valtioilla on käytössä joustokeinoja, joiden avulla jäsenvaltio voi
esimerkiksi siirtää kansallisen päästökiintiön seuraavalle vuodelle
tai lainata sitä tulevalta vuodelta taikka harjoittaa valtioiden välistä
päästökiintiökauppaa. Johtuen taakanjakopäätöksen oikeudellisesta
luonteesta puitelainsäädäntönä jäsenvaltioille on annettu vapaus
laatia ja toteuttaa maakohtaisia politiikkatoimia kansallisen tilan-
teen ja preferenssien perusteella taakanjakopäätöksen sitovien
päästövähentämistavoitteiden täyttymiseksi.

3.2 EU-tason sääntelyä

3.2.1 Yleistä

Taakanjakopäätöksen toimeenpanon kannalta EU-tasolla on sen li-
säksi eräitä merkityksellisiä normistoja. Vaatimus tämän sääntelyn

7 Päätös N:o 406/2009/EY jäsenvaltioiden pyrkimyksistä vähentää kasvihuone-
kaasupäästöjään yhteisön kasvihuonekaasupäästöjen vähentämissitoumusten
täyttämiseksi vuoteen 2020 mennessä.
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täytäntöönpanosta rajoittaa käytännössä jäsenvaltioiden vapautta
politiikkatoimien valitsemisen, suunnittelun ja toteuttamisen
osalta, koska mainittujen säädösten instrumentit ja tavoitteet tulisi
ottaa huomioon taakanjakopäätöksen sitovien päästövähennysta-
voitteiden toteuttamisessa. Seuraavassa on lueteltu keskeisimmät
normistot. Henkilöautojen ja kevyiden kuljetusajoneuvojen hiilidi-
oksidipäästöihin liittyvät asetukset kuuluvat samaan EU-tason
sääntelyryhmään, mutta ovat oikeudellisen luonteensa vuoksi (suo-
raan sovellettavia) käsitelty raportin luvussa 5.

EU-tason liikennesektorilla vaikuttavia puitesäännöksiä:

1. Direktiivi 2009/28/EY uusiutuvista lähteistä peräisin olevan
energian käytön edistämisestä sekä direktiivien 2001/77/EY
ja 2003/30/EY muuttamisesta ja myöhemmästä kumoami-
sesta (RES-direktiivi),

2. Direktiivi 2009/30/EY bensiinin, dieselin ja kaasuöljyn laa-
tuvaatimusten ja kasvihuonekaasupäästöjen seurantaan ja vä-
hentämiseen tarkoitetun mekanismin käyttöönottamisesta
(polttoaineiden laatudirektiivi),

3. Direktiivi (EU) 2015/1513 bensiinin ja dieselpolttoaineiden
laadusta annetun direktiivin 98/70/EY ja uusiutuvista läh-
teistä peräisin olevan energian käytön edistämisestä annetun
direktiivin 2009/28/EY muuttamisesta (ILUC-direktiivi),

4. Direktiivi 2012/27/EU energiatehokkuudesta (energiatehok-
kuusdirektiivi),

5. Direktiivi 2003/96/EY energiatuotteiden ja sähkön verotusta
koskevan yhteisön kehyksen uudistamisesta (energiaverodi-
rektiivi),

6. Direktiivi 2014/94/EU vaihtoehtoisten polttoaineiden infra-
struktuurin käyttöönotosta (jakeluinfradirektiivi),

7. Direktiivi 2009/33/EY puhtaiden ja energiatehokkaiden tie-
liikenteen moottoriajoneuvojen edistämisestä, ja

8. Direktiivi 1999/62/EY verojen ja maksujen kantamisesta ras-
kailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen infrastruktuurien
käytöstä (eurovinjettidirektiivi).

Seuraavaksi tarkastellaan tämän sääntelyn ydinsisältöä lyhyesti.
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3.2.2 Direktiivi uusiutuvista lähteistä peräisin olevan energian
käytön edistämisestä (RES-direktiivi)

RES-direktiivin8 täytäntöönpano vaikuttaa päästöihin sekä päästö-
kauppajärjestelmään kuuluvilla että sen ulkopuolisilla sektoreilla.
Direktiivi asettaa jäsenmaakohtaisia sitovia tavoitteita uusiutuvan
energian loppukulutuksesta vuoteen 2020 mennessä. Kokonaista-
voitteeksi energian loppukulutuksesta on asetettu 20 prosenttia
koko EU:lle ja liikenteen uusiutuvan energian tavoitteeksi 10 pro-
senttia. Vaikka RES-direktiivi koskee yleisluonteisesti uusiutuvista
lähteistä peräisin olevaa energiaa, biopolttoaineet ovat kuitenkin
liikenteen tavoitteen osalta sääntelyn keskiössä. Direktiivissä sää-
detään myös liikenteen biopolttoaineiden ja bionesteiden kestä-
vyyskriteereistä.

3.2.3 Polttoaineiden laatudirektiivi
Polttoaineiden laatudirektiivin9 7a artiklan nojalla jäsenvaltioiden
tulee velvoittaa polttoaineiden toimittajia valvomaan, raportoimaan
ja vähentämään polttoaineiden koko elinkaaren kasvihuonekaasu-
päästöjä. Näiden tulisi vähentyä 6 prosentilla vuosien 2011 ja 2020
välillä energiayksikköä kohti. Lähtökohtana on vuoteen 2010 pe-
rustuva keskiarvo, ja keskiarvon ja päästöjen laskemisen metodia
energian ja muiden kuin biopolttoaineiden osalta on määritelty tou-
kokuussa 2015 voimaan tulleessa neuvoston direktiivissä10. Poltto-
aineiden laatudirektiivin 7d artiklan mukaan biopolttoaineiden tu-
lee olla RES-direktiivin mukaisten kestävyyskriteerien mukaiset,
kun sovelletaan direktiiviin perustuvaa kasvihuonekaasupäästöjen
vähennysvelvoitetta. Lisäksi direktiivi sisältää polttoaineiden mää-
ritelmiä, muun muassa tiettyjen biopolttoaineiden sallitut sekoittu-
misasteet, esimerkiksi etanolin 10 prosentin sekoitusosuus bensii-
niin ja FAME:n 7 prosentin sekoitusosuus dieseliin.

8 Direktiivi 2009/28/EY uusiutuvista lähteistä peräisin olevan energian käytön
edistämisestä sekä direktiivien 2001/77/EY ja 2003/30/EY muuttamisesta ja
myöhemmästä kumoamisesta.
9 Direktiivi 2009/30/EY bensiinin, dieselin ja kaasuöljyn laatuvaatimusten ja
kasvihuonekaasupäästöjen seurantaan ja vähentämiseen tarkoitetun mekanismin
käyttöönottamisesta.
10 Direktiivi (EU) 2015/652 bensiinin ja dieselpolttoaineiden laadusta annetun
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin 98/70/EY mukaisista laskentame-
netelmistä ja raportointivaatimuksista.
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3.2.4 Direktiivi epäsuoran maankäytön muutoksista (ILUC-
direktiivi)

Biodiesel on tavallisin liikenteessä käytetty uusiutuva energialähde
ja suurimpia biodieselmarkkinoita edustavat Ranska, Saksa ja Ita-
lia. Vaikka 10 prosentin tavoitteen toteuttaminen tuo haasteita, toi-
sen sukupolven biopolttoaineiden läpimurto ja ”kokonaisvaltainen
lähestyminen” ovat avaimia päästöjen vähentämiseen liikennesek-
torilla. Liikenteen biopolttoaineiden osuuden kasvaminen on RES-
direktiivistä huolimatta ollut EU:ssa pääasiassa hidasta (pois lukien
kehitys Ruotsissa, Suomessa, Itävallassa, Ranskassa ja Saksassa) ja
arvio vuoden 2014 osalta on 5,7 prosenttia (5,4 prosenttia vuonna
2013).11

Pääsyinä hitaalle kehitykselle on katsottu olevan epäsuoran
maankäytön riskien vähentämiseen liittyvien politiikkatoimenpitei-
den hidas viimeistely ja toisen sukupolven biopolttoaineiden käyt-
töönoton puutteellinen kehitys. Direktiivi polttoaineiden laatudi-
rektiivin ja RES-direktiivin muuttamisesta (ILUC-direktiivi, sa-
noista Indirect Land Use Change) 12  astui voimaan lokakuussa
2015. Muutosten tavoitteena on rajoittaa ns. ensimmäisen sukupol-
ven biopolttoaineiden käyttöä, joiden raaka-aine kelpaa ravinnoksi
tai kilpailee viljelysmaasta ruoan kanssa, ja luoda kannustimia ns.
seuraavan sukupolven biopolttoaineiden käytölle, jotka tuotetaan
ruoaksi kelpaamattomasta biomassasta, esimerkiksi jätteistä. 13

ILUC-direktiivin 2 artiklan 2 kohdan perusteella RES-direktiivin
10 prosentin tavoitteesta liikenteelle vain 7 prosenttia saa olla ns.
ensimmäisen sukupolven biopolttoainetta. Lisäksi asetetaan 2 ar-
tiklan 2 kohdassa uusi 0,5 prosentin indikatiivinen tavoitekiintiö
seuraavan sukupolven biopolttoaineiden käytölle vuoteen 2020.
Muutokset on saatettava voimaan jäsenmaissa 10 Syyskuun 2017
mennessä.

11 KOM(2015) 293.
12 Direktiivi (EU) 2015/1513 bensiinin ja dieselpolttoaineiden laadusta annetun
direktiivin 98/70/EY ja uusiutuvista lähteistä peräisin olevan energian käytön
edistämisestä annetun direktiivin 2009/28/EY muuttamisesta. Hyväksyttiin Par-
lamentissa 28.4.2015 ja Neuvostossa päästiin kompromissiratkaisuun sen sisäl-
löstä 13.6.2015.
13 Biopolttoaineiden biomassaa ovat ensimmäisen sukupolven polttoaineiden
kannalta usein vehnä, maissi, sokeriruoko, palmuöljy, kun taas toisen sukupol-
ven biopolttoaineiden biomassaa ovat esimerkiksi jäteöljyt ja -rasvat, olki, puu
ja palmuöljypuun tähteet.
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3.2.5 Energiatehokkuusdirektiivi
Energiatehokkuusdirektiivin14 täytäntöönpano tukee 2020-paketin
tavoitteita ja vaikuttaa päästökehitykseen ei-päästökauppasekto-
rilla. Jäsenvaltioiden on asetettava indikatiivinen kansallinen ener-
giatehokkuustavoite niin, että EU:n kokonaisenergiankulutus on
korkeintaan 1 474 Mtoe primäärienergiaa tai 1 078 Mtoe loppu-
energiaa vuoteen 2020 mennessä. Jäsenvaltioiden on 24 artiklan 2
kohdan mukaisesti toimitettava komissiolle joka kolmas vuosi kan-
salliset energiatehokkuuden toimintasuunnitelmat. 15  Oikeudelli-
sesta näkökulmasta toimintasuunnitelmat eivät tuo uusia energiate-
hokkuutta parantavia velvollisuuksia yksityishenkilöille eikä yri-
tyksille, vaan toimivat lähinnä raportteina kansallisten viranomais-
ten energiatehokkuutta parantavista toimista.

Energiatehokkuusdirektiivin täytäntöönpanokeinoja ovat
myös vapaaehtoiset energiatehokkuussopimukset. Suomessa lii-
kenteen energiatehokkuutta parantavat tavaraliikenteen ja joukko-
liikenteen energiatehokkuussopimukset, joiden perusteella sopi-
mukseen liittynyt yritys sitoutuu energiatehokkuutta parantaviin
toimiin, kuten kaikkien kuljettajien kouluttamiseen taloudelliseen
ajotapaan ja ympäristö- ja laatujärjestelmän käyttöön ottoon. Ny-
kyinen energiatehokkuussopimusten kausi päättyy 2016 mennessä
ja seuraavasta sopimuskaudesta neuvotellaan parhaillaan.

3.2.6 Päästökauppadirektiivi
EU:n päästökauppajärjestelmä (EU ETS, sanoista European Emis-
sion Trading System)16 kattaa suurimpien voima- ja lämpölaitosten
hiilidioksidipäästöt ja teollisuuden energiaintensiivisimmät osat,
jotka yhdessä edustavat noin puolta EU:n kaikista päästöistä. Len-
toliikenteen hiilidioksidipäästöt ovat kuuluneet järjestelmään vuo-
desta 2012, mutta EU on 31.12.2016 asti päättänyt jättää päästö-
kauppajärjestelmän ulkopuolelle lentomatkat Euroopan talousalu-
een (ETA) sisällä olevalta lentokentältä ETA:n ulkopuolella ole-

14 Direktiivi 2012/27/EU energiatehokkuudesta.
15 Suomen kansallinen energiatehokkuuden toimintasuunnitelma NEEAP-3, s.
25. Suomen vuoden 2014 kansallisessa energiatehokkuuden toimintasuunnitel-
massa on liikennesektorin keskeisimpiä energiatehokkuustoimenpiteitä henkilö-
autojen energiatehokkuuden parantaminen, taloudellisen ajotavan koulutus hen-
kilöautoliikenteessä ja ammattiliikenteessä, joukkoliikenteen edistäminen, kä-
velyn ja pyöräilyn edistäminen, talvinopeusrajoitukset, rengaspaineiden tarkis-
taminen sekä raskaan kaluston entistä suuremmat mitat ja massa.
16 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2003/87/EY kasvihuonekaasu-
jen päästöoikeuksien kaupan järjestelmän toteuttamisesta yhteisössä ja neuvos-
ton direktiivin 96/61/EY muuttamisesta.
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valle alueelle. Tieliikennesektorin päästöt kuuluvat toistaiseksi taa-
kanjakopäätöksen soveltamisalaan. 17  Sektorin mahdollinen sisäl-
lyttäminen EU ETS:n piiriin toisi mukanaan esimerkiksi fiskaalisia
ongelmia ja kysymyksiä muun ohessa instrumenttien päällekkäi-
syyksistä. Sektorin mukaan ottaminen tarkoittaisi käytännössä, että
päästökauppajärjestelmän hinnoittelumekanismi korvaisi kansalli-
set hiilidioksidiverot. Päästöoikeuden (hiilidioksidiekvivalenttiton-
nin, tCO2e) keskiarvohinta vuonna 2013 oli noin 4 euroa, kun taas
esimerkiksi Pohjoismaiden hiilidioksidiverojen määrät olivat 13 –
124 euroa per tCO2e (Islannissa pienin, Ruotsissa suurin).  Näin
ollen hiilidioksidiveron tulojen korvaaminen päästöoikeuksien
myynnistä saaduilla tuloilla johtaisi kansallisesti fiskaalisiin ongel-
miin.18 Lisäksi henkilöautojen moottoriteknisen säännöstön näkö-
kulmasta tieliikennesektorin sisällyttämisen päästökauppajärjestel-
mään on arvioitu vaativan päästöoikeuden hinnan nostamisen noin
370 euroon, jotta päästäisiin samalle teknologiselle innovaatiota-
solle kuin mainittujen säännöstöjen avulla on ennustettu saavutet-
tavan (95 grammaa hiilidioksidia/kilometri vuoden 2020 men-
nessä).19

3.2.7 Energiaverodirektiivi
EU-tasolla energiaverotuksesta on säädetty nk. energiaverodirektii-
vissä20, jossa on määritelty ne energiatuotteet, joihin verotuksen on
kohdistuttava, ja säädetty polttoaineiden minimiverotasosta. Direk-
tiivissä vahvistetaan yhteiset säännöt sille, mitä olisi verotettava,
milloin ja minkälaiset vapautukset ovat sallittuja. Lämmitykseen,
sähköntuotantoon ja polttoaineina käyttäville tuotteille säädetään
vähimmäisverotasot, jotka perustuvat pääasiassa käytetyn energian
määrään.21 Jäsenvaltiot voivat vapaasti vahvistaa nämä vähimmäis-
tasot ylittäviä kansallisia verotasoja.

Direktiivi sallii jäsenvaltioiden soveltaa verovapautta tai
alennettua verokantaa tiettyihin 16 artiklassa lueteltuihin tuotteisiin

17 Ehdotuksia ajoneuvoteknologian standardien korvaamisesta päästökauppajär-
jestelmällä on esitetty EU-tasolla, viimeksi tästä keskusteltiin lokakuussa 2014
Euroopan neuvostossa, jossa esitettiin jäsenvaltioiden mahdollisuutta päättää
liikennesektorin sisällyttämisestä EU ETS:iin.
18 Jos sisällyttämistä lähtisi harkitsemaan, ongelmaa voisi tietyillä ratkaisuilla
osittain lieventää, kts. esimerkiksi Bragadóttir et al., 2015.
19 ICCT, 2014.
20 Direktiivi 2003/96/EY energiatuotteiden ja sähkön verotusta koskevan yhtei-
sön kehyksen uudistamisesta.
21 Koska verotaso perustuu määrään eikä energiasisältöön, nykyinen energiave-
rodirektiivi syrjii erityisesti uusiutuvaa energiaa, koska sitä verotetaan yhtä pal-
jon kuin muita energialähteitä, jotka uusiutuvalla energialla on määrä korvata
(esimerkiksi biodieselin vero on sama kuin dieselin jne.).
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(mm. biomassasta peräisin olevat tuotteet). Alennetussa verokan-
nassa olisi artiklan mukaan kuitenkin huomioitava mahdollinen yli-
kompensaatio raaka-aineiden hintojen muutosten myötä, jotta ky-
seiset alennukset eivät olisi tarpeettoman suuria biopolttoaineiden
tuotteiden tuotannosta aiheutuviin lisäkustannuksiin verrattuna fos-
siilisiin polttoaineisiin, jota ne korvaavat (16.3 artikla). Euroopan
komissio antoi huhtikuussa 2011 ehdotuksen energiaverodirektii-
vin muuttamisesta. Komissio ehdotti, että moottoribensiinin ja die-
selöljyn energia- ja hiilisisältöön perustuvat vähimmäisverotasot
olisi yhtenäistetty vuoteen 2018 mennessä. Jäsenvaltiot eivät kui-
tenkaan päässeet sopuun ehdotuksesta, ja Komissio päätti vetää eh-
dotuksensa pois, vaikka nykyinen energiaverodirektiivi on monelta
osin jo vanhentunut.

3.2.8 Jakeluinfradirektiivi
Lokakuussa 2014 voimaan tulleessa nk. jakeluinfradirektiivissä22

luodaan yhteinen toimintakehys vaihtoehtoisten polttoaineiden inf-
rastruktuurin käyttöönotolle unionissa. Direktiivissä vahvistetaan
vähimmäisvaatimukset vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruk-
tuurin rakentamiselle, sähkökäyttöisten ajoneuvojen latauspisteet ja
maakaasun sekä vedyn tankkauspisteet mukaan lukien, ja yhteiset
tekniset eritelmät näille lataus- ja tankkauspisteille. Lisäksi direk-
tiivissä asetetaan vaatimuksia koskien käyttäjien tiedottamista. Di-
rektiivi velvoittaa jäsenvaltioita vahvistamaan kansallisen toimin-
takehyksen vaihtoehtoisten polttoaineiden markkinoiden kehittä-
miseksi liikenteen alalla sekä asiaan liittyvän infrastruktuurin käyt-
töönottamiseksi.

Vaihtoehtoisella polttoaineella tarkoitetaan direktiivissä polt-
toaineita tai voimanlähteitä, joilla korvataan ainakin osittain fossii-
lisen öljyn käyttö liikenteen energianlähteenä ja joilla on mahdol-
lista edistää hiilen poistamista liikenteestä ja parantaa liikenteen
alan ympäristösuorituskykyä. Tällaisia vaihtoehtoisia polttoaineita
ovat mm. sähkö, vety, RES-direktiivin mukaiset biopolttoaineet,
synteettiset ja parafiiniset polttoaineet, maakaasu ml. kaasumainen
ja nestemäinen biometaani (CNG ja LNG) sekä nestekaasu (LPG).

22 Direktiivi 2014/94/EU vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin käyt-
töönotosta.
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3.2.9 Puhtaiden ja energiatehokkaiden ajoneuvojen hankintadi-
rektiivi

Direktiivi puhtaiden ja energiatehokkaiden tieliikenteen moottori-
ajoneuvojen edistämisestä23 edellyttää hankintaviranomaisia, han-
kintayksiköitä sekä tiettyjä liikenteenharjoittajia huomioimaan tie-
liikenteen moottoriajoneuvoja ostaessaan ajoneuvon elinkaarenai-
kaiset energia- ja ympäristövaikutukset, mukaan lukien energian-
kulutuksen ja hiilidioksidipäästöt sekä tietyt epäpuhtauspäästöt. Di-
rektiivin tavoitteena on edistää ja kannustaa puhtaiden ja energiate-
hokkaiden ajoneuvojen markkinoita sekä parantaa liikennealan
myönteisiä vaikutuksia yhteisön ympäristö-, ilmasto- ja energiapo-
litiikkaan.

3.2.10 Eurovinjettidirektiivi

Eurovinjettidirektiivi24 asettaa yhteisiä sääntöjä raskaiden ajoneu-
vojen (yli 3,5 tonnia) kilometriperusteisille tietulleille ja aikaperus-
teisille käyttäjämaksuille (ns. ”vinjetti” eli käyttäjämaksu) tiettyjen
infrastruktuurien käytöstä. Käyttäjämaksujen veloittaminen on jä-
senmaille vapaaehtoista ja sääntöjen mukaisesti infrastruktuurin ra-
kentaminen, käyttö ja kehittäminen on mahdollista rahoittaa kerää-
mällä tulleja ja maksuja tien käyttäjiltä tietyillä jäsenmaille yhtei-
sillä ehdoilla. Eurovinjettidirektiivin perusteella kilometriperustei-
nen tievero voi koostua infrastruktuurikomponentista ja ulkoisten
tekijöiden komponentista.  Direktiivi sisältää suhteellisen yksityis-
kohtaisia sääntöjä muun muassa veron muotoutumisesta ja siitä
mitä kustannuksia verolla saa kattaa.

Komissio totesi jo vuonna 1998, että tehokkaiden käyttömak-
sujen käyttöönotolla voisi olla hiilidioksidipäästöjen laskulle suo-
tuisa vaikutus.25 Direktiivin vuoden 2011 muutos sallii jäsenmai-
den sisällyttää tiettyjen melu- ja ilmasaasteiden (typpioksidin ja
haihtuvien orgaanisten yhdisteiden) ulkoiset kustannukset käyttäjä-
maksuihin, pois lukien kuitenkin hiilidioksidipäästöjen aiheuttamat
ulkoiset kustannukset. Jäsenmaiden tähän asti käyttöön ottamat
käyttäjämaksut eivät erityisesti keskity hiilidioksidipäästöjen vä-
hentämiseen, vaikka tämä onkin maksujen lisähyöty.

23 Direktiivi 2009/33/EY puhtaiden ja energiatehokkaiden tieliikenteen mootto-
riajoneuvojen edistämisestä.
24 Direktiivi 1999/62/EY verojen ja maksujen kantamisesta raskailta tavaralii-
kenteen ajoneuvoilta tiettyjen infrastruktuurien käytöstä.
25 KOM(1998) 204.
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3.3 EU:n vuoden 2011 liikenteen valkoinen kirja
Euroopan komission vuonna 2011 julkaisemassa liikenteen politii-
kan valkoisessa kirjassa26 asetetaan sektorin päästövähennystavoit-
teeksi EU-tasolla 60 prosenttia vuoden 1990 tasoista vuoteen 2050
mennessä ja noin 20 prosenttia vuoden 2008 tasoista vuoteen 2030
mennessä. Tavoitteen saavuttamiseksi asetetaan myös kymmenen
vertailuperustetta teknologiaan, käyttövoimaan, modaliteettiin ja
infrastruktuurikysymyksiin liittyen. Esimerkiksi tavanomaisia polt-
toaineita käyttävien autojen määrän tulisi puolittua vuoteen 2030
mennessä. Vuoteen 2030 mennessä 30 prosenttia yli 300 kilometrin
pituisista maantietavarankuljetuksista siirretään muihin liikenne-
muotoihin (esim. rautatie- tai vesiliikenteeseen), ja vuoteen 2050
mennessä tämä määrä tulisi nostaa yli 50 prosenttiin. Lisäksi ver-
tailuperusteeksi on kirjattu ns. käyttäjä maksaa ja saastuttaja mak-
saa -periaatteiden täysimääräinen soveltaminen.

3.4 2030-paketti
Komission ehdotus ilmasto- ja energiapolitiikan puitteiksi vuosille
2020–2030 hyväksyttiin Euroopan neuvostossa lokakuussa 2014 ja
komissio laatii parhaillaan tämän, ns. 2030-paketin tarkempia lain-
säädäntötoimia. EU:n uudeksi kokonaispäästövähennystavoitteeksi
on asetettu vähintään 40 prosenttia vuoteen 2030 mennessä vuoden
1990 tasosta. Vähennystavoitetta kannustetaan EU-tasolla sitovalla
27 prosentin uusiutuvan energian osuuden tavoitteella, joka ei edel-
lyttäisi sitovia jäsenvaltiokohtaisia tavoitteita kuten 2020-paketin
RES-direktiivissä. Liikenteen uusiutuvalle energialle ei aseteta
näillä näkymin omaa tavoitetta, toisin kuin aiemmin 2020-pake-
tissa. Energiatehokkuuden katsotaan olevan tärkeä osatekijä koko-
naistavoitteen saavuttamisessa, mutta energiatehokkuutta koskeva
EU:n 27 prosentin tavoite olisi ainoastaan ohjeellinen.

Liikennesektorin osalta komissio toteaa, että vuoden 2011 lii-
kennepolitiikan valkoisen kirjan päästövähennystavoite vaatisi li-
sätoimia. Komissio lähestyy ongelmaa korostamalla koko liikenne-
järjestelmän asteittaista muokkaamista tavoitteiden saavutta-
miseksi. Tähän siirtymisessä olisi liikennemuotojen parempi yh-
dentäminen, maantieliikenteen vaihtoehtoisten liikennemuotojen
laajempi hyödyntäminen, liikennevirtojen parempi hallinta älyk-
käiden liikennejärjestelmien avulla sekä laajamittainen innovointi
uusien käyttövoima- ja navigointiteknologioiden ja vaihtoehtoisten

26 KOM(2011) 144. Direktiiviä on muutettu kahdesti direktiiveillä 2006/38/EY
ja 2011/76/EU.
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polttoaineiden alalla.27 Valkoisen kirjan päästövähennystavoittei-
den taustaa vasten parlamentti vaatikin syyskuussa 2015 liikenne-
sektorin osalta komissioilta lisätoimia 2030 pakettiin.28

27 KOM(2014) 15.
28 2015/2005(INI) - 09/09/2015 Text adopted by Parliament, single reading:
http://www.europarl.europa.eu/oeil/popups/sum-
mary.do?id=1401761&t=d&l=en.



31

4 Liikenteen kansalliset ilmastonmuutoksen hillinnän
poliittiset ja oikeudelliset puitteet

4.1 Suomi

4.1.1 Yleistä
Liikennesektori on toimialana kasvihuonekaasujen määrän tuotta-
jana energiatuotantosektorin jälkeen suurin; sektori vastaa noin 23
prosentista Suomen hiilidioksidin kokonaispäästöistä ja noin 40
prosentista ei-päästökauppasektorin päästöistä. Kotimaan liiken-
teen kasvihuonekaasupäästöt vuonna 2014 olivat noin 13 miljoonaa
hiilidioksidiekvivalenttitonnia. Noin 90 prosenttia kotimaan liiken-
teen päästöistä syntyy tieliikenteessä, josta noin 60 prosenttia ai-
heutuu henkilöautoliikenteestä, 35 prosenttia paketti- ja kuorma-
autoista ja loput linja-autoista, moottoripyöristä yms.. Rautatielii-
kenteen osuus päästöistä on noin prosentin luokkaa, lentoliikenteen
noin 2 prosenttia ja vesiliikenteen noin 4 prosenttia.

4.1.2 Ilmastolaki
Suomessa EU ETS:n ulkopuoliset toimialat ovat kuuluneet
1.6.2015 lähtien kansallisen ilmastolain (609/2015) soveltamis-
alaan, ja ilmastolain puitteissa toteutettavien ilmastopolitiikan
suunnitelmien piiriin. Ilmastolain mukainen ilmastopolitiikan
suunnittelujärjestelmä muodostuu:

1. pitkän aikavälin ilmastopolitiikan suunnitelmasta;
2. keskipitkän aikavälin ilmastopolitiikan suunnitelmasta; ja
3. ilmastonmuutoksen kansallisesta sopeutumissuunnitel-

masta.

Ilmastopolitiikan suunnittelujärjestelmän tavoitteena on osaltaan
varmistaa, että ihmisen toiminnasta aiheutuvien kasvihuonekaasu-
jen kokonaispäästöt ilmakehään vähentyvät Suomen osalta vuoteen
2050 mennessä vähintään 80 prosenttia verrattuna vuoteen 1990 (6
§). Keskipitkän aikavälin suunnitelman tulisi sisältää ilmastotoi-
menpideohjelma, jossa esitetään millä toimilla kasvihuonekaasujen
päästöjä vähennetään ja ilmastonmuutosta hillitään päästökaupan
ulkopuolisella sektorilla. Ilmastotoimenpideohjelman tulisi esittää
nykyiset päästökaupan ulkopuoliseen sektoriin kohdistuvat poli-
tiikkatoimet ja mahdollisesti tarvittavat uudet politiikkatoimet sekä
arvio näiden vaikuttavuudesta (9 §).
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4.1.3 Suomen ilmastostrategiat ja -tavoitteet liikennesektorille

4.1.3.1 Kansallinen ilmasto- ja energiastrategia
Vuoden 2008 ilmasto- ja energiastrategian ohjeellinen tavoite lii-
kennesektorille on 15 prosentin päästövähennys vuoteen 2020 men-
nessä verrattuna vuoden 2005 päästötasoon. Liikennesektorin lisä-
toimenpiteet vuoden 2013 ilmasto- ja energiastrategian päivityk-
sessä ovat energiatehokkuustoimenpiteet ja kulkutapavalintoihin
vaikuttaminen, joilla saavuttaisi ylimääräistä päästövähennystä yh-
teensä 0,6 MtCO2.

4.1.3.2 Energia- ja ilmastotiekartta 2050
Lokakuussa 2014 julkaistussa Tiekartassa vuodelle 2050 arvioi-
daan Suomen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämistä 80–95 pro-
sentilla vuoden 1990 tasosta vuoteen 2050 mennessä. Tiekartassa
tunnistetaan uusiutuvien polttoaineiden ja uusien teknologioiden
(sähkö-, kaasu- ja FlexiFuel-autojen) merkitys liikenteen kasvihuo-
nekaasujen vähentämisessä, mutta korostetaan myös muiden keino-
jen tarpeellisuutta päästövähennystavoitteiden saavuttamisessa,
esim. kulkumuotoihin ja liikennesuoritteisiin vaikuttaminen. Jouk-
koliikenteen ja kevyen liikenteen kehittämisen näkökulmasta aluei-
denkäytön suunnittelu (kaavoitus) ja riittävä aluetehokkuus29 ovat
avainasemassa.

4.1.3.3 Vuoden 2009 ilmasto- ja energiapoliittinen tulevaisuusse-
lonteko: kohti vähäpäästöistä Suomea

Selvitys hahmottaa rakenteellisia muutoksia, joiden avulla Suomi
pääsisi kestäviin päästötasoihin pitkällä aikavälillä (vuoteen 2050
mennessä). Liikenteen osalta selonteko tunnistaa neljä keinoa vä-
häpäästöisen liikennejärjestelmän toteuttamisessa: ajoneuvotekno-
logia ja vähäpäästöiset energialähteet; liikennetarpeen vähentämi-
nen; joukko- ja kevyen liikenteen osuuden kasvattaminen; ja talou-
dellisten ohjauskeinojen käyttöönotto. Myös yhdyskuntarakentei-
den merkitys tunnistetaan.

4.1.3.4 ILPO ja liikenteen ympäristöstrategia 2013–2020
Liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalan ilmastopoliittinen
ohjelma (ILPO) vuodelta 2009 vahvistaa ilmasto- ja energiapoliit-
tisessa tulevaisuusselonteossa sekä kansallisessa ilmasto- ja ener-

29 Aluetehokkuusluku (eª) ilmaisee rakennusten kokonaispinta-alan suhteessa
maa-alueen pinta-alaan.
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giastrategiassa liikenteelle asetetut kasvihuonekaasupäästöjen vä-
hentämistavoitteet konkretisoimalla toimenpiteet, joiden avulla ta-
voitteet voisi saavuttaa. ILPO:n toimenpiteillä pyritään leikkaa-
maan liikenteen päästöjä 2,8 MtCO2-ekv vuoden 2020 arvioituun
päästötasoon verrattuna. Loppuvuodesta 2013 julkaistu liikenteen
ympäristöstrategia 2013–202030, on liikenne- ja viestintäministe-
riön ympäristöstrategia, johon sisältyy ILPO:n päivitys. Ilmaston-
muutoksen hillintä on strategian keskeisempiä haasteita. Vuoden
2013 päivitysten jälkeen ILPO:n tavoitteet ja toimenpiteet on esi-
tetty seuraavan sivun taulukossa:

30 Liikenne- ja viestintäministeriö, 2013.
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Linjaus 2013 Kommentti
Vaihtoehtoisten käyttövoimien
käytön edistäminen: kestävästi
tuotettujen biopolttoaineiden
osuus on vähintään 20 % kai-
kista myytävistä liikenteen polt-
toaineista vuonna 2020.

Enintään 5 % on ensimmäisen sukupolven bio-
polttoaineita ja vähintään 7,5 % ovat tuplalasket-
tavia toisen sukupolven biopolttoaineita. Tielii-
kenteen biopolttoaineet ovat tällöin 12,5 %.
Jakeluvelvoitelain biopolttoaineiden jakeluvel-
voite nousee 20 %:een vuoteen 2020, kun toi-
saalta ns. ILARI-ennusteessa vastaava osuus on
15 %.

Henkilöautokannan uudistami-
nen entistä vähäpäästöisem-
mäksi.

Keinot esim.:
- Verotus ja tiedotus,
- Informaatio-ohjaus, toimenpiteitä autokannan

uusiutumisen nopeuttamiseksi, teknologia-
neutraaleja kannustimia vähäpäästöisen ajo-
neuvoteknologian käyttöön saamiseksi.31

Liikenteen energiatehokkuuden
parantaminen.

Keinot esim.:
- Kehitetään hallinnonalan toimia ennakoivan

ajotavan edistämiseksi,
- Julkisen sektorin energiatehokkuuden neu-

vontapalvelun kehittämiseen sekä energiate-
hokkuusdirektiivin toimeenpanoon liikenne-
sektorilla.

Kaupunkiseutujen henkilölii-
kenteen kasvun ohjaaminen ym-
päristön kannalta edullisempiin
kulkumuotoihin.

Joukkoliikenteen matkustajamäärä nousussa,
mutta kävely ja pyöräily vähenevät.
Keinot, esim.:
- Tiedollista, taloudellista ja normiohjausta

joukkoliikenteen matkustajamäärien kasvatta-
miseen,

- Suurten kaupunkien joukkoliikennettä ediste-
tään hallitusohjelman mukaisesti,

- Tukien korottamisesta sovittava hallituksen
budjettineuvotteluissa.

Tietoyhteiskunta- ja viestintäpo-
litiikka Suomen ilmastotavoit-
teiden saavuttamisen tukena.

- ICT-alan ja viestintäinfrastruktuurien hiilija-
lanjäljen ja energiakulutuksen mittaamisme-
netelmiä EU:n digitaalisen agendan tavoittei-
den saavuttamiseksi,

- Huomioidaan ICT:n vaikutukset energianku-
lutukseen.

(Tie-)liikenteen taloudellisista
ohjauskeinoista päättäminen.

Keinot esim.:
- Taloudellisia ohjauskeinoja,
- Työssä käymiseen ja liikenteeseen liittyviä

verotuskäytäntöjä (pysäköintietu, kilometri-
korvaus, työpaikan ja asunnon välisten mat-
kakustannusten verovähennysoikeus, työsuh-
dematkalippu) pyritään uudistamaan.

31 Pitkän aikavälin tavoite on lähes täysin päästötön henkilöautoliikenne vuonna
2050.
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4.1.4 Tavoitteiden koonti: Suomi, EU
Taulukossa näkyy liikennesektorin ilmastopolitiikkaa koskevien il-
mastostrategioiden kansalliset päästövähennystavoitteet (%) ja sal-
litut päästötasot (MtCO2-ekv):

Tavoite-
vuosi

Liikenteen
vähennystavoite
% (vrt-vuosi)

Kommentti

Ilmasto- ja energiastra-
tegia vuoteen 2020
(2008, päivitetty 2013)

2020 15 % (2005) Lisätavoite
0,6 MtCO2-
ekv

Ilmasto- ja energiapoliit-
tinen tulevaisuusselon-
teko (2009)

2020,
2050

15 %, 80 %

Energia- ja ilmastotie-
kartta 2050 (2014)

2050 -

EU:n 2030-paketti
(2014)

2030 -

EU:n liikenteen valkoi-
nen paperi (2011)

2050 60 % (1990) Taakanja-
koa jäsen-
maiden vä-
lillä ei pää-
tetty.

4.2 Ruotsi

4.2.1 Yleistä
Ruotsin eduskunta päätti vuonna 1999 uudesta ympäristölaatuta-
voitejärjestelmästä (miljömålssystemet) kansalliselle ympäristö-
työlle.32 Yksi 16 ympäristölaatutavoitteesta on ”rajoitettu ilmasto-
vaikutus” (begränsad klimatpåverkan), ja siihen perustuva kansal-
linen ilmastostrategia esitetään vuoden 2009 hallituksen esityk-
sessä: ”En sammanhållen svensk klimat- och energipolitik – Kli-
mat” (prop. 2008/09:162). Strategian mukaisesti Ruotsin pitkäjän-
teinen ilmastopriorisointi liikennesektorin osalta on fossiilisista
polttoaineista riippumaton ajoneuvokanta vuoden 2030 mennessä.
Tavoite löytyy myös liikennepoliittisesta tavoitteista (prop.
2008/09:93) ja on täsmennetty seuraavasti:

32 Prop. 1997/98:145, bet 1998/99:MJU6, rskr 1998/99:183. Ruotsin hallituksen
esitykset on saatavilla osoitteessa: https://www.riksdagen.se/sv/Dokument-La-
gar/Forslag/Propositioner-och-skrivelser/.
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”Transportsektorn bidrar till att miljökvalitetsmålet be-
gränsad klimatpåverkan nås genom en stegvis ökad energi-
effektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av
fossila bränslen. År 2030 bör Sverige ha en fordonsflotta
som är oberoende av fossila bränslen.”33

Ruotsin ilmastostrategia painottaa yleisiä taloudellisia ohjauskei-
noja kuten hiilidioksidiveroa ja päästökauppaa. Näitä on jossain
määrin yhdistetty kohdennettuihin ohjauskeinoihin, kuten teknii-
kan julkisiin hankintoihin, tutkimukseen ja kehitykseen, tiedotuk-
seen, eriytettyihin ajoneuvoveroihin ja investointitukiin. Ruotsin
ei-päästökauppasektorin tulee taakanjakopäätöksen perusteella vä-
hentää kasvihuonekaasupäästöjä 17 prosentilla vuoteen 2020 men-
nessä. Tavoite on ilmastostrategiassa nostettu 40 prosenttiin, josta
vähintään 2/3 tulisi toteuttaa kansallisesti ja 1/3 muissa maissa tai
joustomekanismeilla, kuten puhtaan kehityksen mekanismilla. 34

Uusiutuvan energian osuus energian kokonaiskulutuksesta oli 52
prosenttia vuonna 2013. Ruotsilla on Euroopan maista suurin osuus
uusiutuvaa energiaa liikennesektorilla (arvio 18,7 prosenttia
vuonna 201435) ja nykyinen hallitus katsoo, että fossiilisten poltto-
aineiden asteittaista vähentämistä tulisi kasvattaa. Hallituksen bud-
jettiehdotuksessa vuodelle 2016 allokoidaan muun muassa energia-
virastolle resursseja aktiivisen roolin mahdollistamiseksi työn
koordinoinnissa; 3 miljoonaa 18 miljoonasta käytetään vaihtoeh-
toisten energialähteiden käyttöönottamiseksi liikennesektorilla.
Hallitus on myös asettanut energiatyöryhmän, jonka tarkoituksena
on esittää perusta laajalle energiapoliittiselle sopimukselle. Koko-
naan uusiutuvaan energiaan tukeutuvan energiajärjestelmän tavoite
on hallituksen kärkenä työryhmän keskusteluissa.36

Osana Ruotsin ympäristölaatutavoitetyötä ja työn alla ole-
vaa pitkäaikaista kansallista ilmastotiekarttaa vuodelle 205037, hal-
litus antoi joulukuussa 2014 erityiselle työryhmälle tehtäväksi sel-
vittää päästövähennyksiä koskevan, poliittisen päätöksenteon tu-
eksi kehittyneen juridisen säännöstön etuja ja haittapuolia sekä il-
mastotyön ohjaamiselle, vastuunjaolle, seuranalle ja valvonnalle
juridisen pohjan tarvetta. Mikäli työryhmä ehdottaa ilmastolakia il-

33 Prop. 2008/09:93, Mål för framtidens resor och transporter, s. 3.
34 Prop. 2008/09:162, En sammanhållen klimat- och energipolitik – Klimat, s. 1,
12.
35 Budgetpropositionen för 2016, Prop. 2015/16:1, Utgiftsområde 21: Energi:
http://www.regeringen.se/contentas-
sets/49618bcb4fd94b6081d9696f55bc7f8d/utgiftsomrade-21-energi.pdf., s. 40.
36 Prop. 2015/16:1, Utgiftsområde 21: Energi, s. 52.
37 Utredningen klimatfärdplan 2050 (M 2014:03).
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mastotyön tueksi, sen tulisi antaa liikkumatilaa poliittisille priori-
soinneille, ohjauskeinojen valinnoille ja säätämiselle. Työryhmän
tulee esittää selvityksensä tulokset viimeistään 1.3.2016.38

4.2.2 ”Fossilfrihet på väg”mietintö (FFF-mietintö, hiilettömällä
tiellä)

Fossiilisista polttoaineista riippumatonta ajoneuvokantaa, eli pää-
asiassa biopolttoaineilla ja sähköllä toimivaa tieliikennejärjestel-
mää, on käsitelty joulukuussa 2013 valmistuneessa mietinnössä
SOU 2013:84 Fossilfrihet på väg (”FFF-mietintö”). 39  FFF-
mietinnön lähtökohtana on toiminut luonnonsuojeluviraston (Na-
turvårdsverket) selvitystyö ”Färdplan 2050”, joka sisältää toimiala-
kohtaisia referenssi- ja toimenpideskenaarioita, jonka taustatavoit-
teeksi on asetettu kuljetusten ilmastoneutraliteetti vuoteen 2050
mennessä.40 Fossiilisista polttoaineista riippumattoman ajoneuvo-
kannan priorisointi tulisi sen mukaan nähdä yhtenä askeleena tätä
vuodelle 2050 asetettua tavoitetta kohti. EU:n poliittinen tavoite sa-
malle ajanjaksolle on liikenteen päästöjen vähentäminen 60 prosen-
tilla (vertailuvuosi 1990).41 Koska ajoneuvokannan uusimisen arvi-
oidaan kestävän noin 20 vuotta, tieliikennejärjestelmän uudelleen-
järjestelytavoitetta tulisi nopeuttaa. Mietinnön mukaan on todettu,
että pelkästään käyttövoiman vaihtaminen ei riitä uudelleenjärjes-
telyä varten, vaan on katsottu tarpeelliseksi toteuttaa ohjauskeinoja
viidellä eri toimenpidealueella. Mietinnössä ehdotetaan lukuisia
toimenpiteitä ja ohjauskeinoja, joista osa vaatii laajempia lisäselvi-
tyksiä, jotka kannustaisivat ja nopeuttaisivat toivottua kehitystä:

1. yhteiskunnan uudelleenjärjestely kuljetusten kysynnän vä-
hentämiseksi ja kuljetustehokkuuden edistämiseksi;

2. infrastruktuuritoimenpiteitä ja kuljetustapamuutoksia;

38 Regeringen, tilläggsdirektiv till Miljömålsberedningen (M 2010:04): ’Förslag
till klimatpolitiskt ramverk’ Dir. 2014:165: http://www.regeringen.se/rattsdoku-
ment/kommittedirektiv/2015/01/dir.-2014165/.
39 Miljö- och energidepartementet, Fossilfrihet på väg, SOU 2013:84:
http://www.regeringen.se/rattsdokument/statens-offentliga-utred-
ningar/2013/12/sou-201384/.
40 Färdplan 2050 on hallituksen luonnonsuojeluvirastolta (Naturvårdsverket)
vuonna 2011 tilaama selvitys poliittisen päätöksenteon pohjamateriaaliksi. Na-
turvårdsverket, Sverige utan nettoutsläpp av växthusgaser 2050: http://www.na-
turvardsverket.se/fardplan2050.
41 FFF-mietinnössä todetaan, että Ruotsi joutuisi ehtiä muita EU:n jäsenvaltioita
paljon pidemmälle jo 2020 ja 2030, jotta kunnianhimoisempaa kansallista ta-
voitetta olisi mahdollista toteuttaa. Toisaalta, riman asettaminen liian matalalle
alkuvaiheessa voi hidastaa tavoitteiden saavuttamisen tahtia ja siten vaikeuttaa
tavoitetasoon pääsemistä pitkällä aikavälillä. FFF-mietintö, s. 150.
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3. energiatehokkaampia ajoneuvoja ja ajoneuvojen kuljetusta-
poja;

4. selkeä ja pitkäjänteinen tavoite biopolttoaineille; ja
5. sähkötoimiset tiekuljetukset.

FFF-mietinnössä ehdotetaan sekä yleisiä että tarkempia ohjauskei-
noja, joiden katsotaan olevan kullakin toimenpidealueella teknis-
taloudellisesti järkeviä ja toteutettavissa asetetun aikajänteen si-
sällä. Jokaisella toimenpidealueella on toisin sanoen päästövähen-
nyspotentiaalia. Mietinnössä arvioidaan hiilidioksidipäästöjen vä-
hennyspotentiaalin olevan 90 prosenttia, mikäli toimenpiteitä to-
teutetaan kaikilla viidellä osa-alueella. Mietinnön ehdotukset joh-
tavat tähän suuntaan, mutta koko potentiaalin toteuttaminen edel-
lyttäisi kuitenkin monenlaisten ohjauskeinojen käyttöönottoa. Vuo-
den 2014 aikana asianosaiset toimijat antoivat lausuntokierroksen
yhteydessä mielipiteensä FFF-mietinnön ehdottamiin ohjauskei-
noihin. Joitakin FFF-mietinnön ehdotuksista on jo otettu käyttöön,
taikka niiden käyttöön ottoa harkitaan. Valtioneuvostossa selvite-
tään tällä hetkellä, mitä ehdotuksista viedään eteenpäin.

4.3 Ranska

4.3.1 Yleistä

Ranskan liikennesektori käytti vuonna 2012 noin kolmasosan maan
kokonaisenergia-kulutuksesta ja se edustaa noin 27 prosenttia maan
kasvihuonekaasupäästöistä. Ranskan ei-päästökauppasektorin tulee
taakanjakopäätöksen perusteella vähentää kasvi-huonekaasupääs-
töjä 17 prosentilla vuoteen 2020 mennessä. Tieliikenteen osuus lii-
kennesektorin energiakulutuksesta on lähes 80 prosenttia ja sen
tuottaa noin 38 miljoonaa ajoneuvoa. Ranskan liikennesektorin oh-
jauskeinot on pääasiallisesti suunnattu muuttamaan kulkumuotoja-
kaumaa kehittämällä infrastruktuuria, tukemalla vähäpäästöisem-
piä kuljetusmuotoja sekä parantamalla kulkumuotojen tehokkuutta.
Ranskan kansallinen suunnitelma ilmastonmuutoksen hillitse-
miseksi (Le plan climat de la France, plan d’atténuation) on alun
perin laadittu vuonna 2004 ja päivitetty säännöllisin väliajoin, vii-
meksi vuonna 2013. Suunnitelmassa esitetään lakeihin Grenelle I
ja Grenelle II:een perustuvat pääasiallisesti kansallisesti aikaansaa-
tavat toimenpiteet ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi.42

42 Ministère de l'écologie, du développement durable et de l'énergie, Politiques
climat et efficacité énergétique. Synthèse des engagements et résultats de la
France.
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4.3.2 Ilmastonmuutoksen hillintään liittyvä lainsäädäntö
Ranskan ilmastosääntelyä on kehitetty vuodesta 2004 alkaen osana
muun ympäristölainsäädännön uudistamista ns. ”integroidussa lä-
hestymisessä”, jonka tavoitteena on ollut edistää ympäristöllistä
kestävyyttä Ranskan politiikkatoimissa. Nämä, ns. ”La table ronde
du Grenelle de l'environnement”- keskustelut ovat ilmastosääntelyn
osalta johtaneet lakeihin nimeltä Grenelle I 43  ja Grenelle II 44 .
Vuonna 2013 käynnistettyjen kansallisten keskustelujen energia-
järjestelmän muutoksesta vihreään, kestävään ja sosiaalisesti vas-
tuulliseen kasvuun perustuen tuloksena 18.8.2015 hyväksyttiin uusi
hallituksen esitys laista energianmuutoksesta ja vihreästä kasvusta,
La loi relative à la transition énergétique pour la croissance verte
(”energialaki”).45

4.3.3 Grenelle I
Kansallisen ilmastopolitiikan tärkeimmiksi osa-alueiksi on laissa
määritelty rakennusten energiankulutus, liikenne ja energia (Osasto
I: Ilmastonmuutoksen torjunta, Artikla 2, kohta II). Grenelle I-la-
kiin kirjattu tavoite liikennesektorin osalta on vähentää sektorin
kasvihuonekaasupäästöjä 20 prosentilla vuoteen 2020 mennessä
päästäkseen 1990 tasolle (Osasto III: Liikenne, Osasto 1: Tavoit-
teet, Artikla 10). Vähennystavoitetta arvioidaan joka viides vuosi,
jonka yhteydessä suunnitellaan toimenpiteitä määrällisiin tavoittei-
siin perustuen. Joukkoliikenteen osalta Grenelle I:n tavoite on vä-
hentää fossiilisten polttoaineiden käyttöä ja vahvistaa energiate-
hokkuutta kehittämällä integroitu, useisiin liikennemuotoihin pe-
rustuva liikennejärjestelmä, jossa suositaan raide- ja vesiliiken-
nettä. Tämän toteuttamisessa tulisi rajoittaa maatalousmaan ja
luonnonalueiden käyttöä.

Grenelle I:ssä tunnistetaan muun muassa seuraavia osa-alu-
eita, toimenpiteitä ja tavoitteita:

1. raideliikenteen kehittämistä tulisi priorisoida tie- ja lentolii-
kenteen sijaan, ja tässä tulisi panostaa erityisesti pikajunien
reittiyhteyksien kehittämisen edistämiseen (Artikla 12);

43 LOI no 2009-967 du 3 août 2009 de programmation relative à la mise en
œuvre du Grenelle de l'environnement (1). Ranskan lainsäädäntöä on saatavilla
osoitteessa: http://www.legifrance.gouv.fr/.
44 LOI no 2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagement national pour l'envi-
ronnement (1).
45 LOI no 2015-992 du 17 août 2015 relative à la transition énergétique pour la
croissance verte (1).
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2. kaupunkialueilla kestävät kuljetukset ovat erityisen tärkeitä,
ja valtion tulisi kaupunkikuljetuksen suunnitelmien yhtey-
dessä edistää yritysten, koulujen tai muiden toiminta-aluei-
den matkasuunnitelmien tekemistä sekä kimppakyytien,
henkilöautojen yhteiskäyttöä ja etätyötä. (Artikla 13);

3. valtion tulisi edistää ja tukea ajoneuvojen päästöjä ja kulu-
tusta vähentäviä teknologisia innovaatioita, jotka myös vä-
hentävät paikallisia ilmansaasteita kuten pienhiukkasia ja
typpioksideja;

4. paikallisten viranomaisten tulisi edistää vähäpäästöisten
ajoneuvojen alennettuja pysäköintimaksuja;

5. valtion tulisi perustaa kansallisen kannustinohjelman ympä-
ristöystävälliselle ajotavalle, erityisesti uusia kuljettajia aja-
tellen (Artikla 13); ja

6. kansallisen liikenneinfrastruktuurisuunnitelman tulisi ke-
hittää Grenelle I:n sidosryhmien kanssa. Suunnitelman esit-
tämiä infrastruktuuriprojekteja tulisi analysoida Grenelle I-
lain päästövähennystavoitteiden toteuttamisen kannalta
(Artikla 17).

Grenelle I ei erottele päästökauppasektoria ei-päästökauppasekto-
rista samalla tavalla kuin Suomen ilmastolaki, vaan pitää sisällään
sekä päästökauppasektorin että sen ulkopuoliset sektorit. Lisäksi
laki eroaa suomalaisesta traditioista ja ilmastolaista siten, että val-
tiolle on ilmastotavoitteisiin nähden suoraan lakiin kirjattu aineel-
lisia velvollisuuksia tiettyjen liikennesektorin osa-alueiden osalta.
Velvoitteet voivat olla ohjauskeinon selvittämisvelvoitteita tai jon-
kun ohjauskeinon käyttöönottovelvoitteita tiettyyn vuoteen men-
nessä.

4.3.4 Grenelle II
Siinä missä Grenelle I on yleinen tavoite- ja puitesäännöstö, Gre-
nelle II sisältää päästökauppaan kuulumattomia aloja koskeva ai-
neellisen lainsäädännön merkittävät muutokset. Yleisesti voidaan
todeta, että Grenell II:n muutoksilla pantiin täytäntöön Grenelle I:n
yhteydessä yleisemmin säädettyjä tavoitteita. Muutettuja artikloja
oli yhteensä 248, ja muutokset koskivat lukuisia lakikoonnoksia eli
kodifikaatioita.46

46 Rakennuskaari (Code de la construction et de l'habitation), maankäytön
suunnittelukaari (Code de l'urbanisme), kulttuuriperintökaari (Code du patri-
moine), ympäristökaari (Code de l'environnement), verolaki (Code général des
impôts) ja maantielaki (Code de la voirie routière).
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Grenelle II:n osasto II (TITRE II: Transports) käsittelee liikenne-
sektorin uusia lainsäädäntötoimia ja olemassa olevan sääntelyn
muutoksia. Liikenteen osalta uudet säännökset koskivat julkisen lii-
kenteen suosimista, moottoritiemaksujärjestelmän ja raskaan lii-
kenteen kehittämistä. Koska Grenelle II:lla aineelliseen lainsäädän-
töön tehdyt muutokset ovat hyvin monipuolisia, esitetään ne tässä
raportissa kuhunkin aihepiiriin liittyvien kappaleiden yhteydessä.

4.3.5 Uusi energialaki
Energialain tavoitteena on vahvistaa valmiudet ilmastonmuutoksen
hillitsemiseen ja vähentää riippuvuutta fossiilisista polttoaineista.
Lailla muutetaan muun muassa Ranskan energiakaaren (Code de
l'énergie) tavoitteita kasvihuonekaasupäästöjen ja energiankulutuk-
senosalta. Kasvihuonekaasupäästöjen vähennys 40 prosentilla vuo-
desta 1990 vuoteen 2030 ja 75 prosentilla vuodesta 1990 vuoteen
2050 (Osasto I, Artikla 1). Saman artiklan tavoitteena on myös vä-
hentää fossiilisten polttoaineiden primäärienergiakulutusta 30 pro-
sentilla vuoteen 2030 mennessä (vertailuvuosi 2012).

Energialain osasto III käsittelee liikennesektoria ja sen ot-
sikko on ”Puhtaan liikenteen kehittäminen ilmanlaadun paranta-
miseksi ja ranskalaisten terveyden turvaamiseksi” (Titre III -
Développer les transports propres pour améliorer la qualité de l’air
et protéger la santé des Français). Osaston tavoitteena on priori-
soida vähiten saastuttavia liikennemuotoja, nostaa ajoneuvojen
energiatehokkuutta ja uusiutuvan energian käyttöä liikennesekto-
rilla sekä vähentää sen kasvihuonekaasupäästöjä. Energialain ar-
tikla 40 velvoittaa valtion esittämään puhtaan liikkumisen strate-
gian, jonka tulisi sisältää suunnitelma vähäpäästöisten ajoneuvojen
ja niiden tarvitseman polttoaineiden infrastruktuurin edistämisestä,
ajoneuvokannan energiatehokkuuden paranemisesta, kulkumuoto-
jakautuman muuttamisesta, yksityisautoilusta, yhteisautoilumuoto-
jen (esim. kimppakyytien) kehittämisestä ja tavaraliikenteen ajo-
neuvojen korkeammasta täyttöasteesta. Hallituksen tulisi esittää
strategia asetusmuodossa, jonka tulisi sisältää arviointi puhtaan
liikkumisen mahdollisuuksista (teknologiavaihtoehtojen tavoitteet,
saanti ja vaihtoehtoisten polttoaineiden jakelu ml. tarvittava infra-
struktuuri). Ranskan tulisi saavuttaa 7 miljoonan sähköautojen la-
tauspisteen tavoite vuoteen 2030 mennessä ja strategian tulisi sisäl-
tää suunnitelma tämän tavoitteen saavuttamiseksi (Artikla 41).

Samalla tavoin kuin Grenelle II:lla energialailla muutetaan
laajasti aineellista lainsäädäntöä. Koska nämä energialailla tehdyt
muutokset ovat hyvin monipuolisia, ne esitetään tässä raportissa
kuhunkin aihepiiriin liittyvien jaksojen yhteydessä.
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5 Ajoneuvoja koskeva ohjaus

5.1 Jakson rakenne
Ajoneuvoja käsittelevä jakso on jaettu kolmeen osaan. Ensimmäi-
sessä osassa käsitellään ajoneuvojen tekniikkaan liittyvää säänte-
lyä, joka pitää sisällään ajoneuvojen moottori- ja rengastekniset
säännökset sekä säännöstöt niiden energiamerkinnöistä. Toisessa
osassa tarkastellaan ajoneuvoihin liittyvää verosääntelyä ja kol-
mannessa osiossa kuvaillaan raskaaseen (tavara)liikenteeseen liit-
tyviä kysymyksiä.

5.2 EU:n ajoneuvotekninen sääntely

5.2.1 Henkilöautojen ja kevyiden kuljetusajoneuvojen hiilidioksi-
dipäästöt

Henkilöautojen 47  ja kevyiden kuljetusajoneuvojen hiilidioksidi-
päästöjen vähentämisestä säädetään EU-laajuisesti kahdella EU-
asetuksella.  Uusien henkilöautojen hiilidioksidipäästöistä sääde-
tään asetuksessa 44/2009 48 , joka sisältää ajoneuvovalmistajille
suunnattuja sitovia vaatimuksia. Asetuksen perusteella uusien ajo-
neuvojen hiilidioksidipäästöjen keskiarvo ei saa olla yli 130 gram-
maan hiilidioksidia/kilometri vuonna 2015, jaksotus vuodesta
2012. Vuodesta 2020 alkaen henkilöautojen hiilidioksidipäästöjen
keskiarvo ei saa ylittää 95 grammaa hiilidioksidia/kilometri. Ta-
voitteen tulisi toteutua 95 prosentille henkilöautojen automyynnistä
vuonna 2020 ja 100 prosentille vuonna 2021.49

Uusien kevyiden kuljetusajoneuvojen hiilidioksidipäästöistä
säädetään EU-asetuksella 510/2011 50  (muutettu asetuksella
253/201451), jonka rakenne on sama kuin henkilöautoja koskevassa
asetuksessa. Erot koskevat ensisijaisesti vaatimustasoja ja niiden
voimaanpanojen ajankohtaa. Vuonna 2017 ajoneuvovalmistajien

47 Henkilöauto on määritelty moottoriajoneuvoksi, kategoriaan M1, Direktiivi
2007/46/EY, Liite II.
48 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 443/2009 päästönormien
asettamisesta uusille henkilöautoille osana yhteisön kokonaisvaltaista lähesty-
mistapaa kevyiden hyötyajoneuvojen hiilidioksidipäästöjen vähentämiseksi.
49 Euroopan neuvosto, Informal agreement on car CO2 reduction. (12171/13),
29.11.2013.
50 Asetus (EU) N:o 510/2011 päästönormien asettamisesta uusille kevyille kul-
jetusajoneuvoille osana unionin kokonaisvaltaista lähestymistapaa kevyiden
hyötyajoneuvojen hiilidioksidipäästöjen vähentämiseksi.
51 Asetus (EU) N:o 253/2014 asetuksen (EU) N:o 510/2011 muuttamisesta uu-
sien kevyiden kuljetusajoneuvojen hiilidioksidipäästöjen vähentämistavoittei-
den saavuttamista vuoteen 2020 mennessä koskevien keinojen määrittele-
miseksi.
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on suoriuduttava 175 gramman hiilidioksidia/kilometri keskipääs-
töarvosta ja vuonna 2020 vaatimus on 147 grammaa hiilidioksi-
dia/kilometri. Tavoitteet on saavutettava ajoneuvojen moottorien
teknologisen kehityksen avulla ja teknologisilla muutoksilla, jotka
mahdollistaisivat kuljettajat omaksumaan ympäristöystävällisen
ajotavan.52

Vuonna 2014 komissio jätti ehdotuksen sekä kevyitä hyöty-
ajoneuvoja että raskaita hyötyajoneuvoja koskevien asetusten
muuttamisesta 53 . Ehdotuksen perusteella vähennettäisiin maan-
tieajoneuvojen päästöjä. Tällä hetkellä on vireillä todellisten ajon-
aikaisten päästöjen testausta koskevien normien uudistaminen. Uu-
distukset liittyvät erityisesti vaatimustenmukaisuuden tunnuslu-
kuun (testissä mitatun epäpuhtauden raja-arvon ja kyseisen epäpuh-
tauden lakisääteisen raja-arvon suhde).

5.2.2 Moottoriajoneuvojen tyyppihyväksynnästä (Euro 5 ja Euro
6)

EU:n asetuksella 715/200754 kevyiden henkilö- ja hyötyajoneuvo-
jen päästöistä yhdenmukaistetaan moottoriajoneuvojen ja niiden
varaosien päästöjä koskevat tekniset vaatimukset eli EU-
tyyppihyväksynnän55 vaatimukset, jotta ne ovat samat kaikkialla
EU:ssa. Asetus sisältää valmistajille tiettyjä tyyppihyväksyntää
koskevia ja ajoneuvojen korjaamiseen ja huoltamiseen tarvittavien
tietojen saantiin liittyviä velvollisuuksia. Asetukseen sisältyy Euro
5 -standardin lisäksi päästöjen raja-arvoja koskeva Euro 6 -stan-
dardi, joilla pyritään vähentämään hiukkaspäästöjen ja typen oksi-
dien ja hiilivedyn kaltaisten, otsonia muodostavien yhdisteiden

52 Moottoreiden teknologista kehitystä arvioidaan ns. NEDC-metodologian
avulla, joka on standardisoitu kahteen asetukseen, jotka sisältävät sitovia tavoit-
teita EU:ssa ajoneuvonsa kaupallistaville ajoneuvovalmistajille. Näiden asetus-
ten tehokkuus voidaan kuitenkin kyseenalaistaa, sillä asetukset jättävät huomat-
tavaa joustavuutta tavoitteiden saavuttamistavalle. Vanhentuneeksi katsotun
NEDC-metodologian mukaisesti arvioidaan ajoneuvojen päästöjä ja niihin liit-
tyviä päästövähennystavoitteita. Vanhentuneeksi katsotun metodologian seu-
rauksena viralliset päästöt ja tosielämän päästöt kuitenkin poikkeavat toisistaan
huomattavasti. Jälkimmäiset voivat olla jopa 1,5 kertaa korkeammat kuin ilmoi-
tettu. Woerdman et al., 2015, s. 114.
53 KOM(2014) 28.
54 Asetus (EY) N:o 715/2007 moottoriajoneuvojen tyyppihyväksynnästä kevyi-
den henkilö- ja hyötyajoneuvojen päästöjen (Euro 5 ja Euro 6) osalta ja ajoneu-
vojen korjaamiseen ja huoltamiseen tarvittavien tietojen saatavuudesta.
55 Direktiivi 2007/46/EY puitteiden luomisesta moottoriajoneuvojen ja niiden
perävaunujen sekä tällaisiin ajoneuvoihin tarkoitettujen järjestelmien, osien ja
erillisten teknisten yksiköiden hyväksymiselle.
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päästöjen määrää. Asetuksen vaatimukset voidaan yhdistää kansal-
lisiin taloudellisiin kannustimiin, joiden avulla päästöjä rajoittavien
laitteiden käyttöönottoa voisi nopeuttaa.

5.2.3 Ajoneuvojen ja renkaiden energiamerkintä
Direktiivissä 1999/94/EY henkilöautojen ja kevyiden kuorma-au-
tojen energiamerkinnästä säädetään kuluttajille annettavista tie-
doista koskien uusia henkilöautoja. Direktiivin päätarkoituksena on
“varmistaa, että kuluttajien saataville saatetaan tietoja yhteisössä
myytäväksi tai liisattavaksi tarjottavien uusien henkilöautojen polt-
toainetaloudesta ja hiilidioksidipäästöistä, jotta he voivat tehdä tie-
toon perustuvan valinnan”.

5.3 Ajoneuvoihin liittyvät verot ja maksut

5.3.1 Suomen autovero
Autoveroa kannetaan autoverolain (1482/1994) nojalla. Autovero
on auton hankintaan liittyvä kertaluonteinen vero, jota kannetaan
sekä uusilta että ulkomailta maahantuoduilta käytetyiltä autoilta ja
moottoripyöriltä, jotka ensirekisteröidään Suomessa liikennekäyt-
töön. Autoveron määrä on riippuvainen auton yleisestä vähittäis-
myyntiarvosta Suomen markkinoilla sekä hiilidioksidipäästöistä.
Prosenttiluku, jonka mukaan autovero lasketaan yleisestä vähittäis-
myyntiarvosta, määräytyy auton EY-tyyppihyväksynnän56 mukais-
ten hiilidioksidipäästöjen perusteella. Henkilöauton verotuksessa
sovelletaan päästötietoa, joka on merkitty tai pitäisi merkitä ajoneu-
voliikennerekisteriin auton teknisiin tietoihin. Pakettiauton osalta
sovelletaan päästötietoa, joka on merkitty tai pitäisi merkitä ajoneu-
voliikennerekisteriin 1.1.2008 tai sen jälkeen käyttöönotetun auton
teknisiin tietoihin. Vanhemmilla autoilla, joista ei ole saatavilla
CO2-päästötietoa, sovelletaan auton kokonaispainoon ja käyttövoi-
maan perustuvaa veroprosenttia.

Veroprosentin suuruus on vähintään 5 ja enintään 50. Vähim-
mäistason suuruinen vero kannetaan autosta, jonka hiilidioksidi-
päästöjen määrä on 0 grammaa hiilidioksidia/kilometri, ja enim-
mäistason suuruinen vero kannetaan autosta, jonka hiilidioksidi-
päästöjen määrä on 360 grammaa hiilidioksidia/kilometri tai enem-
män.

56 Perustan ajoneuvoja koskevalle EY-tyyppihyväksyntämenettelylle muodostaa
puitteiden luomisesta moottoriajoneuvojen ja niiden perävaunujen sekä tällaisiin
ajoneuvoihin tarkoitettujen järjestelmien, osien ja erillisten teknisten yksiköiden
hyväksymiselle annettu direktiivi 2007/46/EY.
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Talouspoliittinen ministerivaliokunta päätti tiistaina 23. kesäkuuta
autoveroalennuksesta ja sen toteuttamistavasta. Autoveron määrä
alenee autoilla, joiden ominaishiilidioksidipäästö on enintään 140
grammaa hiilidioksidia/kilometri. Veronalennus toteutetaan nel-
jässä samansuuruisessa vaiheessa vuosien 2016–2019 alussa. Hal-
lituksen esitys eduskunnalle laeiksi autoverolain ja ajoneuvovero-
lain muuttamisesta annettiin 28.9.2015 ja lait hyväksyttiin edus-
kunnassa 20.11.2015.

5.3.2 Suomen ajoneuvovero

Ajoneuvoverolain (1281/2003) mukainen ajoneuvovero koostuu
hiilidioksidipäästöihin tai kokonaismassaan perustuvasta perusve-
rosta sekä käyttövoimaverosta. Perusveroa peritään kaikilta Suo-
messa liikennekäytössä olevilta henkilö- ja pakettiautoilta. Sekä pe-
rusvero että käyttövoimavero määräytyy päiväkohtaisesti niiltä päi-
viltä, jolloin ajoneuvot ovat merkittyjä liikennekäyttöön.

Henkilö- ja pakettiautojen sekä kokonaismassaltaan enintään
3 500 kg erikoisautojen ajoneuvoveron perusvero perustuu ajoneu-
voverolain 10 §:n mukaisesti auton valmistajan ilmoittamiin hiili-
dioksidipäästöihin. Mikäli autolla ei ole ajoneuvorekisterissä pääs-
tötietoa, vero perustuu auton kokonaismassaan. Käytännössä tämä
koskee vanhoja, enintään 2 500 kg painoisissa ennen vuotta 2001
ja yli 2 500 kg painoisissa ennen vuotta 2002 käyttöönotettuja, hen-
kilöautoja. Kaksikäyttöautojen osalta kokonaismassaan perustuva
verotus koskee ennen vuotta 2006 ja pakettiautojen osalta ennen
vuotta 2008 käyttöönotettuja autoja.57 Perusveron määrä vuosita-
solla auton ominaisuuksista riippuen on välillä 69,71–617,94 euroa.
Ajoneuvon perusvero nousee 1.1.2016 ja muutos koskee kaikkia
perusveron alaisia autoja. Autojen, joiden ainoa käyttövoima on
sähkö, perusvero määräytyy päästötiedon 0 grammaa hiilidioksi-
dia/kilometri mukaan.

Ajoneuvon käyttövoimavero määrätään ajoneuvoverolain 11
§:n mukaisesti ajoneuvolle (henkilö-, paketti- ja kuorma-autot), jota
käytetään muulla voimalla tai polttoaineella kuin moottoribensii-
nillä. Henkilöautojen käyttövoimaveron suuruus riippuu käyttövoi-
masta seuraavan sivulla olevan taulukon mukaisesti:

57 Hiilidioksidipäästö- ja massaperusteen vuosirajat johtuvat EU-tasolla yhte-
näistetystä hiilidioksidipäästöjen mittaustavasta sekä ajankohdasta, jolloin pääs-
tötieto on tullut pakolliseksi osaksi ajoneuvon tyyppihyväksyntää.
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Käyttövoima Senttiä/päivä/100 kg
Diesel 5,5
Sähkö 1,5
Sähkö ja moottoribensiini 0,5
Sähkö ja dieselöljy 4,9
Metaanipolttoaine 3,1

Pakettiautosta, matkailuautosta ja huoltoautosta maksetaan käyttö-
voimaveroa 0,9 senttiä jokaiselta kokonaismassan alkavalta sadalta
kilogrammalta.

Kuorma-autojen käyttövoimaveron suuruus on riippuvainen
auton koosta sekä perävaunun käyttämisestä jokaiselta alkavalta
100 kilolta senttiä/päivä seuraavasti:

Kuorma-auton
akselimäärä

Ei perä-
vaunua

Puoliperä-
vaunu

Varsinainen tai
keskiakseliperä-

vaunu
2-akselinen
-12 tn asti
-yli 12 tn

0,6 snt
1,3 snt

2,2 snt 2,1 snt

3-akselinen 0,8 snt 1,3 snt 1,4 snt
4-akselinen 0,7 snt 1,2 snt 1,3 snt
5 -akselinen 0,6 snt 1,0 snt 1,2 snt

Käyttövoimaveron taso on mitoitettu siten, että keskimääräisellä
vuotuisella ajosuoritteella bensiini- ja dieselkäyttöisen ajoneuvon
verorasitus olisi lähes yhtä suuri. Käyttövoimaveron tarkoituksena
henkilöautoja koskien on tasata ajoneuvojen käyttöön liittyviä, eri
polttoaineiden erilaisesta verotuksesta syntyviä kustannuseroja au-
toilijoille. Käyttövoimaverolla halutaan varmistaa lähes sama vero-
kanta sekä moottoribensiinikäyttöiselle että muulla käyttövoimalla
kulkevalle ajoneuvolle. Käytännössä tämä johtaa siihen, että käyt-
tövoimaverotuksella suositaan korkeampi päästöisellä moottori-
bensiinillä kulkevia ajoneuvoja. Käyttövoimaveron poistamisella
voisi olla mahdollista ohjata vähäpäästöisemmän ajoneuvon valin-
taan.

5.3.3 Ruotsin ajoneuvoverotus ja ympäristöautojen bonuspree-
mio

Ruotsissa sovelletaan tällä hetkellä kahta eri järjestelmää ajoneuvo-
verotukselle eli hiilidioksidiperusteista ja painoperusteista. Uusia
kevyempiä ajoneuvoja verotetaan hiilidioksidipäästöjen perusteella
kun taas vanhempien kevyempien ajoneuvojen verotus perustuu
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painoon. Kokonaisverotukseen vaikuttaa myös esimerkiksi ajoneu-
von polttoaine (kts. 6.3.2).58

Ajoneuvojen polttoainekulutus ja hiilidioksidipäästöt ovat
vähentyneet Ruotsissa suhteellisen nopeasti verrattuna muiden
EU:n jäsenmaiden päästökeskiarvoihin. Nykyinen pääasiallinen
keino nopeuttaa energiatehokkaiden ajoneuvojen käyttöönottoa on
EU-asetusten vaikutusten lisäksi ajoneuvovero59, superympäristö-
auton preemio60 ja auton luontoisedun verotus. Ruotsin vuosittai-
nen ajoneuvovero on hiilidioksidiperusteinen vuodesta 2006 rekis-
teröidylle autoille tai ympäristöluokan 2005 (miljöklass 2005) täyt-
täville autoille, sähköautoille tai hybrideille, tai kevyille busseille
ja kuorma-autoille.61 Ajoneuvoveroa korotettiin 1.1.201562,  ja sen
perussumma on 360 SEK per vuosi. Diesel- ja bensiiniautoille on
lisäksi 22 SEK 111 grammaa hiilidioksidia/kilometri ylittävältä
grammalta, ja etanoli- ja kaasuautoille vastaava summa on 11 SEK.
Ns. ympäristöautot63 (miljöbilar) on vapautettu ajoneuvoverosta 5
vuodeksi verovelvollisuuden voimaantulosta.  Dieselautoilla on
bensiiniautoja korkeampi ajoneuvovero, kun taas dieselillä on polt-
toaineena matalampi energiavero. Vuonna 2012 otettiin käyttöön
preemio ns. superympäristöautoille (supermiljöbil), joiden hiilidi-

58 Kevyet ajoneuvot, jotka verotetaan hiilidioksidiperusteisesti ja käyttävät eta-
nolia tai kaasupolttoaineita (pl. gasol), ajoneuvovero on alempi suhteessa ajo-
neuvon hiilidioksidipäästöihin. Dieselpolttoaineella toimivien kevyiden ajoneu-
vojen ajoneuvovero on korkeampi bensiiniä matalamman energiaveron korvaa-
miseksi. Näistä ajoneuvoista kannetaan myös ympäristölisä.
59 Tieliikenneverolaki (Vägtrafikskattelagen (2006:227) VSL), laki ajoneuvove-
ron erityisistä säännöistä (lag med särskilda bestämmelser om fordonsskatt
(2006:228) LSBF), ja tieliikenneveroasetus (vägtrafikskatteförordningen
(2006:242) VSF). Ajoneuvoveron veroasteet löytyvät VSL:n 2. Liitteestä ja
LSBF:n liitteestä.
60 Förordningen (2011:1590) om supermiljöbilspremie.
61 Henkilöautot vuodesta 2006 tai myöhemmin sekä henkilöautoille, jotka täyt-
tävät ympäristöluokan 2005 määritelmät, sähköauto ja hybridi, vero nousee sitä
enemmän, mitä enemmän hiilidioksidia auto päästää. Sama koskee asuntoau-
toja (henkilöautot luokka II), kevyitä kuorma-autoja ja linja-autoja, jotka tulivat
verovelvollisiksi vuonna 2010 tai sen jälkeen. Paino ratkaisee ajoneuvoveron
suuruuden ajoneuvoille, jotka eivät täytä yllä olevaa.
62 Veromuutoksen syynä on tavoite nostaa vähäpäästöisten ajoneuvojen osuutta
ajoneuvokannasta.
63 Ruotsissa on tällä hetkellä kaksi kansallista säännöstöä, jotka määrittelevät
ympäristöautoa: Tieliikenneverolaki (Vägtrafikskattelagen (2006:227) VSL)
sekä tuloverolaki (Inkomstskattelag (1999:1229) IL). Näissä ympäristöauton
määritelmä ja käyttötarkoitus eroaa toisistaan. Ympäristöauton luontaisedun ar-
von laskemisesta, Skatteverket, Skatteverkets information om värdering av
bilförmån, s. 10.
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oksidipäästöt alittavat 50 grammaa hiilidioksidia/kilometri, eli lä-
hinnä sähköautoille ja lataushybrideille. Preemio on korkeintaan 40
000 SEK per auto.64

FFF-mietinnössä esitetään vaihtoehtoisia keinoja ajoneuvo-
jen verotukseen. ”Bonus-malus” on yleinen termi ohjauskeinolle,
joka sisältää sekä positiivisia että negatiivisia kannustimia. Bonus-
malus -termiä käytetään ohjauskeinosta, jossa korkeapäästöisistä
ajoneuvoista maksetaan vero (rekisteröinti- tai ajoneuvovero), joka
rahoittaa preemiota vähäpäästöisille autoille. Mietinnössä ehdote-
taan kahta vaihtoehtoa bonus-malus -ohjauskeinoiksi, joiden tar-
koituksena vuoden 2020 mennessä olisi uusien henkilöautojen hii-
lidioksidipäästön rajoittaminen korkeintaan 95 grammaan hiilidi-
oksidia/kilometri. Kevyiden kuorma-autojen ja bussien hiilidioksi-
dipäästöjä tulee rajata vastaavasti. Tämä ohjauskeino ei juurikaan
aiheuttaisi valtiolle kustannuksia. Molemmat esitetyt vaihtoehdot
edistävät biopolttoaineilla ja sähköllä toimien ajoneuvojen käyt-
töön ottoa.

1. Rekisteröintivero ja “bonus-malus” -preemio yhdistettynä
korotettuun luontoisarvoverotukseen uusille ajoneuvoille.
Preemio superympäristöautoille loppuu ja ajoneuvovero on
kiinteä kaikille ajoneuvoille riippumatta hiilidioksidipääs-
töistä.

2. Nykyisen hiilidioksidiperusteisen ajoneuvoveron edelleen
kehittämistä, ympäristöautomääritelmää, superympäristö-
auton bonus-malus preemio yhdistettynä hiilidioksidiperus-
teiseen luontoisetuarvoon.

Hallituksen budjettiesityksessä vuodelle 2016 ehdotetaan uuden
preemion käyttöönottoa sähköbussien tukemiseksi 1.1.2016 al-
kaen.65 Lisäksi superympäristöauton preemiota korotetaan 132 mil-
joonalla SEK tämänhetkiselle budjettikaudelle, ja lataushybridien
preemio puolitetaan puhtaiden sähköautojen eduksi, joiden pree-
mio pysyy muuttumattomana.

Vuosien 2006 ja 2012 välillä Ruotsissa käytetyt ohjauskeinot
ovat johtaneet energiatehokkaiden autojen laajempaan tarjontaan,
joiden avulla uusien henkilöautojen hiilidioksidipäästöt ovat laske-

64 Förordningen (2011:1590) om supermiljöbilspremie.
65 Vuoden 2016 aikana preemio on 50 miljoonaa SEK, ajalle 2017–2019, 100
miljoonaa SEK vuosittain.
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neet 53 grammalla hiilidioksidia/kilometri. Nykyinen (2015) kes-
kiarvo uusille autoille on 132 grammaa hiilidioksisia/kilometri.66

Ruotsin kehitykseen on vaikuttanut siirtyminen bensiiniautoista
dieselautoihin, kun taas Ranskassa päästöt ovat vähentyneet vaikka
dieselautojen iso kanta on pysynyt samansuuruisena.67

FFF-mietintöön perustuen hallitus antoi toukokuussa 2015
toimeksiannoksi selvittää ja antaa ehdotus kevyiden ajoneuvojen
bonus-malus -systeemistä. Komissio on selostanut muun muassa
vuonna 2012 annetussa tiedonannossa näkemyksestään ajoneuvo-
jen kansallisista veroista, joiden lähtökohtaisesti ei pitäisi asettaa
rajoituksia vapaalle liikkuvuudelle, ja välttää kaksinkertainen vero-
tus.68 Tämän takia toimeksiannon lähtökohtana on systeemin muo-
toutuminen superympäristöautopreemion ja ajoneuvoveron puit-
teissa. Lisäksi selvityksen tulisi kattaa ehdotus systeemin säätämi-
sestä sitä mukaa, kun ajoneuvokanta muuttuu, jotta bonus-osuuden
ja malus-osuuden välinen julkistaloudellinen suhde säilyisi mah-
dollisimman vakaana. Selvityksen tulisi tutkia kevyiden ajoneuvo-
jen verotusta kokonaisvaltaisella otteella selvittämällä miten vero-
tuksen eri osat vaikuttavat toisiinsa. Selvityksen ehdotus voi siten
pitää sisällään kaikkien ajoneuvojen ajoneuvoveron muutoksen, eli
myös niiden autojen, jotka eivät kuuluisi bonus-malus -systee-
miin.69 Hallituksen tavoite on ottaa käyttöön bonus-malus -malli
uusien autojen osalta 1.1.2017 alkaen.70

5.3.4 Ranskan ajoneuvojen verokohtelu ja bonus-malus -systeemi
Ranskassa ajoneuvojen tehokkuutta edistetään aiemmin esillä ollei-
den EU-asetusten perusteella ja kansallisten kannustimien avulla.
Ranskassa on kolme eri ajoneuvoja koskevaa verojärjestelmää:
kaikkia ajoneuvoja koskeva rekisteröintivero, vuosittainen ajoneu-
vovero yksityisille autoille ja yritysten ajoneuvoja koskeva vero.

66 Naturvårdsverket, Miljömålen – Årlig uppföljning av Sveriges miljökvalitets-
mål och etappmål 2015: https://www.naturvardsverket.se/Om-Naturvardsver-
ket/Publikationer/ISBN/6600/978-91-620-6661-1/, s. 35.
67 FFF-mietintö, s. 658.
68 KOM(2012) 756, Sisämarkkinoiden vahvistaminen poistamalla henkilöauto-
jen rajatylittäviä veroesteitä.
69 Regeringen, kommittédirektiv ’Ett bonus–malus-system för lätta fordon’ Dir.
2015:59: http://www.regeringen.se/contentas-
sets/9aa0cf915ea049678614924358e2045b/kommittedirektiv-bonusmalus-
rkwebb.pdf.
70 Regeringen, pressmeddelande: http://www.regeringen.se/pressmeddelan-
den/2015/09/regeringen-satsar-pa-elbilar-och-elbussar/.
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Rekisteröintiveron yhteydessä ajoneuvojen bonus-malus -sys-
teemi71 on tukenut henkilöautojen hiilidioksidin keskiarvopäästö-
jen vähentämistä. Systeemi on ollut käytössä tammikuusta 2008 al-
kaen ja sen kautta hyvitetään vähäpäästöisen auton ostajia bo-
nuspreemiolla ja kohdistetaan korkeapäästöisen auton ostajalle
puolestaan veronmaksuvelvollisuus. Systeemin bonuspreemiot ja
veromaksut perustuvat kilometrikohtaisiin hiilidioksidipäästöihin,
jotka muuttuivat 1.4.2015. Bonuspreemio vanhemman auton kor-
vaamisesta sähköautolla voi olla jopa 10 000 euroa. Sähköauton la-
tauspisteen asentaminen oikeuttaa 30 prosentin verovähennykseen.

Ennen bonus-malus -mallin käyttöönottoa (2007) ajoneuvot,
jotka sittemmin tulivat bonusoikeutetuksi, edustivat 30 prosenttia
markkinoista. Vuonna 2008 tämä osuus nousi 40 prosenttiin, ja 56
prosenttiin vuonna 2009. Alle 110 gramman hiilidioksidia/kilo-
metri -päästöiset automallien määrä nousi 20 mallista (vuonna
2007) 95 malliin kaksi vuotta myöhemmin. Vuonna 2009 myy-
dyistä uusista autoista 52 prosenttia päästivät alle 120 gramma hii-
lidioksidia/kilometri, verrattuna 20 prosenttiin kaksi vuotta aikai-
semmin. Systeemin vaikutus valtion kassaan oli aluksi negatiivi-
nen.72

Lisäksi uuden energialain 36 artiklassa asetetaan kansalliselle
ajoneuvoteollisuudelle prioriteetiksi vähäpäästöiset ajoneuvot ja
niiden kannustaminen kuljettamisen ja pysäköinnin infrastruktuu-
rin kehittämisellä. Tämän ohella bonus-malus -mallia tulee energia-
lain perusteella kehittää, ja ajoneuvojen energiatehokkuuden osalta
asettaa referenssiviitteeksi kansalliseksi tavoitteeksi muodostunut
”2 litraa polttoainetta per 100 kilometriä”.

5.3.5 Ajoneuvojen päästöjen mittaaminen ja kuljetusyrittäjien in-
formointivelvollisuus Ranskassa

Ranskan tiekaaren (Code de la route) L318-1. artiklan perusteella
ajoneuvoja tulee valmistaa, kaupallistaa, käyttää ja huoltaa mahdol-
lisimman pienellä energiamäärällä sekä tuottaen mahdollisimman
vähän kierrätykseen kelpaamattomia jätteitä ja päästöjä, mukaan
lukien hiilidioksidi. Tietoa ajoneuvojen energiakulutuksesta tulee
antaa kaupallistamisen/markkinoinnin yhteydessä. Moottoriajo-
neuvojen tulee käydä läpi tekninen tarkastus, jossa arvioidaan sekä
niiden osuutta ilmansaasteisiin että niiden energiatehokkuutta.73

71 Bonus-malus -termiä käytetään Ranskassa samalla tavalla kuin Ruotsissa,
kts. 5.3.3.
72 Alijäämä oli ensimmäisen vuoden aikana 200 miljoonaa euroa. Ylijäämä oli
vuonna 2013 noin 0,8 miljoonaa euroa, FFF-mietintö, s. 654–656.
73 Code de la route, artikla L323-1.
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Valtio tai tämän delegoima ja tähän tarkoitukseen sertifioitu yritys
suorittaa kyseisen tarkastuksen. Kaikki ajoneuvoon kohdennetut
tekniset muunnostyöt, joilla pyritään vaikuttamaan teknisen tarkas-
tuksen tuloksiin, ovat sakonalaisia (7 500 euroa) tai voivat tietyissä
tapauksissa johtaa vuoden mittaiseen liiketoimintakieltoon.74 Ener-
gialain artikla 65 määrää henkilöautojen ja kevyiden ajoneuvojen
saasteiden (hiilimonoksidi, typpi, hiilidioksidi, happi ja hiukkaset)
ja moottorin termodynaamisen optimaalisuuden tarkemmasta kont-
rollista. Tästä kontrollista tarkemmat määräykset määritellään hal-
lituksen asetuksella 1.1.2017 mennessä.

Liikennekaaren (Code des transports) artikla L1431-3 vel-
voittaa kuljetusyrittäjiä ilmoittamaan asiakkailleen kuljetuspalvelu-
jen hiilidioksidipäästöjen määrästä, minkä tarkoituksena on ohjata
kuluttajien tekemään tietoisia valintoja. Kulkumuotojakauman li-
säksi tällä ohjauskeinolla vaikutetaan myös kuljetusten energiate-
hokkuuteen.75

5.4 Raskas liikenne

5.4.1 Komission strategia raskaiden hyötyajoneuvojen polttoai-
neen kulutuksen ja hiilidioksidipäästöjen vähentämiseksi

Noin neljänneksen maantieliikenteen hiilidioksidipäästöistä arvioi-
daan aiheutuvan raskaista hyötyajoneuvoista. Raskaiden hyötyajo-
neuvojen hiilidioksidipäästöjen ennustetaan pysyvän ennallaan ja
olevan vuonna 2030 ja 2050 noin 35 prosenttia suuremmat kuin
vuonna 1990. Jotta liikennepolitiikan valkoisessa kirjassa asetetut
tavoitteet olisi mahdollista saavuttaa, tulee raskaiden hyötyajoneu-
vojen hiilidioksidipäästöjen määrää vähentää. Komissio antoi tou-
kokuussa 2014 strategian raskaiden hyötyajoneuvojen polttoaineen
kulutuksen ja hiilidioksidipäästöjen vähentämiseksi vastaamaan tä-
hän tarpeeseen. Strategian tavoitteena on luoda sidosryhmille sel-
keät ja johdonmukaiset poliittiset puitteet sekä ilmoittaa todennä-
köisistä sääntelykehyksistä päätöksenteon ja investointien suunnit-
telun helpottamiseksi.76

Uusien raskaiden hyötyajoneuvojen hiilidioksidipäästöjä
voisi olla mahdollista vähentää noin 35 prosentilla käyttämällä ajo-
neuvoissa uusinta tekniikkaa. Polttoaineen kulutusta ja hiilidioksi-
dipäästöjä on mahdollista vähentää moottorin, voimansiirron, aero-
dynamiikan, renkaiden sekä apuvälineiden teknisillä parannuksilla.

74 Code de la route, artikla L318-3, muutettu energialain 58 artiklalla.
75 http://www.developpement-durable.gouv.fr/Obligation-d-information-sur-
les.html.
76 KOM(2014) 285, s. 1–3.
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Tehokkuutta voidaan myös lisätä parantamalla kaluston seurantaa,
kuljettajien koulutusta, ajoneuvojen huoltoa ja kapasiteetin hallin-
taa älykkäiden liikennejärjestelmien avulla. Raskaiden hyötyajo-
neuvojen hiilidioksidipäästöjen mittaaminen ja niistä raportoimi-
nen on olennainen askel raskaiden hyötyajoneuvojen hiilidioksidi-
päästöjen vähentämiselle.77

Komission on yhdessä teollisuuden sidosryhmien kanssa ke-
hittänyt VECTO-simulointityökalua mittaamaan raskaan hyötyajo-
neuvon hiilidioksidipäästöt pitäen sisällään moottorista ja voiman-
siirrosta, aerodynamiikasta, vierintävastuksesta ja apulaitteista joh-
tuvat päästöt. Tietokonesimulointia on pidetty hyödyllisenä, sillä
siinä on mahdollista edellä mainituin tavoin ottaa huomioon kaikki
ajoneuvoihin liittyvät näkökohdat. Raskaita hyötyajoneuvoja on
monia erilaisia erilaisiin käyttötarkoituksiin, joten henkilö- ja pa-
kettiautoja vastaava hiilidioksiditestaus ei olisi raskaiden ajoneuvo-
jen kohdalla mielekästä.78

VECTO-menetelmän avulla voitaisiin mitata ensirekisteröi-
tyjen ajoneuvojen polttoaineen kulutusta sekä hiilidioksidipäästöjä.
Nämä arvot, varmistettuna ja tarkastettuna, voitaisiin toimittaa kus-
takin ajoneuvosta, ja ne olisivat raportoitavissa ja seurattavissa.
Tämä edellyttäisi Komission mukaan kahta rinnakkain toteutetta-
vaa lainsäädännöllistä toimenpidettä: 1) polttoaineen kulutuksen ja
hiilidioksidipäästöjen sertifiointi edellyttää tyyppihyväksynnästä
annetun lainsäädännön mukauttamista, ja 2) raportointi ja hiilidiok-
sidiarvojen seuranta edellyttää uuden lainsäädännön antamista
siitä, että jäsenvaltiot raportoivat komissiolle ajoneuvojen hiilidi-
oksidipäästöistä VECTO-työkalun avulla laskettuna.79

Komissio tuo lisäksi esille keskipitkän aikavälin toiminta-
vaihtoehtoina raskaiden hyötyajoneuvojen hiilidioksidipäästöjen
vähentämiseksi nykyaikaisia infrastruktuureja, joilla tuetaan vaih-
toehtoisten polttoaineiden käyttöä, infrastruktuurin käytön älyk-
käämpää hinnoittelua, ajoneuvojen verotuksen tehokasta ja johdon-
mukaista käyttöä jäsenvaltioissa sekä muut markkinapohjaiset me-
kanismit.80

5.4.2 Suomi
Suomen sisäisen kuorma-autoliikenteen hiilidioksidipäästöt olivat
Ilmastopaneelin selvityksen mukaan 1,74 Mt vuonna 2013.

77 KOM(2014) 285, s. 3.
78 KOM(2014) 285, s. 8–9.
79 KOM(2014) 285, s. 9.
80 KOM(2014) 285, s. 9.
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Kuorma-auto liikenteen päästöjen lisäksi pakettiautoilla ajettava ta-
varaliikenne aiheuttaa merkittävät päästöt (n. 0,8 Mt vuonna
2013).81 Maantiekuljetukset kattavat suurimman osan Suomen rah-
tikuljetuksista. Kumipyörillä tehdään noin 89 prosenttia kaikista
rahtikuljetuksista. Rautateitse kuljetetaan 7 prosenttia ja vesiteitse
2 prosenttia tavaroista.82 Maantiekuljetuksena tapahtuvaa tavaralii-
kennettä tukee voimakkaasti muun muassa dieselöljyn normia
alempi energiasisältövero.

Maantiekuljetuksia koskevina potentiaalisina ilmastonmuu-
toksen hillitsemistoimina on pidetty esimerkiksi logististen toimien
parantamista, kuljetusmuotomuutoksia, jakeluketjujen optimointia
sekä yhteistoimintaa kuljetuksissa. 83  Ilmastopaneelin suosituksia
kuljetusten päästöjen vähentämiseksi ovat: vaikuttaminen EU:ssa
pakettiautojen päästönormien tiukentamiseksi ja kuorma-autojen
päästönormien käyttöönottamiseksi; nesteytetyn biokaasun jakelu-
verkoston luominen satamiin ja tärkeimmille kuljetusväylille; in-
vestointitukien myöntäminen energiatehokkuutta parantavien toi-
menpiteiden käyttöönottoon energiatehokkuussopimukseen liitty-
neille ja vastuullisuusmallia käyttäville kuljetusyrityksille; ohjel-
man perustaminen kuljetusten tilaajien yhteistyön kehittämiseksi ja
kuljetusyrittäjien parhaiden käytäntöjen levittämiseksi; sekä kau-
punkikeskustojen yhteisjakelukeskusten perustaminen.

Kansallisella lainsäädännöllä toteutettavissa olevia kulje-
tusten päästöihin vaikuttavia välineitä on hyvin vähän. Tärkeimmät
näistä liittynevät käyttövoiman jakeluvelvoitteisiin sekä yhdyskun-
tarakenteen kehittämiseen. Varsinaisia suoraan raskaalle liiken-
teelle suunnattuja ohjauskeinoja ei Suomessa tällä hetkellä ole, mi-
käli jo mainittua dieselin normia alempaa verokantaa ei huomioida.

Liikenne- ja viestintäministeriön ILPO:ssa on asetettu ta-
voitteeksi liikenteen energiatehokkuuden parantaminen keinona lii-
kenteen kasvihuonekaasujen vähentämiseksi (kts. 4.1.3.4). ILPO:n
seurantaraportissa tuodaan esiin, että liikenteen energiatehokkuus-
sopimukset ovat keskeisin olemassa oleva keino raskaan liikenteen
energiatehokkuuden parantamiseksi. Seurantaraportin mukaan kui-
tenkin näyttäisi siltä, etteivät sopimuksiin liittyvät kattavuustavoit-
teet toteudu ilman merkittäviä lisätoimenpiteitä.

5.4.3 Ruotsi
Raskaiden ajoneuvojen hiilidioksidipäästöjen vähentämiseksi ei
Ruotsissa tällä hetkellä ole juurikaan nimenomaisia ohjauskeinoja.

81 Liimatainen et al.,2015, s. 23.
82 Hyyrynen, 2013, s. 43.
83 Liikenne- ja viestintäministeriö 2010, s. 26.
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Raskaiden ajoneuvojen (yli 12 tonnia painavien) on kuitenkin mak-
settava vuosittainen tiemaksu, joka perustuu valtioidenväliseen
(Belgia, Tanska, Luxemburg, Alankomaat, Ruotsi) sopimukseen ja
eurovinjettidirektiiviin. Yhdessä näissä maissa maksettu aikaperus-
teinen tiemaksu kelpaa muiden maiden tieverkostossa.84  Näiden
(Ruotsissa rekisteröityjen) raskaiden ajoneuvojen ajoneuvovero on
alennettu. Ajoneuvoveroa on alennettu minimitasolle myös vaihto-
ehtoisia käyttövoimaa käyttävien raskaiden linja-autojen ja
kuorma-autojen sekä hybridilinja-autojen osalta, mikä tarkoittaa
noin 20 000 SEK vuosittaista säästöä.

Dieselverotuksen korottaminen voisi kannustaa raskasta lii-
kennettä halvempien polttoaineiden tankkaamiseen ulkomailla.
Tätä tilannetta voisi dieselveron korotuksen yhteydessä välttää ot-
tamalla käyttöön palautukseen perustuvan kilometriveron. Tämä
tarkoittaisi, että raskaat ajoneuvot, jotka maksavat kilometriveroa
saisivat osan dieselpolttoaineista maksetun veron palautettuna.
Käytännössä raskaiden ajoneuvojen maksut tieverkoston käytöstä
vapautetaan polttoaineverotuksesta. FFF-mietinnössä ehdotetaan
tämän vaihtoehdon lisäselvityksiä. Kilometrivero on käytössä mo-
nessa EU:n jäsenvaltioissa mutta näitä ei ole yhdistetty polttoaine-
veron palautusmekanismiin.

Hallitus asetti keväällä 2015 työryhmän, jonka tuli jättää eh-
dotus kilometriperusteisesta tiekulutusverosta 9.12.2015 mennessä.
Verolla raskas liikenne kantaisi yhä enemmän osuutensa yhteiskun-
nan kustannuksista, kuten esimerkiksi tienkulutuksen ja ilmansaas-
teiden (pl. hiilidioksidi) aiheuttamista kustannuksista, ja sen tarkoi-
tus on myös osaltaan edesauttaa hallituksen tavoitetta liikennesek-
torin ympäristövaikutusten vähentämisestä. Vero voi myös edes-
auttaa pitkien tavaraliikennekuljetusten siirtoa kuorma-autoista rai-
teille tai merikuljetuksiin. Ehdotuksen tulee kattaa oikeudelliset,
hallinnolliset, tekniset, kansantaloudelliset, liikennepoliittiset, elin-
keinopoliittiset ja ympäristölliset perspektiivit. Ehdotuksessa tulee
myös arvioida ja ehdottaa mihin tieverkoston osuuksiin tiekulutus-
veron tulisi kohdistua.85

84 Lag (1997:1137) om vägavgift för vissa tunga fordon. Skatteverket, Vägav-
gift för svenska tunga fordon: http://www.skatteverket.se/skatter/vagavgif-
ter/vagavgifter.4.18e1b10334ebe8bc8000899.html
85 Regeringen, kommittédirektiv Dir 2015:47: http://www.regeringen.se/con-
tentassets/c6d247fb929f45d2932a7544d63c57a5/avstandsbaserad-vagslitage-
skatt-for-tunga-lastbilar. Selvityksessä ’Skatt på väg’ (SOU 2004:63 s. 437) eh-
dotettiin kilometriveroa, joka kattaisi laajemman osuuden tieverkostosta kuin
on käytössä muissa EU:n maissa, joissa on käytössä kilometrivero.
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5.4.4 Ranska
Grenelle I:n artikla 11 koskee tavaraliikennettä/kuljetusta, jonka
osalta prioriteetiksi asetetaan vesi- ja rautatiekuljetus ja tavoitteena
on nostaa sen osuus 25 prosenttia vuoteen 2022 mennessä (vertai-
luvuosi 2006). Artiklassa asetetaan myös valtiolle velvollisuus
priorisoida infrastruktuuri-investoinneissaan vesi- ja rautatiekulje-
tusten kehittämistä.86 Tavaraliikennekuljetukseen allokoitujen re-
surssien tulisi nostaa tavaraliikenteen ei-tie ja ei-ilma -liikenne-
muotojen osuutta kuljetusmuodonjakaumassa 14 prosentista 25
prosenttiin 2022 mennessä.

Ranskan oli 1.1.2014 alkaen tarkoitus ottaa käyttöön raskai-
den ajoneuvojen kilometrivero (L’écotaxe kilométrique pour les
poids lourds), joka perustuisi tavaraliikenteen hinnoittelun periaat-
teelle. Grenelle I:n Artikla 11 ja erillisen, kesällä 2013 säädetyn lain
ja asetuksen87 perusteella yli 3,5 tonnia painavien raskaiden tavara-
kuljetusajoneuvojen, jotka toimivat valtion kontrolloimilla (mak-
suttomilla) tieverkostoilla, oli tarkoitus maksaa kilometriveroa.
Vero olisi ollut suhteutettu kuljettuun matkaan ja olisi perustunut
eurovinjettidirektiiviin. Veron avulla tien todelliset käyttäjät olisi-
vat maksaneet käytöstään ja verotulot olisi käytetty vesi- ja raide-
liikenteen infrastruktuuriprojektien rahoitukseen. 88  Lokakuussa
2014 ministeri Ségolène Royal kuitenkin perui veron voimaantu-
lon, eikä se siten tullut voimaan suunnitellusti. Tämän verotulon
poisputoamisen korvaamisesta toisenlaisella verolla on jo keskus-
teltu.

5.4.5 Eräitä huomioita vertailumaista
Ranskassa käytössä olevan ajoneuvoverotuksen bonus-malus -mal-
lin kaltainen malli halutaan nyt ottaa käyttöön myös Ruotsissa.
Vaikka näiden maiden malleissa tarkoitetaan lähinnä järjestelmää,
jossa vähäpäästöisten ajoneuvojen hankintaa palkitaan bonusmak-
sulla (bonus) ja suhteellisen korkeapäästöisen ajoneuvon hankin-
nan yhteydessä maksetaan vero (malus) (ns. puhdas bonus-malus -
systeemi), bonus-malus -järjestelmää voidaan kuitenkin ajatella
laajemmassa, hiilidioksidiperusteisessa ajoneuvoverotuksessa ylei-

86 Sama valtion velvollisuus löytyy myös uuden energialain 36 Artiklasta.
87 LOI n° 2013-431 du 28 mai 2013 portant diverses dispositions en matière
d'infrastructures et de services de transports, Décret n° 2013-618 du 11 juillet
2013 relatif à la définition des véhicules assujettis à la taxe sur les véhicules de
transport de marchandises.
88 Plan climat de la France, Actualisation 2011, http://www.developpement-du-
rable.gouv.fr/IMG/pdf/Plan-climat-france-2011.pdf, s. 53.
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semminkin, esimerkiksi vuosittaisen ajoneuvoveron puitteissa. Bo-
nus-malus -systeemin ominaisuuksia voisi myös yhdistää muihin
veroratkaisuihin.

Verotusratkaisujen yhteisvaikutus (polttoainevero mukaan
lukien) paljastaa viime kädessä, mikä on vähäpäästöisen auton han-
kinnan verotuksellinen kannustin. Mikäli kannustimia vähäpääs-
töisten ajoneuvojen hankintaan halutaan Suomessa tehostaa bonus-
malus -mallin kaltaisella verotuksella, olisi kokonaisvaltaisesti sel-
vitettävä ajoneuvojen ja polttoaineiden verotussäännöstön yhteis-
vaikutukset. On myös huomioitava, että bonus-malus -mallin kal-
taisen järjestelmän fiskaaliset vaikutukset voivat olla arvaamatto-
mat, jos bonusmaksu/preemio on asetettu korkeaksi. Suhteessa Eu-
roopan unioniin, jäsenvaltiot voivat lähtökohtaisesti kantaa veroja
henkilöautoista niin kauan kuin ne ovat linjassa EU-oikeuden yleis-
ten periaatteiden kanssa (muun muassa vapaa liikkuvuus). On huo-
mioitava, että EU-oikeuden rajoitukset kohdistuvat laajasti ajoneu-
voihin kohdistuviin veroihin nimestä riippumatta (verot, valmiste-
verot, maksut, ympäristöbonus-malus -järjestelmä, jne.).

5.5 Yhteenvetoa ajoneuvojen sääntelyä koskevista muutosaja-
tuksista

Autoveroa voisi olla mahdollista korottaa jyrkemmin hiilidioksidi-
päästöstä riippuen. Autovalinnan ilmastoystävälliseen suuntaan oh-
jaavan vaikutuksen lisäksi autoveron korotuksella voisi olla positii-
visia fiskaalisia vaikutuksia. Autoveron korottaminen lainsäädän-
nöllisenä keinona olisi hyvin helposti toteutettavissa. Korotettu au-
tovero saattaisi johtaa siihen, että uusi, usein vähäpäästöisempi auto
jäisi kokonaan hankkimatta. Myös ajoneuvon perusveroa voisi olla
mahdollista korottaa autoveron tavoin ja nykymallia noudattaen au-
ton hiilidioksidipäästöihin perustuen. Perusvero voisi myös poiketa
nykyisen kaltaisesta tasaisesti nousevasta mallista esimerkiksi tiet-
tyjen raja-arvojen kohdalla jyrkemmin nousevaksi. Käyttövoima-
veron poistamista kokonaan ajoneuvoverotuksessa voisi harkita.
Nykyisellään muista kuin moottoribensiiniautoista maksettava vero
saattaa kannustaa vaihtoehtoisilla käyttövoimilla kulkevien ajoneu-
vojen sijaan bensiiniautojen hankintaan. Liikenne- ja viestintämi-
nisteriön ILPO tunnistaa yhtenä kasvihuonekaasupäästöjen vähen-
tämistoimena vaihtoehtoisten käyttövoimien käytön edistämisen
(kts. 4.1.3.4). Vuoden 2014 ILPO:n seurantaraportissa arvioitiin,
että tavoite tulisi toteutumaan, mutta se edellyttäisi muun muassa
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uusien ajoneuvoteknologioiden käyttöönoton edistämistä.89 Käyt-
tövoimaveron kantaminen saattaa olla hidasteena uusien ajoneuvo-
teknologioiden käyttöönotossa.

ILPO nostaa esiin myös henkilöautokannan uudistamisen
eräänä tärkeänä keinona kasvihuonekaasupäästöjen vähentämi-
seen. Tavoitteeksi asetettu 150 000 uutta myytyä henkilöautoa vuo-
dessa ei seurantaraportin mukaan olisi toteutumassa. Tavoitteen to-
teutuminen vaatisi seurantaraportin mukaan auto- ja ajoneuvovero-
tuksen ohjaavaa vaikutusta ihmisten ajoneuvovalintoihin. Perin-
teisten teknologioiden rinnalle tulisi saada uusia teknologioita.90

Suomessa on saatu kannustavia kokemuksia romutuspalk-
kion käyttämisestä autokannan nopeammaksi uusiutumiseksi. Ro-
mutuspalkkiosta säädettiin määräaikaisella lailla ajoneuvojen ro-
mutuspalkkiokokeilusta (1212/2014), jonka voimassaoloaika oli
yksi vuosi eli 1.3.2015 – 29.2.2016 välinen aika. Romutuspalkki-
oon, jonka suuruus oli 1 000 euroa, oikeus oli vähäpäästöisen auton
hankkijalla (alle 120 grammaa hiilidioksidia/kilometri), kun avus-
tuksen saaja toimitti romutustodistuksen yli 10 vuoden ikäisestä au-
tosta. Lisäksi autojen maahantuojat sitoutuivat myöntämään 1 500
euron alennuksen uudesta autosta.91

Yleisesti tarkasteltuna väliaikaisella lailla ei luonnollisesti-
kaan ollut kovin merkittävää vaikutusta liikenteen hiilidioksidi-
päästöihin, mutta kokeiluna sitä voidaan pitää onnistuneena ja siitä
saatuja kokemuksia olisi mahdollista hyödyntää myöhemmin esi-
merkiksi henkilöautojen sähköistymisen edistämiseksi. Olisi esi-
merkiksi mahdollista ajatella, että sähköauton ostaja saisi ”sähkö-
autonostopalkkion” vaihtaessaan polttomoottorilla varustetun tie-
tyn ikäisen (ja/tai tietyn hiilidioksidipäästömäärän ylittävän) henki-
löauton sähkömoottoriseen autoon. Jotta järjestelmä olisi tehokas
sähköautojen yleistymisen kannalta, palkkion tulisi merkittävästi
tasoittaa polttomoottorilla varustetun auton ja sähkömoottorilla va-
rustetun auton välistä hintaeroa. Järjestelmä olisi ilmeisesti mah-
dollista muodostaa sellaiseksi, että valtion verotulojen näkökul-
masta se olisi neutraali, kun autoveron ja arvonlisäveron tuotto ote-
taan huomioon.

Seuraavassa taulukossa on tiivistetysti esitetty eräitä mahdol-
lisia ohjauskeinojen kehittämisajatuksia.

89 Liikenne- ja viestintäministeriö, 2014, s. 13–15.
90 Liikenne- ja viestintäministeriö, 2014, s. 14–16.
91 http://www.romutuskampanja.fi/, [viitattu: 1.12.2015].
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Laki/keino Nykytila Mahdolli-
suus

Muutoksen
muu arvio

Muutosno-
peus

Autovero CO2, 5–50%
myyntiarvosta

Jyrkempi
nousu

Fiskaalinen
vaikutus +

1

Ajoneuvo-
veron
perusvero

CO2, g/km ->
eur/vuosi

Jyrkempi
nousu

Fiskaalinen
vaikutus +

1

Ajoneuvo-
veron
käyttövoi-
mavero

Muut kuin
bensiiniautot,

Veron
poistami-
nen

Huomioiminen
valmisteve-
rossa

1

Sähköau-
tojen
edistämis-
palkkio

Ei käytössä (vrt.
romutuspalkkio)

Palkkio
sähköauton
ostajalle

Fiskaalinen
vaikutus 0 tai -

3
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6 Käyttövoimaa koskeva ohjaus

6.1 Johdanto
Käyttövoimaa koskeva jakso on jaettu kahteen osaan: tekniikkaa
koskevaan sääntelyyn sekä verosääntelyyn. Polttoaineiden teknii-
kalla tarkoitetaan biopolttoaineiden määrään, laatuun sekä niiden
raaka-aineisiin liittyvää sääntelyä. EU:ssa säädetään biopolttoainei-
den vähimmäisosasta RES-direktiivissä, jonka mukaisesti uusiutu-
vista lähteistä peräisin olevalle energialle liikenteessä on asetettu
Euroopan laajuinen 10 prosentin tavoite. Liikenteen biopolttoaine
on Suomessa biopolttoaineista ja bionesteistä annetulla lailla
(393/2013) (”kestävyyslaki”) määritelty biomassasta tuotetuksi
nestemäiseksi tai kaasumaiseksi polttoaineeksi. Bionesteellä tar-
koitetaan biomassasta muuhun energiakäyttöön kuin liikennettä
varten tuotettua nestemäistä polttoainetta (esim. bioöljy ja pyrolyy-
siöljy).

6.2 Tekniikka

6.2.1 Suomi

Kansallinen biopolttoainetavoite on asetettu 20 prosenttiin vuoteen
2020 mennessä polttoaineiden energiasisällöstä biopolttoaineiden
käytön edistämisestä liikenteessä annetulla lailla (446/2007) (”ja-
keluvelvoitelaki”). Lain mukaan polttoaineiden jakelijoiden tulee
toimittaa biopolttoaineita kulutukseen vähintään 6 prosenttia vuo-
sina 2011–2014. Sen jälkeen jakeluvelvoite nousee tasaisesti ja on
20 prosenttia vuonna 2020. On kuitenkin ennustettu, että biopoltto-
aineiden todellinen määrä ns. perusskenaariossa nousee vuoteen
2020 mennessä vain 15 prosenttiin, josta osa (n. 2,5 prosenttiyksik-
köä) edustaisi ns. tuplalaskettavia polttoaineita.92 Jakeluvelvoite-
lain 5.3 §:n mukaisesti jakelijan on osoitettava kestävyyslaissa sää-
dettyjen kestävyyskriteerien täyttyminen jakeluvelvoitteen mukais-
ten toimitettavien biopolttoaineiden osalta. Direktiivin 17 artiklan
mukaisesti kansallisen tavoitteen ja kansallisen tukijärjestelmän
piiriin luettavien biopolttoaineet on täytettävä direktiivissä säädetyt
kestävyyskriteerit.

RES-direktiivissä on säädetty liikenteen biopolttoaineiden ja
bionesteiden kestävyydestä. Kansallisesti kestävyydestä säädetään

92 Liikenne- ja viestintäministeriö, 2012. Vuoden 2012 ns. ILARI-ennusteen
mukaan biopolttoaineiden osuus nousisi 15 prosenttiin perusskenaariossa, joka
perustuu Liikenneviraston ja Liikenteen turvallisuusviraston keräämiin tilasto-
tietoihin ja liikenne- ja autokantaennusteisiin sekä näistä saataviin trendeihin,
VTT:n ennusteeseen henkilöautojen energiatehokkuuden paranemisesta sekä
VTT:n ns. ”LIPASTO”-laskentajärjestelmään.
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biopolttoaineista ja bionesteistä annetulla lailla (393/2013) (”kestä-
vyyslaki”), ja kestävyyskriteerit on sisällytetty lain 2. lukuun. Lu-
vun 6 §:ssä säädetään biopolttoaineiden ja bionesteiden elinkaaren
kasvihuonepäästöistä verrattuna fossiiliseen polttoaineeseen. Pääs-
töjen on oltava vähintään 35 prosenttia pienemmät. Vuoden 2016
alusta lähtien vaatimustaso nousee, jolloin päästöjen on oltava vä-
hintään 50 prosenttia pienemmät, ja 1.1.2018 alkaen 60 prosenttia
pienemmät uusien laitosten osalta. Saman luvun 7-9 §:ssä sääde-
tään biopolttoaineiden ja bionesteiden raaka-aineiden (biomassan)
alkuperään liittyvistä vaatimuksista, jotka rajaavat tietynlaisia alu-
eita kestävien raaka-ainelähteiden ulkopuolelle (biologisesti moni-
muotoiset, kosteikot ja pysyvästi metsän peittämät alueet sekä
aiemmin kuivaamattomat turvemaat). Vaatimukset vastaavat RES-
direktiivin 17 artiklan 2, 3 ja 4 kohtia. Jos biopolttoaine on tuotettu
jätteistä tai prosessitähteistä, sovellettavaksi jää vain kasvihuone-
kaasupäästövähennystä koskeva kestävyyskriteeri. Kestävyyslaissa
säädetään kestävyydestä ja sen täyttymisen osoittamiseen liittyvistä
seikoista. Velvollisuus kestävyyden täyttymisen osoittamisesta on
sisällytetty muuhun lainsäädäntöön, kuten jakeluvelvoitelakiin ja
nestemäisten polttoaineiden valmisteverosta annettuun lakiin
(446/2007) sekä valtionavustuspäätöksiin, jotka tukevat biopoltto-
aineiden ja bionesteiden tuotannon tai käytön investointeja valtion-
avustuslain (688/2001) tai muun lain nojalla.

Jos raaka-aine on tuotettu jätteistä, tähteistä tai syötäväksi
kelpaamattomasta selluloosasta tai lignoselluloosasta (”tuplalasket-
tavat biopolttoaineet”), sen energiasisällön lasketaan täyttävän ja-
keluvelvoitteen kaksinkertaisena. Jätteiden ja tähteiden määritel-
millä on siten keskeinen merkitys tuplalaskettavien biopolttoainei-
den sekä biopolttoaineiden ja bionesteiden valmisteverotuksen kan-
nalta. Polttoaineverolain nojalla jätteistä tai tähteistä taikka syötä-
väksi kelpaamattomasta selluloosa-aineksesta tai lignoselluloosasta
valmistetuista, kestävyyskriteerit täyttävistä tuotteista perittävä
vero on alempi.

Liikennepolttoaineiden laatuvaatimusten perustana on EU:n
direktiivi polttoaineiden laadusta, jonka mukaan on vähennettävä
polttoaineiden elinkaarenaikaisia kasvihuonekaasupäästöjä 6 pro-
senttia vuoteen 2020 mennessä. Polttoaineiden laatudirektiivi mää-
rittelee myös biokomponenttien pitoisuuksien raja-arvot polttoai-
neissa: bensiinissä saa olla enintään 10 tilavuusprosenttia etanolia
ja dieselissä enintään 7 tilavuusprosenttia FAME:a, tyypillisimmin
rypsipohjaista biodieseliä.
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6.2.2 Ajoneuvokannan sähköistäminen Suomessa
Suomessa ei ole ajoneuvokannan sähköistämiseen liittyvää suora-
naista lainsäädäntöä. Kuluttajien yksityistä sähköautojen hankintaa
ei myöskään tueta. Työ- ja elinkeinoministeriö voi kuitenkin myön-
tää energiatukea ladattavien täyssähkö- ja hybridiautoja leasingso-
pimuksin hankkiville yrityksille. Leasing-kustannusten tukeen va-
rattu summa on tullut täyteen eikä tuen piiriin oteta enää uusia toi-
mijoita tai ajoneuvoja.

Ajoneuvokannan sähköistämiseen liittyviä tavoitteita anne-
taan ainoastaan liikenne- ja viestintäministeriön vaihtoehtoisten
käyttövoimien jakeluverkkoa koskevassa suunnitelmassa, jota kä-
sitellään tarkemmin kappaleessa 5.5.

VTT:n tekemän selvityksen mukaan sähköautojen kalliin
hinnan vuoksi niiden laajamittainen käyttöönotto kannattaa vasta,
kun kustannustaso on alentunut merkittävästi teknologian kehitty-
misen myötä. VTT arvioi, että sähköautojen laajamittaisempi lisää-
minen ja ohjauskeinojen valinta olisi ajankohtaista vasta vuoden
2020 jälkeen. Niiden tuloon olisi kuitenkin kannattavaa varautua jo
nyt muun muassa latausinfran järjestämisellä.

6.2.3 Ruotsi
Ruotsinkin biopolttoaineita koskeva sääntelykokonaisuus on peräi-
sin RES-direktiivistä ja polttoaineiden laatudirektiivistä, jotka on
implementoitu Ruotsin lainsäädäntöön mm. kestävyyslakehin(la-
gen (2010:598) om hållbarhetskriterier för biodrivmedel och fly-
tande biobränslen) ja polttoainelakiin (drivmedelslagen
(2011:319)). Ruotsi on ainoa EU:n jäsenvaltio, joka on ylittänyt
biopolttoaineille vuoteen 2020 asetetun kansallisen tavoitteen (uu-
siutuvien osuus oli 18,7 prosenttia vuonna 2014).

Kestävyyslaki sisältää RES-direktiivin biopolttoaineiden ja
bionesteiden kestävyyteen liittyviä vaatimuksia, jotka koskevat toi-
mitettuja volyymejä, kasvihuonekaasupäästöjä sekä alkuperää
(kestävyyslain 2. luku). Ruotsin polttoainelaki sisältää polttoaineita
koskevia laatuvaatimuksia ja on kestävyyslain kestävyyskriteerien
täyttymisen osoittamiseen velvoittava laki. Toimijoille, jotka kes-
tävyyslain mukaisesti ovat raportointivelvollisia (velvollisuus on
sidottu biopolttoaineiden ja bionesteiden verovelvollisuuteen), eli
ovat velvollisia osoittamaan biopolttoaineiden tai bionesteiden erän
kestävyyden, myönnetään veroalennus/vapaus energiaverosta ener-
giaverolakiin (lagen (1994:1776) om skatt på energi) perustuen.
Ruotsi ei ole sisällyttänyt lainsäädäntöönsä tuplalaskentaa.

Ruotsin ns. ”pumppulaki” (Lag (2005:1248) om skyldighet
att tillhandahålla förnybara drivmedel, pumplagen) astui voimaan
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vuonna 2006 ja velvoittaa polttoainejakelijoita, jotka ovat myyneet
aiemman kalenterivuoden aikana yli määrätyn raja-arvon verran
bensiiniä tai dieseliä (1 500 kuutiometriä), pitämään tarjolla vähin-
tään yhtä biopolttoainetta (3 §). Etanolipumppujen asennus on ollut
edullisempaa, jonka takia laki on aiheuttanut suhteellisen yksipuo-
lisen panostaminen etanoliin. Tätä on yritetty korjata ohjaamalla tu-
kea muihin biopolttoaineiden pumppuasennuksiin kuin etanoliin.93

Ruotsin hallitus on jo muutaman kerran esittänyt biopolttoai-
neiden kiintiövelvoitejärjestelmän käyttöön ottoa yhdistettynä bio-
polttoaineiden verokäsittelyn muutokseen. Ohjauskeinojen tarkoi-
tus on pitkäjänteisesti edistää kestäviä biopolttoaineita ja antaa toi-
sen sukupolven biopolttoaineille erityisasema erillisellä kiintiöllä
sekä edistää puhtaiden ja korkeasekoitteisten biopolttoaineiden, ku-
ten E85:n ja biokaasun käyttöä alentamalla niiden energia- ja hiili-
dioksidiveroa edelleen. Ruotsin eduskunta hyväksyi marraskuussa
2013 kiintiövelvoitelain (lagen (2013:984) om kvotplikt för
biodrivmedel), jonka mukaisesti kiintiövelvollisen94 olisi varmis-
tettava, että tietty osuus/sekoittumistaso dieselistä ja bensiinistä on
biopolttoaineita. Kiintiö olisi lain mukaisesti ollut bensiinin osalta
7 tilavuusprosenttia ja dieselin osalta vähintään 9 tilavuusprosent-
tia, josta 3,5 tilavuusprosenttiyksikköä tulisi olla toisen sukupolven
biopolttoaineita. Ehdotus kiintiövelvoitesäännöstöstä annettiin yh-
dessä energiaverotukseen liittyvien sääntömuutosten kanssa.95 Tä-
män yhteydessä hallitus haki Euroopan Komissiolta varmistusta
siitä, että Ruotsin hiilidioksidivero ei muodosta valtiontukea kuu-
luessaan osaksi Ruotsin luonnollista verotusjärjestelmää.96

Hallitus ilmoitti kuitenkin kesäkuussa 2014 luopuvansa tästä
ohjauskeinosta koska komission alustavan tarkastelun yhteydessä
kävi ilmi, että ehdotettuun ratkaisuun ei ollut mahdollista ottaa kan-
taa EU:n valtiontukisäännöstön näkökulmasta. Kiintiövelvoitelaki
ei siten tule voimaan. Hallitus on lausunut, että pitkäaikaisen jär-
jestelmän liikennesektorin biopolttoaineiden tukemiselle tulisi olla
olemassa vuonna 2017 tai 2018.

Komission sittemmin vuonna 2014 päivitettyjen ympäristö-
tukisuuntaviivojen97 mukaan Ruotsin kaavailema biopolttoaineita

93 Vuoden 2012 lopussa oli 1832 E85-pumppuja ja 135 julkisia ajoneuvokaasun
tankkauspisteitä, FFF-mietintö, s. 184.
94 Kiintiövelvollinen olisi ollut polttoaineesta verovelvollinen toimija.
95 Prop. 2013/14:1, bet. 2013/14:FiU1, rskr. 2013/12:56.
96 Näringsdepartementet/KSR, statsstödsärende SA.36972.
97 Euroopan Komissio, Suuntaviivat valtiontuesta ympäristönsuojelulle ja ener-
gia-alalle vuosina 2014–2020 (2014/C 200/01). Komissio soveltaa säännöstöä
ottaessaan kantaa jäsenvaltioiden kaavailemiin ohjauskeinoihin.
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koskeva verojärjestelmä yhdistettynä kiintiövelvoitelakiin muodos-
taisi valtiontuen. Ympäristöohjesäännöstön perusteella kiintiövel-
voitteen piirissä olevia biopolttoaineita ei saa tukea taloudellisesti,
eli esimerkiksi veroalennuksella. Mikäli Ruotsi tulevaisuudessa ha-
luaisi sisällyttää lainsäädäntöönsä biopolttoaineiden kiintiövelvoit-
teen, biopolttoaineiden nykyisen verokohtelun (kts. 6.3.2) täytyy
muuttua, jottei se muodosta valtiontukea. Näiden yhdistelmän ei
katsota nykytilanteessa olevan mahdollinen.98 Helmikuussa 2015
hallitus haki komissiolta pidennystä valtionavustuksen hyväksyn-
tään biopolttoaineiden verovapautukseen liittyen. 99  Pidennys
myönnettiin joulukuussa 2015. Ajallisesti rajoitettu kestävien bio-
polttoaineiden ja biokaasun veroalennus on komission hyväksyn-
nän mukaisesti voimassa vuoden 2018 loppuun asti.100

Elintarvikkeilla tuotettujen biopolttoaineiden taloudellista tu-
kea saa ympäristötukisuuntaviivojen 101  kohdan 113 perusteella
myöntää vain laitoksille, jotka on otettu käyttöön ennen 31.12.2013
ja siihen asti kunnes laitoksesta on tehty täydet poistot, mutta kui-
tenkin enintään vuoteen 2020. Hallitus arvioi, että komission hy-
väksyntä Ruotsin energiaveron poikkeuksen jatkosta edellyttää
säännöstön sopeuttamista ympäristötukisuuntaviivojen mu-
kaiseksi. Tämän takia hallitus esitti lokakuussa 2015 ehdotuksen
kestävyyslain ja energiaverolain muuttamisesta niin, että biopoltto-
aineiden energia- ja hiilidioksidiveron vähennykset edellyttäisivät
ennakkotietoa siitä, että tuottava laitos täyttää edellä mainitut kri-
teerit (anläggningsbesked).102 Muutoksen oli tarkoitus astua voi-
maan 1.1.2016.

98 Debattartikel i Dagens Industri av Anders Borg, finansminister (M) och
Anna-Karin Hatt, it- och energiminister (C) http://www.di.se/ar-
tiklar/2014/6/18/debatt-fornybar-diesel-blir-skattefri/ 2014-06-18.
99 Ruotsille myönnetty EU:n valtionavustushyväksyntä biopolttoaineiden alen-
netusta verosta meni umpeen vuoden 2015 loppuun mennessä. Ilman poikkeus-
lupaa Ruotsi olisi voinut joutua verottamaan biopolttoaineita täysimääräisesti,
mikä olisi vähentänyt niiden kilpailukykyä fossiilisiin polttoaineisiin verrat-
tuna.
100 Regeringen, Förlängda statsstödsgodkännanden för skattebefrielse av bio-
drivmedel: http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2015/12/forlangda-
statsstodsgodkannanden-for-skattebefrielse-av-biodrivmedel/.
101 Euroopan komissio, Suuntaviivat valtiontuesta ympäristönsuojelulle ja ener-
gia-alalle vuosina 2014–2020 (2014/C 200/01).
102 Regeringen, Anläggningsbesked för biodrivmedel:
http://www.regeringen.se/rattsdokument/lagradsremiss/2015/10/anlaggningsbe-
sked-for-biodrivmedel/. 2030-sekretariaatin lausunto korostaa tarvetta käydä po-
liittisia EU-tason neuvotteluja Ruotsin hiilidioksidiveron tulevaisuudessa. Ta-
voitteen tulisi olla, että Ruotsille myönnetään mahdollisuus verottaa tosiasialli-
sen ilmastovaikutuksen perusteella ilman, että tämä määritellään valtiontueksi ja
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FFF-mietintö sisältää biopolttoaineiden osalta kaksi pääehdo-
tusta:

1. Ensimmäinen ehdotettu ohjauskeino on biopolttoaineiden
kiintiövelvoitteen tasojen portaittainen nostaminen vuoteen
2020. Selvityksessä arvioidaan, että 2020 jälkeiselle ajalle
tarvitaan puhtaat ja korkeasekoitteiset biopolttoaineet kat-
tava kiintiövelvoitejärjestelmä. Komission kannanotosta
johtuen tämä järjestelmä ei kuitenkaan vielä olisi ajankoh-
tainen.

2. Toinen ehdotettu ohjauskeino on uusien, toisen sukupolven
biopolttoaineiden tuotantoa kannustava säännöstö. Tämä
ohjauskeino tarkoittaisi näiden biopolttoaineiden osalta
laissa määritetyn tavoitehinnan käyttöönottoa, josta tuo-
tanto saisi hyötyä tavoitehinnan ja dieselpolttoaineen stan-
dardihinnan (sis. energiavero ja alv) välisestä erotuksesta.
Käytännössä tämä siis tarkoittaisi hintapreemion maksa-
mista näille biopolttoaineille.103 Tässä mallissa hintapree-
mion maksamisvelvollisuus biopolttoaineen tuottajalle olisi
peruspolttoaineista verovelvollisella toimijalla, eli polttoai-
nejakelijoilla. 104  Polttoainejakelijat on velvoitettu maksa-
maan hintapreemiota, jonka suuruus määräytyy jakelijan
osuuden perusteella kuukausittain myydyn biopolttoainei-
den kokonaismäärän perusteella. Tavoitehinnan määrä su-
pistuisi asteittain vuoteen 2025 asti, kun toisen sukupolven
biopolttoaineen hinnat yhtyvät dieselpolttoaineiden hinto-
jen kanssa (tekniikan kehityksen ym. myötä).

6.2.4 Ajoneuvokannan sähköistäminen Ruotsissa
Ruotsissa on tällä hetkellä käytössä yli 13 000 sähköajoneuvoa ja
noin 1 600 latauspistettä (vrt. 292 latauspistettä tammikuussa

ilman, että Ruotsin säännöt katsotaan poikkeukseksi. Hiilidioksidiveron tulisi pe-
rustua EU-systeemiin perustuvan laskentamallin LCA-arvoihin, RES-direktiivin
mukaisesti.
103 Tavoitehinta olisi muuttumaton 12 vuoden aikana ja hintapreemion suuruus
olisi vahvistettava kuukausittain (mm. laitoksen vuosimallista ja dieselpolttoai-
neen standardihinnasta riippuen), FFF-mietintö, s. 746–748, 826–829.
104  Samankaltainen periaate sisältyy Ruotsin sähkösertifikaattilakiin (lagen
(2011:1200) om elcertifikat) perustuvaan sähkösertifikaattijärjestelmään, jonka
mukaisesti sähkön käyttäjät (lähinnä sähköntoimittajat) ovat velvollisia osta-
maan tietyn määrän sähkösertifikaatteja (suhteessa omaan kokonaissähkönkäyt-
töön) uusiutuvan sähkön tuottajilta, jotka siten saavat vihreän sähkön myyntitu-
lon lisäksi myydyistä sertifikaateista lisätulon. Järjestelmässä sertifikaattien
hinta muodostuu avoimilla markkinoilla, eikä sitä määritellä laissa.
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2013). 105  FFF-mietintö sisältää kukin ajoneuvotyypin 106  osalta
koottu arvio käyttöönottopotentiaaleista ja rajoituksista.107 Lataus-
infrastruktuurin osalta on säännöksiä, jotka voisivat vaikuttaa la-
tausinfrastruktuurin laajennukseen. Sähkölaki (Ellagen
(1997:857)) sisältää sähköverkkoluvitukseen liittyvät vaatimukset,
joista asetuksen (2007:215) perusteella voi hakea poikkeusta pien-
jänniteverkkoon yhdistetyille latauspisteille. Poikkeus pitää lataus-
infrastruktuurin laajennuskustannukset alhaisina. Tieliikenteen
yleinen säännöstö löytyy tielaista (Väglagen (1971:948)), jonka
vuoden 2011 muutos on mahdollistanut pysäköintipaikkojen varaa-
misen sähköajoneuvoille sillä edellytyksellä, että pysäköintipai-
kalla on ulkoiseen lataamiseen tarkoitettu laitteisto. Mietinnössä pi-
detään tarpeellisena sitä, että latausinfrastruktuurin laajennusten
mahdolliset rajoitukset poistetaan, koskien myös oikeudellisia ra-
joituksia. Tämän takia kokonaissäännöstöä tulisi tarkistaa ja lain-
säädäntöön mahdollisesti sisällyttää vaatimuksia/kannustimia la-
tausinfrastruktuurin asentamiseksi uusille pysäköintipaikoille.

Tiekuljetusten sähköistämisen osalta FFF-mietintö sisältää
ehdotuksia lähinnä lisäselvitysten tekemisestä. Hallituksen tulisi
esimerkiksi antaa rakennusvirastolle (Boverket) tehtäväksi antaa
uusia rakennussääntöjä latauspisteiden asentamisesta isojen pysä-
köintipaikkojen rakentamisen tai uudelleenrakentamisen yhtey-
dessä. Sähköautojen lataaminen työpaikoilla tulisi verotuksellisesti
selvittää, jotta verosäännöt eivät muodosta hallinnollista estettä
sähköautojen käyttöön otolle tässä suhteessa. Mietintö ehdottaa li-
säksi selvityksen antamista nopealla aikataululla valtiollisen tuki-
järjestelmän latausinfrastruktuurin asentamiselle (ns. avoin/julki-
nen perus- ja pikalataus).

Kesäkuusta 2015 alkaen luonnonsuojeluvirasto (Naturvårds-
verket) tukee paikallisia ilmastoinvestointeja (Klimatklivet), jonka
perusteella kaupunki, kunta, yritys, koulu taikka lääni voi tuen
avulla asentaa mm. sähköajoneuvojen latauspisteitä. Tuen määrä

105 Power Circle (tulevaisuuden sähkön etujärjestö), Elbilsstatistik: http://power-
circle.org/nyhet/13-000-laddbara-fordon-sverige/, Power Circle, Laddinfra:
http://laddinfra.se/.
106 Lataushybridit, akkuajoneuvot, polttokennoajoneuvot sekä katujen ja teiden
sähköistäminen.
107 FFF-mietintö, luku 11.
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vuodelle 2015 on 123 000 000 SEK, ja vuosille 2016–2018 on va-
rattu 600 000 000 SEK.108 Syyskuussa oli tullut 132 latausinfra-
struktuuriin liittyvää hakemusta (kokonaismäärä 434) ja osa mää-
rärahoista on korvamerkitty juuri näihin projekteihin.109

Yksityishenkilöt voivat oman tuloverotuksensa yhteydessä
hakea verovähennystä (ROT-avdrag) oman asunnon latauspisteen
asentamisesta aiheutuneista kustannuksista.

6.2.5 Ranska
Ranskan energiakaaren (Code de l'énergie) L641-6. artiklassa esi-
tetään liikennesektorin uusiutuvan energian tavoitteeksi 10 prosent-
tia vuoden 2015 mennessä. Uuden energialain perusteella osuus tu-
lisi nousta vähintään 15 prosenttiin vuonna 2030. Energialailla on
myös lisätty energiakaareen uusi artikla L661-1-1, joka asettaa vel-
vollisuuden hallitukselle laatia asetusmuodossa toisen sukupolven
biopolttoaineiden edistämisstrategia ja esittää ohjauskeinot niiden
tukemiseksi (Artikla 43).

RES-direktiivin kestävyyskriteerit ja vaatimukset niiden
osoittamisesta on implementoitu energiakaaren VI kirjan VI osas-
toon (Les Biocarburants et Bioliquides). Biopolttoaineiden sekoit-
tumistason tavoitteet ovat sektorikohtaisia: 7 prosenttia bensii-
nisektorille ja 7,7 prosenttia dieselsektorille.110 Ranskan politiikka-
toimet sekoittumistasojen tavoitteiden saavuttamiseksi ovat yhdis-
telmä ”porkkanan” ja ”kepin” kaltaisia taloudellisia kannustimia.

6.2.6 Ajoneuvokannan sähköistäminen Ranskassa

Ranska on jo pitkään edustanut sähköautojen suurinta markkina-
aluetta Euroopassa.111 Muun muassa bonus-malus -malli kannustaa
vähäpäästöisten ajoneuvojen hankintaan. Vuonna 2009 julkistettiin
kansallinen suunnitelma sähkö- ja hybridiajoneuvojen kehittä-
miseksi, jonka perusteella tiettyjä toimia latausinfrastruktuurin ke-
hittämiselle on suoritettu. Monet kaupungit ja paikalliset viran-

108 Naturvårdsverket, Klimatklivet: www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbe-
tet/Bidrag/Klimatklivet/.
109 Miljörapporten, 23.9.2015.
110 Code des douanes, artikla 266.
111 Ranska vahvistaa johtavaa markkinapositiotaan Euroopassa; vuonna 2013
Ranskan sähköauto- ja hybridimarkkina edusti 3,1 prosenttia maailman Rans-
kan henkilöautomarkkinasta. Joillakin yrityksillä on lisäksi tavoitteita ajoneu-
vokantojensa sähköistämiseen. Esimerkiksi Ranskan postilla (La Poste) on suu-
rin yritysajoneuvokanta (50 000) Ranskassa, ja sen tavoitteena on 10 000 säh-
köajoneuvon käyttöön otto vuoden 2015 mennessä.
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omaiset ovat esimerkiksi ottaneet käyttöön sähköautojen yhteis-
käyttöjärjestelmän.112 Grenelle II:n Artiklan 57 perusteella raken-
nuskaareen (Code de la construction et de l'habitation) sisällytettiin
määräyksiä sähköautojen ja lataushybridien latauspaikkojen asen-
tamiseksi uudisrakentamisen (yksityisasuntojen ja toimistoraken-
nusten) yhteydessä.113 Asuinrakennuksen omistajalla on velvolli-
suus vuokralaisen tai asukkaan pyynnöstä ja tämän kustannuksella
varustaa asuinrakennuksen pysäköintialue sähköauton latauspis-
teellä.114

Energialain 41 artiklan tavoitteena on nopeuttaa ajoneuvo-
kannan korvaamista vähäpäästöisillä ajoneuvoilla ja saavuttaa 7
000 000 sähköautojen latauspistettä vuoden 2030 mennessä. Kan-
sallisena tavoitteena on myös, että vuonna 2020 käytössä olisi 2 000
000 sähköautoa. Paikallisviranomaiskaaren (Code général des col-
lectivités territoriales) L2224-37 artiklan perusteella paikalliset vi-
ranomaiset (communes) voivat, mikäli katsovat sen tarpeelliseksi,
perustaa ja ylläpitää sähkö- ja hybridiajoneuvojen latausinfrastruk-
tuuria, mukaan lukien sähkön hankinnan järjestämisen.115

6.3 Verotus

6.3.1 Suomi

Moottoribensiinistä, dieselöljystä sekä kevyestä että raskaasta polt-
toöljystä kannetaan valmisteveroa nestemäisten polttoaineiden val-
misteverosta annetun lain (1472/1994) perusteella. Niin sanotun
korvaavuusperiaatteen mukaisesti veronalaisia ovat myös muut
tuotteet, joita käytetään moottoripolttoaineena. Valmisteverona
kannetaan energiasisältö- ja hiilidioksidiveroa, jotka ottavat huomi-
oon polttoaineen energiasisällön ja hiilidioksidipäästön. Energiasi-
sältövero perustuu polttoaineen lämpöarvoon ja hiilidioksidivero
poltosta syntyvään hiilidioksidin ominaispäästöön. Valmistevero-
tuksen yhteydessä sekä fossiilisista että bioperäisistä liikennepolt-
toaineista maksetaan myös huoltovarmuusmaksua.

Moottoribensiinin vero on suoritettava ottomoottorissa käy-
tettäväksi luovutetusta polttoaineesta esimerkiksi moottoripetro-

112 France Diplomatie, http://www.diplomatie.gouv.fr/en/french-foreign-po-
licy/economic-diplomacy-foreign-trade/facts-about-france/one-figure-one-
fact/article/france-is-the-largest-electric
113 Velvollisuus on voimassa rakennuksiin joiden osalta rakennuslupa on haettu
1.1 012 alkaen.
114 Le code de la construction et de l'habitation, Artikla L111-6-4 (muutettu
Grenelle II:n 57. artiklalla).
115 Artiklaa on muutettu Grenelle II:n 57. artiklalla ja energialain 198. artiklalla.
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lista, kaasutinspriistä, bio- ja erikoispolttoaineista. Samoin diesel-
öljynä verotetaan myös varsinaisen dieselöljyn lisäksi muut diesel-
moottorissa käytettävät polttoaineet. Vastaavasti kevyen tai ras-
kaan polttoöljyn vero suoritetaan muista lämmitykseen käytetyistä
mineraaliöljyistä ja hiilivedyistä. Moottoribensiinin ja dieselöljyn
vero on porrastettu tuotteen ympäristöystävällisyyden perusteella.
Valmisteveroa ja huoltovarmuusmaksua maksetaan seuraavan si-
vun taulukon mukaisesti.



Tuote Energia-
sisältö-

vero

Hiilidioksi-
divero

Huolto-
varmuus-

maksu

Yhteensä

Moottoribensiini snt/l 51,20 16,25 0,68 68,13
Pienmoottoribensiini
snt/l

31,20 16,25 0,68 48,13

Bioetanoli snt/l 33,60 10,67 0,68 44,95
Bioetanoli R snt/l 33,60 5,33 0,68 39,61
Bioetanoli T snt/l 33,60 0,00 0,68 34,28
MTBE snt/l 41,60 13,21 0,68 55,49
MTBE R snt/l 41,60 11,75 0,68 54,03
MTBE T snt/l 41,60 10,30 0,68 52,58
TAME snt/l 44,80 14,22 0,68 59,70
TAME R snt/l 44,80 12,94 0,68 58,42
TAME T snt/l 44,80 11,66 0,68 57,14
ETBE snt/l 43,20 13,72 0,68 57,60
ETBE R snt/l 43,20 11,18 0,68 55,06
ETBE T snt/l 43,20 8,64 0,68 52,52
TAEE snt/l 46,40 14,73 0,68 61,81
TAEE R snt/l 46,40 12,59 0,68 59,67
TAEE T snt/l 46,40 10,46 0,68 57,54
Biobensiini snt/l 51,20 16,25 0,68 68,13
Biobensiini R snt/l 51,20 8,13 0,68 60,01
Biobensiini T snt/l 51,20 0,00 0,68 51,88
Etanolidiesel snt/l 14,53 10,90 0,35 25,78
Etanolidiesel R snt/l 14,53 5,99 0,35 20,87
Etanolidiesel T snt/l 14,53 1,07 0,35 15,95
Dieselöljy snt/l 31,65 18,61 0,35 50,61
Dieselöljy para snt/l 24,89 17,58 0,35 42,82
Biodieselöljy snt/l 29,01 17,06 0,35 46,42
Biodieselöljy R snt/l 29,01 8,53 0,35 37,89
Biodieselöljy T snt/l 29,01 0,00 0,35 29,36
Biodieselöljy P snt/l 24,89 17,58 0,35 42,82
Biodieselöljy P R snt/l 24,89 8,79 0,35 34,03
Biodieselöljy P T snt/l 24,89 0,00 0,35 25,24
Kevyt polttoöljy snt/l 9,30 11,74 0,35 21,39
Kevyt polttoöljy rikitön
snt/l

6,65 11,74 0,35 18,74

Biopolttoöljy snt/l 6,65 11,74 0,35 18,74
Biopolttoöljy R snt/l 6,65 5,87 0,35 12,87
Biopolttoöljy T snt/l 6,65 0,00 0,35 7,00
Raskas polttoöljy snt/kg 7,59 14,25 0,28 22,12
Metanoli snt/l 25,60 8,13 0,68 34,41
Metanoli R snt/l 25,60 4,06 0,68 30,34
Metanoli T snt/l 25,60 0,00 0,68 26,28
Nestekaasu snt/kg 8,50 13,30 0,11 21,91
Bionestekaasu snt/kg 8,50 13,30 0,11 21,91
Bionestekaasu R snt/kg 8,50 6,65

0,11
15,26

Bionestekaasu T snt/kg 8,50 0,00 0,11 8,61
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Lyhenteellä R tarkoitetaan taulukossa tuotetta, joka täyttää biopolt-
toaineista ja bionesteistä annetussa laissa (393/2013) säädetyt kes-
tävyyskriteerit. Lyhenteellä T, tuotetta, joka edellisen lisäksi on
tuotettu jätteistä, tähteistä, syötäväksi kelpaamattomasta sellu-
loosa-aineksesta tai lignoselluloosasta. Lyhenteellä P taas parafii-
nista dieselöljyä.

Nestemäisten polttoaineiden valmisteverosta annetun lain 2 a
§:n mukaan niitä nestemäisiä polttoaineita ja muita tuotteita, joita
käytetään moottoripolttoaineina ja joille ei ole lain liitteenä ole-
vassa verotaulukossa verotasoa, on verotettava käyttötarkoituk-
sensa perusteella verotaulukossa säädetyn vastaavan moottori- tai
lämmityspolttoaineen verotason mukaisesti.

Dieselöljyn energiasisältövero on alempi kuin bensiinin. Nor-
mia alemmasta verokannasta syntyy epäsuora tuki. Alemmalla ve-
roasteella halutaan lieventää hyötyliikenteen polttoainekustannuk-
sia. Dieselkäyttöisistä henkilöautoista kannetaan sen sijaan vuo-
tuista käyttövoimaveroa edellä kuvatulla tavalla tasapainottamaan
polttoaineverojen eroa autoilijoille. Tuen tavoitteena on ammattilii-
kenteen ja elinkeinojen kuljetuksien kustannusten helpottaminen.
Tuella on tavoiteltu ammattiliikenteen ja kuljetusten kannattavuutta
ja siten koko elinkeinoelämän ja työllisyyden parempaa tilaa, sillä
pitkistä välimatkoista johtuen Suomi menettäisi oletetusti kilpailu-
kykyään ilman kyseistä tukea.116

Polttoaineen hinta vaikuttaa kotitalouksien vuosittaiseen au-
ton käyttöön. Jos polttoaineen hinta tulkitaan ”out-of-pocket” -kus-
tannukseksi, polttoaineveron fiskaalisesta luoneesta huolimatta,
hinnalla on auton käytön kysyntää ohjaava vaikutus.117 Kun poltto-
aineiden hinnasta noin 70 prosenttia muodostuu veroista118, vero-
osuuden sääntelyllä voidaan voimakkaasti vaikuttaa polttoaineen
hintaan ja siten auton käytön kysyntään.

 Suomen ympäristökeskuksen vuonna 2012 tekemän arvion
mukaan valmisteveron korotus 18 prosentilla estäisi kutakuinkin
hiilidioksidipäästöjen kasvun, kun samaan aikaan henkilöautokanta
kasvaisi noin 3 prosentilla vuosittain. Ilman toistuvaa veronkoro-
tusta yleinen tulotason nousu johtaisi hiilidioksidipäästöjen kas-
vuun.119

116 Hyyrynen, 2013, s. 43.
117 Pekkarinen, 2006, s. 542.
118 Airaksinen et al., 2014, s. 16.
119 Heiskanen et al., 2012, s. 83.
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6.3.2 Ruotsi
Liikennesektori käyttää noin neljäsosan Ruotsin kokonaisenergia-
määrästä. Biopolttoaineiden myynti nousi 24 prosentilla 10,4
TWh:iin vuonna 2014, jolloin sen arvioitiin olevan 18,7 prosenttia
liikenteen polttoaineista, eli reilusti yli EU-tavoitteen. Etenkin
HVO:n (kasvipohjainen biodiesel) ja biokaasun käyttö kasvaa120,
kun taas etanolin käyttö on vähentynyt.121 Dieselin, bensiinin ja
fossiilisen kaasun hiilidioksidiveroa perustellaan Ruotsissa tar-
peella hinnoitella ei-toivottuja kasvihuonekaasupäästöjä, kun taas
polttoaineveron energia-osuutta on viime aikoina pidetty keinona
sisällyttää tieliikenteen ulkoisia kustannuksia polttoaineen koko-
naishintaan (alun perin tarkoitus oli fiskaalinen). FFF-mietinnössä
arvioidaan, että selvästi korkeampi päästövähennystavoite vuoteen
2030 edellyttäisi hiilidioksidin hinnan olennaista korotusta muun
muassa hiilidioksidiveron avulla. Biopolttoaineet tulisi kuitenkin
vapauttaa hiilidioksidiverosta seuraavien 10–15 vuoden aikana,
minkä lisäksi kotimaisten biopolttoaineiden valmistukselle tulisi
suunnata tukia ilmastotavoitteen toteutumiseksi.

Ruotsin energiaverolain (Lagen (1994:1776) om skatt på
energi) perusteella biopolttoaineita verotetaan samalla veromää-
rällä kuin vastaavaa fossiilista polttoainetta (tämä on myös energia-
verodirektiivin 2.3 artiklan lähtökohtana). Biopolttoaineisiin koh-
distuu vaihteleva energiaveron ja hiilidioksidiveron vähennysoi-
keus, joka on riippuvainen RES-direktiivin kestävyyskriteerien
täyttymisestä.122 Vähennyksen voi tehdä myydyistä tai käytetyistä
biopolttoaineista, ja sen suuruus vaihtelee biopolttoainetyypin ja
sekoittumistason mukaan.

Biopolttoaineet, joita käytetään puhtaina tai korkeina seok-
sina (esim. E85) on väliaikaisesti vapautettu molemmista veromuo-
doista, kun taas sellaisista seoksista, joissa on etanolia ja FAME:a
matalina pitoisuuksina on 1. helmikuuta 2013 lähtien maksettu
alennettua energiaveroa. Vuoden 2015 alussa niiden sekoitteiden,
joissa on FAME:a tai RME:a matalina pitoisuuksina, verovähen-

120 Ruotsin biokaasun investointituki on nostanut biokaasun osuuden 1,1 prosent-
tiin vuonna 2014 (kymmenen vuotta aikaisemmin osuus oli 0,1 prosenttia). In-
vestointituki otettiin käyttöön vuonna 2009, minkä ansioista tuottajien osaami-
nen on laajentunut ja parantanut ympäristösuorituskykyä ja uutta teknologiaa.
121 Budgetpropositionen för 2016, Prop. 2015/16:1, Utgiftsområde 21: Energi,
s. 40.
122 Lagen (1994:1776) om skatt på energi, kap. 7. Lagen (2010:598) om håll-
barhetskriterier för biodrivmedel och flytande biobränslen. Ruotsi on käyttänyt
energiadirektiivissä annettua mahdollisuutta vapauttaa verovelvollisuudesta ja
alentaa biopolttoaineiden veroja, mikäli ne on valmistettu biomassasta.
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nysoikeus laski merkittävästi 84 prosentista 8 prosenttiin. Korkea-
sekoitteinen tai puhtaan FAME:n ja RME:n vähennysoikeus laski
100 prosentista 44 prosenttiin. Vähennysoikeus kohdistuu biopolt-
toaineen siihen osuuteen, joka valmistettu biomassasta.

Tuote123 Seos Vähennysprosentti
Energia-

verosta
CO2-

verosta
Etanoli ja ETBE* Matala 89 100
RME/FAME* Matala 8 100
RME/FAME Korkea/puhdas 44 100
HVO 100 100
Korkeaseokset (E85) ja
moottoripolttoaineet il-
man fossiilista sisältöä

100 100

Biokaasu 100 100

* Vähennysoikeus rajoitettu 5 tilavuusprosenttiin, sitä korkeammilla ma-
talan sekoitussuhteen polttoaineilla vero on sama kuin sillä fossiilisella
polttoaineella, jota korvataan.

Ruotsin ilmastostrategiassa ehdotetaan ajallisen ja määrällisen hii-
lidioksidiveron sovittamista yhteen muiden taloudellisten ohjaus-
keinojen avulla saavutettujen yhteiskunnallisten muutosten kanssa,
jotta ei-päästökauppasektorin päästövähenemä vuoteen 2020 men-
nessä verrattuna vuoteen 2005 saavuttaisi 20 miljoonaa hiilidioksi-
diekvivalenttitonnia (vastaa 40 prosenttia vuonna 2020). Samassa
strategiassa ehdotetaan myös, että dieselin energiaveron korotusta
jatketaan. Hallitus on päättänyt biopolttoaineiden vapautuksesta
energiaverosta vuodesta 1995 alkaen, mutta päätökset ovat olleet
voimassa vain lyhyitä ajanjaksoja ja siten aiheuttaneet vaikeuksia
biopolttoaineiden tuottajien pitkäaikaisten suunnitteluun ja tuotan-
non laajentamispäätöksiin. Biopolttoaineiden verovapautuksesta
energiaverosta säädetään EU:n energiaverodirektiivissä, joka sallii
vain määräaikaisia poikkeuksia biopolttoaineiden polttoainevero-
tuksesta (kts. 3.2.7).

FFF-mietinnössä todetaan, että pelkästään hiilidioksidiveron
korottamiseen turvautuminen edellyttäisi veroasteen nostamista
hyvin korkealle tasolle. Lyhyellä aikavälillä selvitys ehdottaa die-

123 ETBE: Etyylitertiääributyylieetteri, RME: rapsmetylester, FAME: Fatty-
Acid Methyl Esther, kasviöljystä esteröimällä tuotettu 1. sukupolven biodiesel
(rasvahappoesteri), HVO: hydrotreated vegetable oil; vetykäsitelty kas-
viöljy/eläinrasva.
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selin energiaveron korottamista, jotta dieseliin ja bensiiniin kohdis-
tuisi sama vero litraa kohden vuoteen 2020 mennessä.  Selvityk-
sessä ehdotetaan kuitenkin lisäselvityksiä tieliikenteen pitkäaikai-
sen verotuksen osalta, mm. kilometriveroa raskaiden ja kevyiden
ajoneuvojen osalta sekä hiilidioksidiveron korotusta vastaamaan il-
mastomuutoksen todellisia kustannuksia. Selvityksen mukaan polt-
toaineverotuksen ohjauskyky heikentyisi pitkällä aikajänteellä ajo-
neuvojen energiatehokkuuden kehityksen myötä. Selvityksessä eh-
dotetaan myös dieselpolttoaineen energiaverotuksen korottamista
kolmessa vaiheessa vuoteen 2020 mennessä. Tarkoituksena on
saattaa dieselpolttoaineen litrakohtainen energia- ja hiilidioksidi-
vero samalle tasolle bensiinin kanssa. Uuden hallituksen budjetissa
vuodelle 2016 ehdotettiinkin dieselin ja bensiinin verojen korotusta
40 prosentilla.124 Mietintö katsoo, että energiatehokkaampien ajo-
neuvojen kehityksen myötä kilometrivero tulee olemaan tarpeelli-
nen sekä raskaille että kevyille ajoneuvoille.125

6.3.3 Ranska

Polttoaineen hintaa verotetaan Ranskassa tavallisen arvonlisäveron
lisäksi kansallisella energiatuotteiden kulutusverolla TICPE (Taxe
Intérieure de Consommation sur les Produits Energétiques), joka on
tullikaaren (Code des douanes) asettama valmistevero (Artikla
265).126 Ranskalle on energiaverodirektiivin perusteella myönnetty
poikkeus biopolttoaineiden energiaverotuksesta ja tämä on voi-
massa vuoden 2016 loppuun asti.

Energiaveroa on jossain määrin alueellistettu ja vuodesta
2011 aluehallinnot ovat voineet nostaa energiaveron 0,73 euroon
per 100 litraa (hectolitre, hl) bensiiniä ja 1,35 euroon per 100 litraa
dieseliä. Vuodelle 2015 TICPE:n määrä on nostettu 2 senttiin per
litra liikenteen infrastruktuuriprojektien rahoittamiseksi. Energia-
veroa ei kanneta sähköajoneuvoista, mutta tästä mahdollisuudesta
on keskusteltu.

124 Budgetpropositionen för 2016, Prop. 2015/16:1, Utgiftsområde 21: Energi.
125 Selvityksen mukaan polttoainevero ei ole optimaalisin ohjauskeino ulkoisten
kustannusten (ilmansaasteet, liikenneonnettomuudet, melu, ruuhka ja kulumi-
nen) sisäistämiseksi. Pysäköintivero, ruuhkavero, pysäköintimaksut ja muut
paikalliset ohjauskeinot voivat mahdollisesti osittain sisäistää näitä kustannuk-
sia, mutta ne eivät ole riittäviä. Sisäistämisen kautta ulkoiset kustannukset
muunnetaan taloudelliseksi rasitteeksi kustannuksia aiheuttaville toimijoille,
FFF-mietintö, s. 343 ja 627.
126 Energiaverodirektiivi on implementoitu tullikaaren (Code des douanes) 265
artiklaan.
Code des douanes - artikla 265, Version en vigueur au 1 janvier 2015.
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Vuoden 2015 TICPE-asteet127:

Tuote Euroa/yksikkö
E85 12,62/hl
E10 62,41/hl
Diesel 40,82/hl
Lämmitysdiesel (ei liikenne) 10,84/hl
Kerosiini poikkeus
Nestekaasu 13 /100 kg netto
Butaani poikkeus
Propaani poikkeus
Raskas polttoöljy 4,53/100 kg netto
Maakaasu 3,09/100m3

Polttoaineen jakelijat, joiden biopolttoaineet noudattavat energia-
kaaren (Code de l'énergie) kestävyyskriteerien asettamia vaatimuk-
sia128, voivat hakea alennusta TICPE-verosta. Hyötyäkseen vero-
alennuksesta jakelijat voivat hakemuksella saada veroalennusta oi-
keuttavan luvan (agrément), joka on voimassa enintään 6 vuotta.
Jakelija on velvollinen tuomaan markkinoille luvan mukaisen mää-
rän biopolttoaineita129, ja veroalennuksen on tarkoitus nostaa bio-
polttoaineiden sekoittumistasoa perinteisissä polttoaineissa.

Ympäristöä pilaavan toiminnan yleisen veron (TGAP, Taxe
Générale sur les Activités Polluantes) tarkoitus on kannustaa ben-
siiniä ja dieseliä myyvien polttoainejakelijoita noudattamaan asete-
tut tavoitteet biopolttoaineiden sekoittumistasolle (kts 6.2.5). Jake-
lija, joka saavuttaa tavoitteen, ei ole velvollinen maksamaan
TGAP-veroa. Tavoitteen alittaminen tarkoittaa fossiilisten poltto-
aineiden veron määrän maksamista todellisen toimitetun määrän ja
tavoitteen välisen määrän osalta. Jos esimerkiksi jakelija toimittaa
6 prosenttia (etanolin energiamäärä bensiiniseoksessa) bensiinisek-
torin tavoitteen ollessa 7 prosenttia130, TGAP-veroa on maksettava
puuttuvan 1. prosenttiyksikön vajeesta. Edun edellytys on biopolt-
toaineiden energiakaaressa asetettujen kestävyyskriteerien noudat-
taminen. 131 TGAP-vero on asetettu korkeaksi, jotta kannustin jake-
lijoille toimittaa biopolttoaineita olisi mahdollisimman voimakas.

127 Ministère de l'écologie, du développement durable et de l'énergie, La fisca-
lité des produits énergétiques applicable en 2015:
128 Code de l’énergie, artikla L661-3 – L661-6.
129 Code des douanes, artikla 265 bis A.
130 Tavoitteet ovat sektorikohtaiset: 7 prosenttia bensiinisektorille ja 7,7 prosent-
tia dieselsektorille, kts 6.2.5.
131 Code des douanes, artikla 266 quindecies.
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6.3.4 Eräitä huomioita vertailumaista
Käyttövoiman verotuksen vertailevasta tarkastelusta käy ilmi, että
biopolttoaineiden veroalennus/poikkeus perinteisestä tuoteverotuk-
sesta on tavallisin keino vaikuttaa polttoaineiden ilmastovaikutuk-
siin. Tätä ei nykytilianteessa kuitenkaan pidetä täysin riittävänä kei-
nona kannustaa toisen sukupolven biopolttoaineiden tuotantoa, joi-
den laajamittaiseen tuotantoon liittyy vielä epävarmuutta. Vertailu-
maiden eri verotusratkaisut ovat tässä suhteessa mielenkiintoisia,
koska taloudelliset kannustimet (verot, vähennysoikeudet ja pree-
miot) kohdistuvat monipuolisemmin markkinoiden eri toimijoihin,
ja niiden kokonaisvaikutus kannustaa biopolttoaineiden lisäänty-
neeseen käyttöön jakeluketjun eri vaiheissa (tuotanto, jakelu).
Ruotsin FFF-mietinnössä ehdotettu kestävien biopolttoaineiden
tuotannolle maksettava hintapreemio kannustaisi toisen sukupol-
ven biopolttoaineiden tuotantoon. Hintapreemion rahoittaisivat
käytännössä pääasiassa markkinatoimijat, eikä se siten suoraan ra-
sittaisi valtion kassaa. Ranskan polttoainejakelijoiden alennus polt-
toaineverosta sekä vapautus TGAP-verosta on kytketty jakelijan
velvollisuuteen/tavoitteeseen asettaa markkinalle tietty määrä bio-
polttoaineita. Tämä järjestelmä osoittaa, että verotuksella voidaan
luoda kannustimia markkinoiden toimijoille myös ”innovatiivisem-
malla” tavalla.

Ruotsin käyttövoimaverotus ja aikaisemmin kaavailtu kiin-
tiövelvoitelaki havainnollistaa hyvin miten kansallinen tukilainsää-
däntö voi liikkua EU:n valtiontukioikeuden sallittavuuden margi-
naaleissa. Uusi ehdotus laitoskohtaisesta ennakkotiedosta (anlägg-
ningsbesked) yrittää virtaviivaistaa lainsäädäntöä uusien ympäris-
tötukisuuntaviivojen mukaisiksi, jotta komissio hyväksyisi poik-
keuksen jatkon. Komissio hyväksyi poikkeuksen jatkon joulu-
kuussa 2015 (kts. 6.2.3).

6.4 Yhteenvetoa polttoainesääntelyä koskevista muutosajatuk-
sista

Polttoaineen valmisteveroa voisi olla mahdollista korottaa dieselin
osalta norminmukaiseksi, jolloin raskaalle liikenteelle ohjattu epä-
suora tuki poistuisi. Lainsäädännöllisesti muutos olisi melko hel-
posti ja nopeasti toteutettavissa, mutta sen vaikutus hiilidioksidi-
päästöihin olisi epävarma. Valmisteveroa voisi olla mahdollista ko-
rottaa kokonaisuudessaan, jolloin auton käytön kysyntä saattaisi
laskea. Ajoneuvoja koskevassa verotuksessa yleinen trendi on ollut
siirtyä voimakkaammin auton käytön verotukseen, mikä voisi osal-
taan puoltaa valmisteveron korotusta.
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Seuraavassa taulukossa on tiivistetysti esitetty eräitä mahdollisia
ohjauskeinojen kehittämisajatuksia.

6.5 Vaihtoehtoisten käyttövoimien jakeluverkko

6.5.1 Yleistä

Suomessa ei ole Ranskan tavoin velvoittavaa lainsäädäntöä koskien
vaihtoehtoisten käyttövoimien jakelua. Jakeluinfradirektiivi
2014/94/EU asettaa jäsenmaille velvoitteen laatia kansallinen toi-
mintakehys liikenteen alan vaihtoehtoisten polttoaineiden markki-
noinnin kehittämiseksi ja asiaan liittyvän infrastruktuurin käyttöön-
ottamiseksi marraskuuhun 2016 mennessä. Direktiivi kattaa kaikki
liikennemuodot ja kaikki vaihtoehtoiset polttoaineet ja tavoitteissa
tulee huolehtia kunkin liikennemuodon erityispiirteiden huomioon
ottamisesta.

Liikenne- ja viestintäministeriö on julkaissut toukokuussa
2015 ehdotuksen kansalliseksi suunnitelmaksi vuoteen 2020/2030.
Suunnitelman mukaiset tavoitteet eivät ole sitovia vaan luonteel-
taan ohjaavaa politiikkaa. Seuraavaksi käydään lyhyesti läpi ehdo-
tuksen mukaisia selvityksiä nykytilasta ja tulevaisuuden näkymistä
kunkin vaihtoehtoisen polttoaineen kohdalla.

6.5.2 Sähköautojen latauspisteet
Suomessa oli vuonna 2014 lopussa 913 rekisteröityä ladattavaa ajo-
neuvoa, joista 360 oli täyssähköautoja ja 553 ladattavia hybridejä.
Edelliseen vuoteen nähden ladattavien ajoneuvojen kanta noin kak-
sinkertaistui. Helmikuussa 2015 Suomessa oli yhteensä 140–150
julkisissa tietokannoissa olevaa julkista latauspistettä. 132  Jake-

132 Liikenne- ja viestintäministeriö, 2015, s. 18. Ks. myös ajantasainen tieto la-
tauspisteistä www.sahkoinenliikenne.fi
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luinfradirektiivi asettaa latauspisteiden määrälle ohjeellisen tavoit-
teen yksi/10 autoa. Ladattavien autojen määräksi Suomessa vuonna
2020 on arvioitu 20 000–40 000 autoa. Julkisen jakeluverkon tulisi
siis olla noin 4 000 latauspistettä, jotta direktiivin tavoite täyttyisi.

Karkeasti arvioiden 4 000 peruslatauspisteen hinta olisi hal-
vimmillaan noin 10 ja kalleimmillaan noin 100 miljoonaa euroa.
Latausinfran rakentaminen on Suomessa tarkoitus toteuttaa pääasi-
allisesti markkinaehtoisesti. Työ- ja elinkeinoministeriö myöntää
energiainvestointitukea, jota on mahdollista hyödyntää latauspistei-
den rakentamisessa. Tuki kattaa 35 prosenttia kaikista latauspisteen
hankinnasta ja perustamisesta aiheutuvista kustannuksista. Tukeen
varatut määrärahat ovat kuitenkin vuoden 2015 jälkeen loppu-
massa.133

6.5.3 Erillistä jakelua vaativat nestemäiset biopolttoaineet
Tällä hetkellä Suomessa on noin 99 E85-polttoainetta tarjoavaa
asemaa ja asemaverkon ulottuvuus on koko Suomen kattava. E85-
polttoainetta löytyy St1:n, Shellin ja ABC:n asemilta. Suomessa
aloitettiin vuonna 2011 myös kokeilu etanoli-diesel -polttoaineen
(ED95) käytöstä dieselin korvaajana raskaan kaluston polttoai-
neena. Polttoaineen käyttö on kuitenkin vielä rajattua ja keskittyy
kokeiluhankkeisiin. Vuoden 2013 lopussa FlexFuel-autoja oli lii-
kenteessä noin 6 000 kappaletta.

LVM arvioi, että vuoteen 2020 mennessä asemien määrä tu-
lee kaksinkertaistumaan nykyisestä. ED95-jakeluinfrastruktuuria
tullaan jatkossa kehittämään yhteistyössä jakeluyhtiöiden kanssa
ottaen asiakkaiden tarpeet huomioon. . Arvio FlexFuel-autojen
määrästä vuonna 2020 on noin 15 000–20 000 autoa. Konversio-
prosessin selkiydyttyä, potentiaali bensiinikäyttöisten autojen kon-
versioille vuoteen 2020 mennessä on noin 700 000 autoa.

Tankkauspisteiden laajeneminen tulee tapahtumaan pääosin
asemien päivitystöiden yhteydessä, jolloin jokin fossiilinen tuote
korvataan usein E85-tuotteella. Tankkauspisteen muutostyön kus-
tannus on kokonaisuudessaan noin 30 000–50 000 euroa, joka ei
kuitenkaan koostu ainoastaan E85-muutostyöstä. Muutostyön kus-
tannukset kantaa jakeluyhtiö. Raskaan kaluston osalta siirtyminen
etanolidiesel-tuotteeseen synnyttää useimmiten uuden tankkauspis-
teen. Tällaisen pisteen kustannus on noin 100 000–150 000 euroa.
Tankkauspiste rakennetaan yleensä yhtiön omalle varikkoalueelle
ja toteutuksesta vastaa fleetin omistava yhtiö.134

133 Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja, 2015, s. 18. Raportissa myös ku-
vat latausverkon rakentumisesta vaiheittain.
134 Liikenne- ja viestintäministeriö 2015, s. 22–24.
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6.5.4 Maa- ja biokaasu
Suomessa oli maaliskuussa 2015 noin 1 900 paineistettua kaasua
(CNG, CBG) käyttävää ajoneuvoa ja myös ensimmäinen nesteytet-
tyä kaasua (LNG, LBG) käyttävä ajoneuvo oli otettu käyttöön. Suo-
messa pilotoidaan myös dual-fuel tekniikkaa käyttäviä ajoneuvoja.
Enemmistö Suomen kaasukäyttöisistä ajoneuvoista on henkilö- ja
pakettiautoja, kun taas raskasta kalustoa, linja-autoja ja kuorma-au-
toja, on noin 100 kappaletta. Julkisia kaasuautojen tankkausasemia
on 24 kappaletta. Useimmilta asemilta voi tankata sekä maakaasua
että biokaasua. Suomessa on suunnitteilla useita liikennebiokaasun
tuotantoon tähtääviä biokaasulaitoshankkeita.135

Biokaasun ja nesteytetyn maakaasun (LNG) avulla tankkaus-
asemaverkostoa on mahdollista laajentaa kaasuputkistoverkoston
ulkopuolelle. Ennusteen mukaan kaasun tankkausasemaverkosto
voidaan rakentaa kattamaan vuonna 2020 koko Suomi lukuun otta-
matta harvaan asuttuja seutuja. Asemien määrä voisi olla 50–70.
Vuoden 2030 tavoitteena on toimiva kaasun jakelujärjestelmä,
mikä tavoittaa valtaosan suomalaisista ja tarjoaa kattavan infra-
struktuurin kaasuajoneuvojen liikennöintiin ympäri Suomen. Koti-
maisen biokaasun osuus koko liikennekaasumarkkinasta kasvaa vi-
sion mukaan 50 prosenttiin vuonna 2020 ja 70 prosenttiin vuonna
2030.

Direktiivin mukaisen kaasun tankkausverkoston arvioitu ko-
konaiskustannus, pois lukien laivojen bunkraus, on noin 50 miljoo-
naa euroa sisältäen noin 100 uutta asemaa. Kaasun tankkausasemia
ovat toteuttaneet monet suomalaiset yritykset. Kaasuautojen lataus-
infran rakentaminen Suomessa on tarkoitus toteuttaa pääasiassa
markkinaehtoisesti.

6.5.5 Vesiliikenteen vaihtoehtoiset käyttövoimat
Laivojen voimanlähteinä käytetään pääsääntöisesti dieselmootto-
reita, jotka voivat toimia monilla eri polttoaineilla. Vuosina 2008–
2010 laivat tankkasivat Suomessa noin 150 000–350 000 tonnia
raskasta polttoöljyä ja 40 000–80 000 tonnia kevyitä polttoöljyjä.
Suomen ensimmäiset LNG-alukset tulivat Itämeren matkustajalai-
valiikenteeseen sekä Rajavartiolaitokselle ulkovartio- ja meripelas-
tustehtäviin vuonna 2014. Toistaiseksi Suomessa tuotetaan LNG:tä
vain pieniä määriä. Tuotantolaitos tuottaa vuosittain 300 000 tonnia
nesteytettyä maakaasua. Jakelu hoidetaan LNG-kuljetusrekoilla.

135  Ajantasainen tieto kaasun tankkausasemista löytyy osoitteesta http://ga-
sum.fi/Puhtaampi-liikenne/Tankkausasemat/
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Jakeluinfradirektiivin mukaan EU:n merisatamissa on oltava vuo-
teen 2025 mennessä ja sisävesisatamissa vuoteen 2030 mennessä
asianmukainen määrä nesteytetyn maakaasun tankkauspisteitä nes-
teytettyä maakaasua käyttäviä sisävesi- tai merialuksia varten. Suo-
messa on vireillä useita eri kokoluokan LNG-terminaalihankkeita.
TEM myönsi syksyllä 2014 investointitukea useille LNG-
terminaalihankkeille. Lisäksi useiden hankkeiden tukihakemus on
vielä käsiteltävänä.

Arvioiden mukaan Suomeen tarvittaisiin 3–4 pienen koko-
luokan (20 000–30 000 m3) LNG-terminaalia, joiden investointi-
kustannukset olisivat noin 50–70 miljoonaa euroa/yksikkö. Nämä
terminaalit voisivat meriliikenteen lisäksi palvella myös nykyisen
maakaasuputkiverkon ulkopuolista teollisuutta. Terminaalien li-
säksi tarvitaan joitakin välisäiliöitä (500–100 m3), joihin LNG kul-
jetettaisiin rekoilla terminaalista. Nämä kuljetukset vaativat inves-
tointeja LNG:n kuljetuksiin sopiviin rekkoihin. Joihinkin satamiin
tarvittaisiin rekkojen sijaan bunkrauslauttoja, jotka maksavat 10–
20 miljoonaa euroa kappaleelta.

LNG:n käyttöönotto vaatii Itämeren alueen ja Suomen kan-
sallisen LNG-terminaalien verkoston rakentamista sekä LNG-
käyttöisten alusten hankintaa ja käyttöä tukevaa sääntelykehikkoa.
Rahoitusta LNG-infrastuktuurihankkeisiin on mahdollista hakea
EU:n rahoituskehyskaudella 2014–2020 EU:n Verkkojen Eu-
rooppa -välineestä (CEF).136

6.5.6 Vety
Suomessa oli keväällä 2014 kaksi vetytankkausasemaa, toinen
Vuosaaressa Helsingissä ja toinen Voikoskella. Kolmas asema val-
mistuu 2015 lopulla. Vetyautoja Suomessa on tällä hetkellä vain
yksi, mutta määrän oletetaan kasvavan hintojen pudotessa ja mas-
samarkkinoiden alkaessa. Massamarkkinoiden ennustetaan alkavan
2015–2025.

Suomen tarpeisiin on luonnosteltu tankkausasemaverkosto,
jossa noin 20 asemaa riittäisi kattamaan koko maan tarpeen, kun
etäisyys asemalta asemalle olisi noin 300 km ja kunkin aseman vai-
kutussäde 150 km. Asemat kattaisivat kaikki tärkeimmät kaupun-
git. Tavoitevuosi koko jakeluverkolle on vuosi 2030. Vuoteen 2020
mennessä tavoitteena on, että asemia olisi suurimmissa kaupun-
geissa yhteensä vähintään 6 kappaletta. Asemia tulisi olla noin
yksi/100 autoa. McKinseyn raportin mukaan autokannasta olisi
vuonna 2050 noin 25–50 prosenttia polttokennoautoja. VTT on

136 Liikenne- ja viestintäministeriö 2015, s. 30–32.
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puolestaan arvioinut, että Suomessa voisi olla 2 000–4 000 poltto-
kennoautoa vuosina 2025–2030.

Vetytankkausaseman kustannukset vaihtelevat tulevaisuu-
dessa 0,5 miljoonasta 1,5 miljoonaan euroon. Edullisin asema-
tyyppi on konttityyppinen siirrettävä moduuli. Multifuel-tankkaus-
asemat olisivat varteenotettava ratkaisu erityisesti palveluasemille.
Vedyn kustannustavoite on tällä hetkellä 10 euroa/kilogramma,
mutta 2020–2030 mennessä tavoite on noin 6–8 euroa/kilogramma.
EU tavoite on 5 euroa/kilogramma lisättynä maakohtaisilla ve-
roilla. Polttokennoauton tavoitehinnan odotetaan olevan 50 000 eu-
roa vuonna 2015 ja 30 000 euroa vuonna 2023 lisättynä maakohtai-
silla veroilla. Massatuotannon odotetaan vaikuttavan hintaan posi-
tiivisesti jo vuodesta 2020 alkaen.137

137 Liikenne- ja viestintäministeriö 2015, s. 33–36.
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7 Yhdyskunnat ja liikennettä koskeva ohjaus

7.1 Yhdyskuntarakenne
Yhdyskuntarakenteella viitataan työssäkäyntialueen, kaupunkiseu-
dun, kaupungin, kaupunginosan tai muun taajaman sisäiseen raken-
teeseen. Se sisältää väestön ja asumisen, työpaikkojen ja tuotanto-
toiminnan, palvelujen ja vapaa-ajan alueiden sekä näitä yhdistävien
liikenneväylien teknisen huollon verkoston sijoittumisen ja niiden
keskinäisen suhteen. Yhdyskuntarakenne vaikuttaa erityisesti arki-
liikkumiseen. Toimiva yhdyskuntarakenne vähentää liikkumistar-
vetta ja tukee kestäviä liikkumisvalintoja. Yhdyskuntarakenteen
kehittämistoimenpiteitä arvioitaessa tulee huomioida eri alueiden
erilaiset haasteet ja mahdollisuudet. 138

Palvelujen ja työpaikkojen läheisyys koteihin vähentää liik-
kumistarvetta. Liikkuminen voidaan myös järjestää joukkoliiken-
teellä tehokkaammin taajamissa kuin haja-asutusalueella. Yhdys-
kuntarakennetta voidaan tiivistää ohjaamalla uudisrakentamista
taajamiin ja vähentämällä sitä haja-asutusalueilla. Yhdyskuntara-
kenteeseen kohdistettavissa ratkaisuissa huomionarvoista on se,
että niiden vaikutukset ovat kauaskantoiset eivätkä välttämättä näy
heti. Siten määrätietoisesti tehtävä yhdyskuntarakenteen tiivistämi-
seen tähtäävä ohjaus johtaa ajan kuluessa suuriin säästöihin kasvi-
huonekaasupäästöissä, vaikka yhtenä vuonna päästövähenemät ei-
vät olisikaan suuret.139

Matkojen pituuksilla ja käytetyillä liikennevälineillä on mer-
kittävä vaikutus päivittäisen liikkumisen hiilidioksidipäästöihin.
Arkiliikkumisen keskimääräisiksi hiilidioksidipäästöiksi henkilöä
ja vuorokautta kohti on arvioitu olevan pääkaupunkiseudun jalan-
kulkuvyöhykkeellä 1,0 kg, intensiivisellä joukkoliikennevyöhyk-
keellä 1,5 kg ja autovyöhykkeellä 2,2 kg, sekä pääkaupunkiseudun
ulommalla kehysalueella jalankulkuvyöhykkeellä 3,3 kg, joukko-
liikennevyöhykkeellä 3,6 kg ja autovyöhykkeellä 4,1 kg.140

Joukkoliikenteen vahvistaminen, kevyen liikenteen edelly-
tysten parantaminen sekä raide- ja vesitiekuljetusten aseman vah-
vistaminen suhteessa maantiekuljetuksiin ovat tärkeimpiä keinoja
sekä henkilöliikenteen että tavarakuljetusten vähentämiseksi yh-
dyskunta- ja liikennesuunnittelussa.

Valtioneuvoston selvityksessä liikenteen energiatehokkuus-
toimenpiteiden vaikutuksesta ilmasto- ja energiatavoitteiden saa-

138 Tuominen et al.,(ELLI-selvitys) s. 19.
139 Heiskanen et al., 2012, s. 72–73.
140  Heiskanen et al., s. 73–74.
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vuttamisessa (ELLI-selvitys) arvioidaan, että asutuksen trendikehi-
tyksen, uudisrakentamisen suuntaamisen jalankulku- ja joukkolii-
kennevyöhykkeille ja yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden muutos-
ten kautta on mahdollista vähentää arkiliikkumisen henkilöautoki-
lometrejä noin kuudella prosentilla asukasta kohti. Toimien vaiku-
tuksen henkilöautoliikenteen kokonaispäästöihin arvioidaan olevan
noin 3–4 prosenttia, joka on määrällisesti noin 0,2 miljoonaa hiili-
dioksiditonnia vuodessa. Vuosille 2015–2030 ennakoitu reilun
kuuden prosentin väestönkasvu kuitenkin syö yhdyskuntarakenne-
toimien avulla saavutettavan päästövähennyksen, mikäli kaikkien
suomalaisten päästöjä tarkastellaan kokonaisuutena.141

7.2 Matkasuorite
Reilu neljännes suomalaisten matkoista liittyy työhön, koulunkäyn-
tiin tai opiskeluun. Reilu kolmannes on ostos- ja asiointimatkoja.142

Näihin matkatyyppeihin käytettyihin ajokilometreihin on mahdol-
lista vaikuttaa yhdyskuntarakenteella, jolla viitataan asuntojen, työ-
paikkojen, palvelujen ja viheralueiden sekä niiden välisten yhteyk-
sien ja teknisen huollon muodostamaa fyysistä ja toiminnallista ko-
konaisuutta143. Vapaa-ajan matkoihin sen sijaan yhdyskuntaraken-
teella on vähemmän vaikutusta. Näihin vaikuttavat enemmän elin-
tavat ja tulotaso.144 Ostos- ja asiointimatkojen matkasuoritteeseen
vaikuttaa luonnollisesti palvelujen sijoittuminen. Erityisesti kau-
pallisten palveluiden keskittyminen on lisännyt henkilöautolla ta-
pahtuvien ostos- ja asiointimatkojen matkasuoritetta.145

Myös taajaman koko vaikuttaa matkasuoritteeseen. Pienim-
millään matkasuorite on kaupunkiseuduilla, eli keskustaajamassa ja
sitä ympäröivällä toiminnallisella alueella, joiden keskustaajaman
koko on 15 000–25 000 asukasta. Näitä pienemmillä ja suurem-
milla kaupunkiseuduilla matkasuorite on suurempi, mutta koostuu
eri matkatyypeistä. Taajamassa asuvien matkasuorite taas on pie-
nimmillään 50 000–100 000 asukkaan taajamissa.146

Kaupungin muotoon vaikuttaa monet maantieteelliset seikat,
eikä liikennejärjestelmien toteuttaminen teoreettisesti parhaalla ta-
valla ole aina mahdollista. Kaupunkiseudun yksikeskuksiuus tai
monikeskuksisuus vaikuttaa merkittävästi liikkumiseen. Yksikes-
kuksisessa kaupungissa esimerkiksi joukkoliikenteen järjestäminen
on helpompaa kuin monikeskuksisessa kaupungissa, sillä liikenne

141 Tuominen et al. (ELLI-selvitys), s. 47.
142 Liikennevirasto 2012.
143 http://www.ymparisto.fi/ykr
144 Airaksinen et al., 2014, s. 13.
145 Airaksinen et al., 2014, s. 14.
146 Airaksinen et al., 2014, s. 13.
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suuntautuu keskustaan ja sieltä pois.147 Erikokoisissa, maantieteel-
lisesti erilaisissa ja erilaisen yhdyskuntarakenteen kaupungeissa
parhaat päästöjä hillitsevät toimet poikkeavat usein toisistaan. Kau-
punkiseuduilla, joissa on edellytykset joukkoliikenteelle, parhaat
mahdollisuudet vähentää päästöjä on tiivistää autovyöhykkeen148

asutusta ja luoda siten alueita tai käytäviä, joissa joukkoliikenne
muodostuu kannattavaksi. Autovyöhykettä tiivistämällä se voidaan
muodostaa osaksi lähistöllä sijaitsevaa joukkoliikennevyöhykettä
ja näin lisätä joukkoliikenteen osuutta eri kulkumuotojen jakau-
massa. Kaupunkien lievealueille puolestaan parhaat mahdollisuu-
det päästövähennyksiin on kehittää liikkumista multimodaaliseksi,
joka käytännössä tarkoittaa liityntäpysäköinnin kehittämistä siten,
että harvan asutuksen alueelta liikutaan autoilla joukkoliikenteen
äärelle.149

7.3 Maankäytön suunnittelu

7.3.1 Suomen suunnittelujärjestelmä
Suomen maankäytön suunnittelujärjestelmä on maankäyttö- ja ra-
kennuslain mukaisesti hierarkkinen siten, että ylemmäntasoinen
suunnitteluväline tai kaava ohjaa alemmanasteista kaavaa. Ylem-
mäntasoinen kaava väistyy aina alemmantasoisen kaavan tultua
voimaan. Suomessa ei ole koko maan laajuista sitovaa kaavaa,
mutta valtioneuvosto antaa valtakunnalliset alueidenkäyttötavoit-
teet, jotka tulevat sitoviksi, kun ne omaksutaan osaksi varsinaista
kaavaa. Varsinaiset kaava-asteet ovat maakuntakaava, yleiskaava
ja asema-kaava.

Yleiskaavojen ja asemakaavojen laatiminen ja hyväksyminen
on kuntien vastuulla. Maakuntakaavat taas laaditaan ja hyväksytään
maakuntien liitoissa. Sekä maakuntakaavan että kuntien yhteisen
oikeusvaikutteisen yleiskaavan vahvistaa ympäristöministeriö.
Vahvistusmenettelyn poistaminen rakennuslainsäädännöstä on kui-
tenkin vireillä. Tavoitteena vahvistusmenettelyn poistamisessa on
korostaa maakunnan liittojen itsehallinnollista roolia sekä lyhentää
kaavoihin liittyvää päätös- ja muutoksenhakuprosessia.

Suomessa ei ole erikseen laintasoista liikennejärjestelmän
suunnitteluvälinettä vaan liikennejärjestelmän suunnittelu toteute-
taan osana kaavoitusta sekä erilaisilla aiesopimuksilla. Liikennejär-
jestelmäsuunnittelun ja väylien esi- ja yleissuunnittelun työkaluna

147 Airaksinen et al., 2014, s. 13.
148  Liikenteen ja maankäytön vyöhykemallissa kaupunki jaetaan jalankulku-,
joukkoliikenne- ja autokaupunkiin (Kosonen, 2007).
149 Airaksinen et al., 2014, s. 14.
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on hyödynnetty ns. neliporrasperiaatetta 2000-luvulta alkaen. 150

Periaatteen soveltamisesta ei kuitenkaan ole varsinaista yhtenäistä
käytäntöä vaan sitä on sovellettu suunnittelussa hankekohtaisesti.
Neliporrasperiaatteella viitataan Ruotsin tieliikelaitoksessa kehitet-
tyyn lähestymistapaan, jonka mukaan keinovalikoimasta tarkastel-
laan ensiksi voidaanko ongelma hoitaa liikenteen kysyntään vaikut-
tamalla, toisena tarkastellaan mahdollisuuksia olemassa olevan lii-
kenneverkon käytön tehostamiseen, kolmantena selvitetään pienten
parannustoimenpiteiden mahdollisuutta ja vasta neljäntenä, kun
pienempien toimenpiteiden on katsottu olevan riittämättömiä, tar-
kastellaan uusia väylähankkeita.151

7.3.2 Valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet
Valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet ovat osa maakäyttö- ja ra-
kennuslain mukaista alueidenkäytön suunnittelujärjestelmää. Ne
tulee MRL:n 24 §:n mukaan ottaa huomioon viranomaistoimin-
nassa sekä maakunnan suunnittelussa ja muussa alueiden käytön
suunnittelussa. Alueidenkäyttötavoitteiden tarkoituksena onkin
muun muassa varmistaa valtakannallisesti merkittävien seikkojen
huomioon ottaminen kaavoituksessa. Tavoitteet on jaettu yleis- ja
erityistavoitteisiin. Yleistavoitteet tulee ottaa huomioon maakunta-
kaavoituksessa ja muussa maakunnan suunnittelussa, yleiskaavoi-
tuksessa sekä valtion viranomaisten toiminnassa. Erityistavoitteet
taas koskevat kaikkea kaavoitusta, ellei tavoitetta ole erityisesti
kohdennettu koskemaan vain tiettyä kaavatasoa. Suuri osa erityis-
tavoitteista koskee maakuntakaavoitusta.

Valtioneuvosto päätti valtakunnallisista alueidenkäyttöta-
voitteista vuonna 2000 ja vuonna 2008 niiden tarkistamisesta. Ta-
voitteita tarkistettiin, jotta ne vastaisivat paremmin alueidenkäytön
uusiin haasteisiin, erityisesti ilmastonmuutokseen. Tarkistetut vel-
voitteet lisäksi velvoittavat päättäjiä aiempia tavoitteita enemmän.
Yhdyskuntarakenteen eheyttäminen ja liikennemäärien hillintä
otettiin yhdeksi erityistä huomiota vaativaksi seikaksi uusissa alu-
eidenkäyttötavoitteissa.

Valtakunnallisten alueidenkäytöntavoitteiden luku 4.3 käsit-
telee eheytyvää yhdyskuntarakennetta ja elinympäristön laatua.
Seuraavalla sivulla on taulukkomuodossa esitetty liikenteen ilmas-
tovaikutusten kannalta oleellisimmat tavoitteet.

150 Ristikartano et al., 2010, s. 3.
151 Ristikartano et al., 2010 s. 12.
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Yleistavoitteet

Yhdyskuntarakennetta kehitetään siten, että palvelut ja työpaikat ovat hy-
vin eri väestöryhmien saavutettavissa ja mahdollisuuksien mukaan asuin-
alueiden läheisyydessä siten, että henkilöautoliikenteen tarve on mahdol-
lisimman vähäinen. Liikenneturvallisuutta sekä joukkoliikenteen, kävelyn
ja pyöräilyn edellytyksiä parannetaan.
…
Alueidenkäytöllä edistetään elinkeinoelämän toimintaedellytyksiä osoitta-
malla elinkeinotoiminnalle riittävästi sijoittumismahdollisuuksia ole-
massa olevaa yhdyskuntarakennetta hyödyntäen. Runsaasti henkilöliiken-
nettä aiheuttavat elinkeinoelämän toiminnot suunnataan olemassa olevan
yhdyskuntarakenteen sisään tai muutoin hyvien joukkoliikenneyhteyksien
äärelle.
…
Kaupunkiseutuja kehitetään tasapainoisina kokonaisuuksina siten, että tu-
keudutaan olemassa oleviin keskuksiin. Keskuksia ja erityisesti niiden
keskusta-alueita kehitetään monipuolisina palvelujen, asumisen, työpaik-
kojen ja vapaa-ajan alueina.
…
Alueidenkäytön suunnittelussa olemassa olevat tai odotettavissa olevat
ympäristöhaitat ja poikkeukselliset luonnonolot tunnistetaan ja niiden vai-
kutuksia ehkäistään. Alueidenkäytössä luodaan edellytykset ilmaston-
muutokseen sopeutumiselle.

Erityistavoitteet

Maakuntakaavoituksessa ja yleiskaavoituksessa tulee edistää yhdyskunta-
rakenteen eheyttämistä ja esittää eheyttämiseen tarvittavat toimenpiteet.
Erityisesti kaupunkiseuduilla on varmistettava henkilöautoliikenteen tar-
vetta vähentävä sekä joukkoliikennettä, kävelyä ja pyöräilyä edistävä lii-
kennejärjestelmä. Kaupunkiseuduilla on myös varmistettava palvelujen
saatavuutta edistävä keskusjärjestelmä ja palveluverkko sekä selvitettävä
vähittäiskaupan suuryksiköiden sijoittuminen.
…
Alueidenkäytön suunnittelussa uusia huomattavia asuin-, työpaikka- tai
palvelutoimintojen alueita ei tule sijoittaa irralleen olemassa olevasta yh-
dyskuntarakenteesta. Vähittäiskaupan suuryksiköt sijoitetaan tukemaan
yhdyskuntarakennetta. Näistä tavoitteista voidaan poiketa, jos tarve- ja
vaikutusselvityksiin perustuen pystytään osoittamaan, että alueen käyt-
töönotto on kestävän kehityksen mukaista.
…
Alueidenkäytössä on varattava riittävät alueet jalankulun ja pyöräilyn ver-
kostoja varten sekä edistettävä verkostojen jatkuvuutta, turvallisuutta ja
laatua.
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Valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden uudistamisen yhtey-
dessä tulevaisuudessa voisi olla tarpeen tarkentaa edellä mainittuja
tavoitteita. Liikenteen- ja kokonaisvaltaisen liikennesuunnittelun
tarpeet voitaisi ottaa huomioon tavoitteita asetettaessa entistä konk-
reettisemmin. Esimerkiksi liityntäpysäköinnin edellytysten huomi-
ointi voitaisiin nostaa esiin jo valtakunnallisella tasolla. Myös vaih-
toehtoisten käyttövoimien jakeluasemia koskevien infrastruktuuri-
tarpeiden huomioiminen olisi hyvä integroida valtakunnallisiin alu-
eidenkäyttötavoitteisiin.

7.3.3 Kaavoitus
Maakuntakaava on kaavatasoista yleispiirteisin. Sitä laadittaessa on
otettava huomioon valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet. Maa-
kuntakaavalla onkin keskeinen rooli tavoitteiden konkretisoinnissa
käytäntöön. Liikenteen ilmastovaikutusten näkökulmasta olennai-
sia maakuntakaavan sisältövaatimuksia ovat: 1) maakunnan tarkoi-
tuksenmukaisen alue- ja yhdyskuntarakenteen huomioiminen; 2)
alueidenkäytön ekologisen kestävyyden huomioiminen; sekä 3)
ympäristön ja talouden kannalta kestävien liikenteen ja teknisen
huollon järjestelyiden huomioiminen (MRL 28 §). Maakuntakaava
ohjaa yleiskaavan ja asemakaavan laatimista sekä muita alueiden
käytön järjestämiseksi tehtäviä toimenpiteitä. Maakuntakaavoituk-
sella on tärkeä merkitys liikenneverkkosuunnittelun kannalta ja
maakuntakaavalla on tärkeä asema kaupallisen palveluveron suun-
nittelussa. Palveluverkon rakenteella on puolestaan merkittävä
rooli matkatuotoksen ja henkilöautoriippuvuuden kannalta.

Yleiskaavan tarkoituksena on kunnan tai sen osan yhdyskun-
tarakenteen ja maankäytön yleispiirteinen ohjaaminen ja toiminto-
jen yhteensovittaminen. Yleiskaavan sisältövaatimukset vastaavat
maakuntakaavan sisältövaatimuksia ollen kuitenkin yksityiskohtai-
semmat. Liikenteen ilmastonäkökulmasta olennaisia vaatimuksia
ovat seuraavien seikkojen huomioiminen: 1) yhdyskuntarakenteen
toimivuus, taloudellisuus ja ekologinen kestävyys; 2) olemassa ole-
van yhdyskuntarakenteen hyväksikäyttö; 3) mahdollisuudet liiken-
teen, erityisesti joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen, sekä energia-
, vesi- ja jätehuollon tarkoituksenmukaiseen järjestämiseen ympä-
ristön, luonnonvarojen ja talouden kannalta kestävällä tavalla; sekä
4) ympäristöhaittojen vähentäminen (MRL 39 §). Yleiskaava on
ohjeena laadittaessa ja muutettaessa asemakaavaa sekä ryhdyttä-
essä muutoin toimenpiteisiin alueiden käytön järjestämiseksi.

Asemakaava laaditaan alueiden käytön yksityiskohtaiseksi
järjestämiseksi sekä rakentamisen ja kehittämisen ohjaamiseksi.
Kaavan tarkoituksena on osoittaa tarpeelliset alueet eri tarkoituksia
varten ja ohjata rakentamista ja muuta maankäyttöä. Asemakaava
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on MRL:n 54 §:n mukaan laadittava siten, että luodaan edellytykset
terveelliselle, turvalliselle ja viihtyisälle elinympäristölle, palvelu-
jen alueelliselle saatavuudelle ja liikenteen järjestämiselle.

Kunkin kaavan maankäyttö- ja rakennuslain mukaisissa sisäl-
tövaatimuksissa voisi tunnistaa nykyistä paremmin ilmastokysy-
mykset. Myös liikenteelle relevantit seikat voisi tuoda entistä sel-
keämmin esiin sisältövaatimuksissa.

Maankäyttö- ja rakennuslain katusuunnittelua koskevan 85
§:n mukaan katu rakennetaan kunnan hyväksymän suunnitelman
mukaisesti. Katu on suunniteltava ja rakennettava siten, että se so-
peutuu asemakaavan mukaiseen ympäristöönsä ja täyttää toimivuu-
den, turvallisuuden ja viihtyisyyden vaatimukset. Katusuunnitel-
malle ei kaavojen tapaan anneta maankäyttö- ja rakennuslaissa si-
sältövaatimuksia. Katusuunnitelmaa koskevassa pykälässä ei huo-
mioida esimerkiksi liikenteen toimivuuden edellytyksiä eikä liiken-
teen ilmastovaikutuksia.

Kaupunkiseutujen jakelukuljetusten kestävään kehittämiseen
voisi kiinnittää myös enemmän huomiota kaupunkien suunnitte-
lussa. Usein muun muassa erilaisten logistiikan yhteistoimintamal-
lien ja teknologisten kehittämisratkaisujen mahdollisuuksia ei ole
tarkasteltu riittävästi. 152  Yksityiskohtaisempien kaavojen sisältö-
vaatimuksissa voisi aiempaa selvemmin nostaa esille myös tavara-
liikenteen uudenlaisten logistiikkamallien kehittämisen.

7.3.4 Maankäytön, liikenteen ja asumisen aiesopimukset
Maankäytön, asumisen ja liikenteen yhteensovittamista kaupunki-
seuduilla edistetään maankäytön, liikenteen ja asumisen aiesopi-
musten (”MAL-aiesopimus”) avulla, joiden sitovuus tiukan oikeu-
dellisesta näkökulmasta on heikohko. MAL-aiesopimukset ovat so-
pimuksia, jotka valtio solmii kaupunkiseutujen kanssa. Sopimuk-
silla tuetaan kokonaisvaltaisesti toimivamman yhdyskuntaraken-
teen muodostumista sekä pyritään vähentämään tarvetta henkilöau-
toliikkumiselle. Aiesopimukset lisäävät sitoutumista yhdessä sovit-
tuihin maankäytön, asumisen ja liikenteen kehittämistoimenpitei-
siin. MAL-aiesopimuksia on tehty Helsingin, Turun, Tampereen ja
Oulun kaupunkiseuduille. Sopimusneuvotteluihin ovat osallistu-
neet liikenne- ja viestintäministeriö, ympäristöministeriö, työ- ja
elinkeinoministeriö, valtionvarainministeriö, liikennevirasto sekä

152  Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 15/2010, Ilmastonmuutos ja ta-
varaliikenne, Selvitys ilmastonmuutoksen ja sen hillintätoimien vaikutuksista ta-
varaliikenteeseen, s. 27.
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asianomaiset ELY-keskukset yhdessä kaupunkien kanssa. Sopi-
musten toteutumista seuraavat seurantaryhmät, joiden tehtävänä on
arvioida toimenpiteiden edistymistä ja vaikuttavuutta.

7.3.5 Liikennejärjestelmäsuunnittelu
Liikennejärjestelmäsuunnittelu on pitkän aikavälin strategista
suunnittelua, jonka eräänä lähtökohtana on sovittaa yhteen liiken-
nesektorin ja maankäytön suunnittelun tarpeita. Liikennejärjestel-
mäsuunnittelun kannalta keskeiset kaavatasot ovat yleis- ja maa-
kuntakaavat. Liikennesuunnittelussa yleispiirteisillä ja liikenne-
muotokohtaisilla ohjelmilla ja suunnitelmilla ei ole lakiin perustu-
via velvoitteita eikä muotovaatimusta samalla tavoin kuin kaavoi-
tukseen liittyvällä suunnittelulla. Liikennejärjestelmäsuunnittelu
voi kuitenkin olla myös osa kaavaprosessin liikennesuunnittelua.

Pääkaupunkiseutua lukuun ottamatta liikennejärjestelmä-
suunnittelu ei perustu lakiin. Helsingin seudun liikennejärjestelmä-
suunnitelman valmistelu puolestaan perustuu lakiin pääkaupunki-
seudun kuntien jätehuoltoa ja joukkoliikennettä koskevasta yhteis-
toiminnasta (829/2009). Lain mukaan pääkaupunkiseudun kuntien
(Espoo, Vantaa, Kauniainen ja Vantaa) on hoidettava yhteistoimin-
nassa kuntien aluetta koskeva liikennejärjestelmä ja joukkoliiken-
teen suunnittelu; joukkoliikenteen liikennepalveluiden suunnittelu
ja hankinta; ja joukkoliikenteen taksa- ja lippujärjestelmästä sekä
taksoista päättäminen. Alueiden kehittämisestä ja rakennerahasto-
toiminnan hallinnoinnista annetun lain (7/2014) 17 §:n mukaan lii-
kennejärjestelmäsuunnitelman laatiminen on maakuntien liittojen
tehtävä muualla kuin Helsingin seudulla, jossa se on Helsingin seu-
dun liikenteen vastuulla.

Liikennejärjestelmäsuunnittelu voisi perustua lakiin, jolloin
siinä hyödynnettävien työkalujen käyttöä olisi mahdollista sään-
nellä paremmin. Esimerkiksi liikennesuunnittelun harjoittamisen
yleisistä suuntaviivoista, selvitysvelvollisuudesta sekä päätöksen-
teon edellytyksistä pitäen sisällään muun muassa kustannushyöty-
analyysin, voisi olla mahdollista antaa sääntelyä.

7.3.6 Maantielaki ja ratalaki

Maantielaki (503/2005) sisältää säännöksiä maanteistä, maantien-
pidosta sekä tienpitäjälle kuuluvista oikeuksista ja velvollisuuksista
kuten myös kiinteistön omistajien ja muiden asianosaisten oi-
keusasemasta. Maantielain 3 §:n mukaan maantieverkkoa kehitet-
täessä ja pidettäessä kunnossa on kiinnitettävä huomiota siihen, että
tieliikennejärjestelmä osana koko liikennejärjestelmää edistää val-
takunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden toteuttamista ja alueiden
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kehittämistä sekä maankäytön suunnittelussa yhdyskuntaraken-
teelle ja ympäristölle asetettavien tavoitteiden toteuttamista. Li-
säksi saman pykälän mukaan maantieverkon kehittämisessä ja kun-
nossapidossa on kiinnitettävä huomiota siihen, että maantieverkon
ja liikenteen ympäristölle aiheuttamat haitat jäävät mahdollisim-
man vähäisiksi.

Yleissuunnitelman ja tiesuunnitelman tulee maantielain 17
§:n mukaan perustua maankäyttö- ja rakennuslain mukaiseen oi-
keusvaikutteiseen kaavaan, jossa maantien sijainti ja suhde muuhun
alueiden käyttöön on selvitetty. Pääsääntöisesti siis liikennesuun-
nittelu perustuu pitkälti kaavoitukseen. Yleissuunnitelma laaditaan,
mikäli tiehakkeen vaikutukset eivät ole vähäiset taikka maantiensi-
jaintia ja sen vaikutuksia ei ole riittävällä tavalla ratkaistu asema-
kaavassa tai oikeusvaikutteisessa yleiskaavassa.

Ratalaissa (110/2007) puolestaan säädetään rataverkosta, ra-
danpidosta, radan lakkauttamisesta sekä radanpitäjälle kuuluvista
oikeuksista ja velvollisuuksista kuten myös kiinteistöjen omistajien
ja muiden asianosaisten oikeusasemasta radanpitoon liittyvissä asi-
oissa. Lain 5 §:n mukaan rataverkkoa kehitettäessä ja pidettäessä
kunnossa on kiinnitettävä huomiota luonnonvarojen säästeliääseen
käyttöön ja siihen, että rataverkon ja rautatieliikenteen ympäristölle
aiheuttamat haitat jäävät mahdollisimman vähäisiksi. Pykälä vastaa
siis maantielain 3 §:ää. Rautateiden on osana liikennejärjestelmää
edistettävä valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden toteutta-
mista ja alueiden kehittämistä sekä maankäytön suunnittelussa yh-
dyskuntarakenteelle ja ympäristölle asetettavien tavoitteiden to-
teuttamista. Myös rautateiden rakentamista koskevan yleissuunni-
telman ja ratasuunnitelman tulee perustua oikeusvaikutteiseen kaa-
vaan, jossa rautatiealueen sijainti ja suhde muuhun alueiden käyt-
töön on selvitetty. Kuten maanteitäkin koskeva yleissuunnitelma
myös rautateiden yleissuunnitelma tulee laatia, mikäli hankkeen
vaikutukset eivät ole vähäiset taikka rautatiealueen sijainti ja sen
vaikutukset eivät ole riittävässä määrin ratkaistu asemakaavassa tai
oikeusvaikutteisessa yleiskaavassa.

7.4 Joukkoliikenne ja kevyt liikenne

7.4.1 Suomi

Joukkoliikenteestä säädetään joukkoliikennelaissa (869/2009),
jonka 5 §:ssä säädetään vastuun jakautumisesta joukkoliikenteen
suunnittelussa. Pykälän mukaan markkinaehtoisen liikenteen suun-
nittelusta vastaavat liikenteenharjoittajat. Toimivaltaisten viran-
omaisten tulee puolestaan joukkoliikennelain 6 §:n nojalla suunni-
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tella joukkoliikenteen palvelut ensisijaisesti seudullisina tai alueel-
lisina kokonaisuuksina toimivan joukkoliikenneverkon aikaansaa-
miseksi. Suunnittelussa liikennetarpeet ja -palvelut on pyrittävä so-
vittamaan yhteen. Eri väestöryhmien kuten lasten, nuorten, naisten,
miesten, vanhusten ja vammaisten tarpeet on otettava huomioon.
Viranomaiset toimivat joukkoliikennettä suunnitellessaan yhteis-
työssä toistensa ja muiden kuntien kanssa.

Joukkoliikennelaki ei sääntele esimerkiksi joukkoliikenteen
kannalta olennaisista maankäytön kysymyksistä. Joukkoliikenteen
edistämiseen liittyykin monia osatekijöitä maankäytön suunnitte-
lusta infrastruktuuriin, tarjontaan, palvelun laatuun, informaation
välittämiseen ja markkinoihin liittyen. Joukkoliikenteen kannatta-
vuuden ja vähäpäästöisyyden perusedellytys on riittävän tiivis yh-
dyskuntarakenne. 153  Joukkoliikenteen toimivuudelle annetaan
edellytykset kaavoituksen avulla. Siten sen perusedellytyksistä
olisi hyvä säätää maankäyttöä ohjaavassa maankäyttö- ja rakennus-
laissa. Esimerkiksi eri kaavatasojen sisältövaatimuksissa voisi olla
mahdollista antaa yksityiskohtaisempia vaatimuksia joukkoliiken-
teen edellytysten varmistamiseksi.

Liikenne- ja viestintäministeriön vuoden 2012 liikennepoliit-
tinen selonteko linjasi tavoitteeksi joukkoliikenteen matkamäärän
kasvattamisen 20 prosentilla vuoteen 2022 mennessä.

Kävelyä ja pyöräilyä koskevat keskeisimmät poliittiset oh-
jauskeinot ovat liikenne- ja viestintäministeriön laatima Kävelyn ja
pyöräilyn valtakunnallinen strategia 2020154  sekä Liikenneviraston
kävelyn ja pyöräilyn valtakunnallinen toimenpidesuunnitelma
2020 155 . Joukkoliikenteen tavoin kevyttä liikennettä koskevista
maankäyttökysymyksistä säännellään lähinnä maankäyttö- ja ra-
kennuslain eri kaavatasoja koskevissa sisältövaatimuksissa.

Sujuvan kevyen liikenteen yhtenä tärkeänä edellytyksenä on,
ettei kevyen liikenteen eri muotoja sekoiteta tarpeettomasti toi-
siinsa. Maankäyttö- ja rakennuslakiin voisikin olla mahdollisuus
ottaa tätä koskeva säännös sekä asemakaavaa ja katusuunnitelmaa
koskeva velvollisuus koskien esimerkiksi kevyen liikenteen suju-
vuuden varmistamista, mahdollisuuksia talvikunnossapidon järjes-
tämiseen, reittiviitoituksen selkeyttä ja niin edelleen.

Valtioneuvoston ELLI-selvityksessä arvioidaan, että Suomen
neljän suurimman kaupunkiseudun joukkoliikenteen toimenpiteillä
olisi mahdollista saavuttaa yhteensä 0,5 miljoonan tonnin vähe-

153 Suomen Ilmastopaneelin raportti 6/2014, s. 19.
154 Liikenne- ja viestintäministeriön ohjelmia ja strategioita 4/2011.
155 Liikenneviraston suunnitelmia 2/2012
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nemä hiilidioksidipäästöissä vuodesta 2014 vuoteen 2030 men-
nessä. Keskisuuret kaupunkiseudut mukaan laskettuna joukkolii-
kenteen, kävelyn ja pyöräilyn kokonaisuudella voisi olla päästöjä
0,6 miljoonaa tonnia vähentävä vaikutus vuoteen 2030 mennessä.
Tässä arviossa on mukana ajoneuvokaluston ja polttoaineiden tek-
nologisen kehityksen mukanaan tuomat vaikutukset. ELLI-
selvityksen mukaan liikennejärjestelmäsuunnitelmien mukaisilla
tavoitetiloilla ja toimenpiteillä olisi mahdollista päästä noin 30 pro-
sentin päästövähenemiin vuoteen 2030 mennessä.156

ELLI-selvityksessä tarkastellaan esimerkinomaisesti Helsin-
gin ja Oulun seutujen joukkoliikenteen sekä kävelyn ja pyöräilyn
toimenpiteitä ja niiden vaikutuksia muun muassa kasvihuonekaa-
supäästöihin. Helsingin seudun joukkoliikennettä koskevat toimen-
piteet koostuvat joukkoliikenteen runkoverkon infrastruktuurin
täydentämisestä, jossa pääpaino on uusien raideyhteyksien raken-
tamisessa sekä olemassa olevien sujuvoittamisessa. Myös bussitar-
jonnan lisääminen on osana Helsingin seudun toimenpiteitä. Hel-
singin seudulla on tarkoitus myös panostaa joukkoliikenteen kalus-
toon siten, että vuonna 2025 kalustosta 30 prosenttia olisi sähkö-
busseja ja loput käyttäisivät biopolttoainetta157. Helsingin seudun
kevyen liikenteen toimenpiteet pitävät sisällään muun muassa kan-
takaupungin pyörätieverkon uudistamisen.158

Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa luetelluissa
joukkoliikenteen edistämisen toimenpiteissä painotetaan kevyitä
hallinnollisia keinoja, lippujärjestelmän kehittämistä sekä tarjon-
nan lisäämistä. Oulussa varaudutaan lisäksi kaupungin sisäisen rai-
tiotieyhteyden rakentamiseen. Toimenpiteet pitävät sisällään muun
muassa pysäkkien aikataulunäyttöjen asentamiseen ja muuhun py-
säkkien kehittämiseen liittyviä toimia. Oulun seudun kevyen liiken-
teen edistämisen toimenpiteisiin puolestaan kuuluu sekä hallinnol-
lisia keinoja että infrastruktuurin kehittämistä.159

Liikenne- ja viestintäministeriön ILPO:ssa tavoitteena on oh-
jata kaupunkiseutujen henkilöliikenteen kasvu ympäristön kannalta
edullisempiin kulkumuotoihin (kts. 4.1.3.4). Keinoiksi tavoitteen
saavuttamiseksi ILPO tuo esiin maankäytön ja liikenteen yhteenso-
vittamiseen panostamisen erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla,
väyläinvestointien suuntaamisen joukkoliikennettä ja kevyttä lii-
kennettä tukeviin kohteisiin, joukkoliikennelainsäädännön kehittä-

156 Tuominen et al. (Elli-selvitys), s. 53.
157 Ks. Helsingin seudun joukkoliikenteen kehittämistoimenpiteistä tarkemmin
HSL 2015.
158 Tuominen et al. (Elli-selvitys), s. 23–29.
159 Tuominen et al. (Elli-selvitys), s. 36–39.
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misen, joukko- ja kevyen liikenteen taloudellisen tukemisen, jouk-
koliikenteen kehittämisohjelmaan panostamisen sekä liikkumisen
ohjauksen organisoinnin ja rahoittamisen sekä valtakunnan tasolla
että suurilla kaupunkiseuduilla. ILPO:n vuoden 2014 seurantara-
portissa todetaan, että joukkoliikenteen osalta tavoite oltaisiin saa-
vuttamassa, mutta kävelyn ja pyöräilyn osalta tavoitteesta jäätäi-
siin.160

7.4.2 Ruotsi
Kunnat ja maakunnat ovat yhdessä vastuussa joukkoliikenteen jär-
jestämisestä Ruotsissa. Maakunnittain on järjestetty alueellinen
joukkoliikenneviranomainen, joka uuden joukkoliikennelain (Lag
(2010:1065) om kollektivtrafik) nojalla on vastuussa joukkoliiken-
teen strategisista suuntaviivoista, esimerkiksi liikennehuolto-ohjel-
mista ja liikennehankinnoista (2 §, 8 §). Joukkoliikenteen matkoja
tuetaan Ruotsissa voimakkaasti (yli puolet kustannuksista) verova-
roin.

FFF-mietintö ei sisällä varsinaisia ehdotuksia joukkoliiken-
teen osalta, mutta siinä todetaan, että voimakas panostaminen jouk-
koliikenteeseen tulee olemaan tarpeellista ilmasto- ja muiden yh-
teiskunnallisten tavoitteiden saavuttamiseksi. Mietinnössä koroste-
taan joukkoliikenteen luotettavuutta ja hyvää laatua. Järjestelmän
yksinkertaisuus on tärkeää, kun halutaan lisätä joukkoliikenteen
käyttäjiä. Mietinnössä huomautetaan, että kaupunkien kehitys ja
auton käyttöä koskevan näkemyksen muuttuminen ovat yhteydessä
lisääntyneeseen kiinnostukseen joukkoliikennettä kohtaan.161

7.4.3 Ranska

Ranskan uudessa energialain 36. artiklassa asetetaan valtiolle vel-
vollisuus yleisesti kannustaa nostamaan joukkoliikenteen osuutta
kulkumuotojakaumasta siirtämällä tieliikennekuljetukset raidelii-
kenteeseen ja ei-moottorikäyttöiseen liikenteeseen.

Grenelle II:ssä käsitellään henkilöautojen yhteiskäyttöä (l'ac-
tivité d'autopartage), johon voi tilausta vastaan osallistua ja siten
käyttää ajoneuvoa ajallisesti määritetyn ajan. Paikallisille viran-
omaisille delegoidaan mahdollisuus asetuksella tarkemmin määrätä
henkilöautojen yhteiskäytöstä162 (Artikla 54).

Energialain 56. artiklassa velvoitetaan hallitus esittämään
eduskunnalle vuoden sisällä lain voimaantulosta (18.8.2016) selvi-

160 Liikenne- ja viestintäministeriö, 2014, s. 19–21.
161 FFF-mietintö, s. 351, 773.
162 Code général des collectivités territoriales, Artikla L. 2213-2.
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tys mahdollisuuksista ottaa moottoriteiden, jotka sijaitsevat kau-
punkialueiden läheisyydessä, tietyt ajokaistat käyttöön joukkolii-
kenteelle, vähäpäästöisille ajoneuvoille ja kimppakyyteille.

Paikalliset viranomaiset (communes) ovat liikennekaaren
(Code des transports) perusteella velvollisia järjestämään kaupun-
kialueiden joukkoliikenteen.163  ”Versement transport” on näiden
viranomaisten määräämä vero yli yhdeksän työntekijöiden yrityk-
sille (yksityisiä ja julkisia), jotka toimivat yli 10 000 asukkaan kau-
pungeissa tai toiminta-alueilla.164 Veroprosentti määräytyy alueen
asukasmäärän mukaisesti.165 Vero on ollut käytössä vuodesta 1971
ja sen tarkoitus on vähentää joukkoliikenteen käyttäjien kustannuk-
sia ja edistää yritysten osallistumista joukkoliikenteen kehittämi-
seen. Paikalliset viranomaiset voivat toisin sanoen yrityksiä verot-
tamalla kattaa joukkoliikenteen käyttökustannuksia ja investointeja
sekä pyöräilyn ja joukkoliikenteen välistä intermodaliteettia paran-
tavia toimia. Veroon ei ole havaittu juurikaan liittyvän operatiivisia
ongelmia, ja sen katsotaan tehostavan joukkoliikennejärjestelmää
ja edistävän työntekijöiden matkustamisen edellytyksiä. Vero kat-
taa noin 40 prosenttia julkisen liikenteen viranomaisten kuluista
(tieto vuodesta 2013).

7.5 Liityntäpysäköinti
Liityntäpysäköinnillä tarkoitetaan joukkoliikennepysäkin tai -ase-
man yhteyteen järjestettyä pysäköintipaikkaa autoille tai polkupyö-
rille. Liityntäpysäköinti voidaan järjestää minkä tahansa joukkolii-
kennevälineen kulkureitin varrelle. Liityntäpysäköinnin kehittämi-
sellä voidaan vaikuttaa keskusta-alueiden liikenneruuhkiin sekä vä-
hentää tarvetta henkilöautoliikenteelle ja siten vähentää liikenteestä
aiheutuvia päästöjä.

Liityntäpysäköinnin järjestäminen on usein hyvin kallista ja
ongelmana liityntäpysäköinnin kehittämisessä onkin se, kenen kan-
nettavaksi kustannukset jäävät. Maankäytön kannalta tehokkainta
olisi järjestää liityntäpysäköinti moneen tasoon joko maan alle tai
sen päälle useaan kerrokseen. Tällöin radan tai päätien varrella
oleva kallis maa saataisiin hyödynnettyä tehokkaammin. Pysäköin-

163 Code des transports, artikla L1231-1.
164 Code général des collectivités territoriales, Kohta 8: Versement destiné aux
transports, artikla L2333-64.
165 Veron määrä on 0,55 prosentista 1,75 prosenttiin, mikä lasketaan työntekijän
palkasta, Code général des collectivités territoriales, artikla L2333-67 (muutettu
energialailla). Tietyillä alueilla viranomaiset voivat nostaa veron määrää, esi-
merkiksi Pariisissa (Ile-de-France) veroprosentti on vuodesta 2004 lähtien ollut
2,4.
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tihallien rakentamiskustannukset ovat kuitenkin huomattavasti suu-
remmat kuin maan tasossa olevien pysäköintipaikkojen. Rahoitus-
mallissa voisi selvittää mahdollisuuksia kuntien, valtion, käyttäjän
sekä yksityisen sektorin (esim. kauppakeskukset) yhteistyöhön.

Autojen liityntäpysäköinnin sijaan tai lisäksi olisi hyvä kiin-
nittää huomiota myös polkupyörien pysäköinnin kehittämiseen.
Polkupyörien pysäköinti vie huomattavasti vähemmän tilaa ja on
siten edullisempi toteuttaa. Lisäksi pyöräily on luonnollisesti autoi-
lua merkittävästi ympäristöystävällisempää.

Liityntäpysäköinnin suunnittelu toteutetaan käytännössä
yleensä asemakaavalla, mutta sitä voisi edistää jo maakuntakaava-
tasolla. Maakuntakaavassa voisi selvittää millä tavalla liityntä-
pysäköinti järjestetään koko maakunnan alueella, jolloin liittymis-
vaihtoehdot tulisi otetuksi huomioon nykyistä kattavammin ja ko-
konaisvaltaisemmin. Myös liityntäpysäköinti on teema, jonka voisi
nostaa esille kaavojen sisältövaatimuksissa.

7.6 Yhdyskunnan ja infrastruktuurin suunnittelusta Ruotsissa

7.6.1 Yleistä
Teiden ja rautateiden suunnitteluprosessista säädetään Ruotsissa
seuraavissa laeissa: lag (1995:1649) om byggande av järnväg, väg-
lagen (1971:948) ja miljöbalken (1998:808). Vuodesta 1997 käy-
tössä ollut suunnitteluprosessi ns. neljän portaan periaate
(fyrstegsprincipen)166  on metodi, jonka kautta pyritään vaikutta-
maan liikenteen ilmastovaikutuksiin. Käytännössä koko liikennevi-
raston (Trafikverket) toimintaa ohjaa tämä periaate, jonka jokai-
sella ”askelmalla” otetaan huomioon kuljetusten ja niiden infra-
struktuurin kehittäminen. Kahdella ensimmäisellä portaalla pyri-

166 Neljän portaan periaate tarkoittaa, että mahdolliset toimenpiteet liikennesek-
torin parantamiseksi analysoidaan asteittain (stegvis). Aluksi mietitään toimen-
piteitä, joilla pyritään vaikuttamaan liikenteen kysyntään ja liikennemuotojen
valintoihin. Sen jälkeen harkitaan toimenpiteitä olemassa olevan infrastruktuu-
rin tehokkaamman käytön varmistamiseksi. Tämän jälkeen pohdittavaksi tulee
osittainen kunnostaminen, ja mikäli nämä toimenpiteet eivät riitä, investointeja
tehdään uuteen infrastruktuuriin. Neljän portaan periaatteella on tarkoitus auttaa
päätöksentekijöitä valitsemaan ohjauskeinoja ja toimenpiteitä mahdollisimman
pienellä kustannuksella. Periaatteen taustalla on ajatus siitä, että liikennejärjes-
telmän kapasiteettiongelmat ratkotaan edellytyksettömästi, sen sijaan että pel-
kästään keskityttäisiin uusinvestointeihin (prop. 2011/12:118). Analyysiportaat
neljän portaan periaatteessa ovat: 1. Liikennekysyntään ja kuljetusmuotojen va-
lintoihin vaikuttavat toimenpiteet, 2. Tehokkaampi olemassa olevan infran hyö-
dyntäminen, 3. Osittaiset uudelleenrakentamistoimenpiteet, ja 4. Uusinvestoin-
nit ja suuremmat perusparannustoimet.
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tään vaikuttamaan kestävään matkustamiseen (1. liikennekysyn-
tään ja kuljetusmuotojen valintoihin vaikuttavat toimenpiteet ja 2.
tehokkaampi olemassa olevan infran hyödyntäminen), etenkin
asenteiden työstämisen sekä kestävien kuljetusvalintojen markki-
noinnin kautta. Investoinnit liikenneinfrastruktuuriin synnyttävät
usein lisää kuljetuksia ja johtavat siten suurempiin kokonaispääs-
töihin. FFF-mietinnössä arvioidaan, että ilmastonäkökulmasta voisi
olla parempi päivittää olemassa olevaa infrastruktuuria ja panostaa
toimenpiteisiin, jotka johtavat tehokkaampaan olemassa olevan inf-
ran käyttöön. Tarpeellisia uusia investointeja voidaan kuitenkin
tehdä, ja tässä neljän portaan periaate voisi muodostaa lähestymis-
tavan, jolla priorisointi erilaisten toimenpiteiden ja vaihtoehtoisten
ratkaisutapojen tulevien kuljetustarpeiden välillä voisi identifioida.

Ruotsin liikennevirasto on 1.4.2015 alkaen ottanut käyttöön
laskentamallin nimeltään ”Ilmastolaskelma” (Klimatkalkyl), jonka
mukaisesti lasketaan tietyn liikenneinfrastruktuurin aiheuttama
elinkaarenaikainen energiankäyttö ja ilmastokuormitus. Laskenta-
mallin mukainen ilmastolaskelma tulisi valmistaa yli 50 miljoonan
SEK arvoisille infrastruktuuriprojekteille. Mallin tarkoitus on osal-
taan varmistaa liikennepoliittisen ympäristötavoitteen sekä vuo-
delle 2050 ulottuvan kansallisen ilmastotavoitteen (Ruotsi ilman
kasvihuonekaasujen nettopäästöjä 2050) toteutuminen. Toinen tär-
keä tavoite on infrastruktuuriprojektien todellisten energiakäytön ja
ilmastovaikutusten tehokas ja johdonmukainen arviointi.167 Infra-
struktuurin elinkaaren ilmastokuormitusta koskien Ruotsin ilmas-
tolaskelman kaltaisesta järjestelmästä voisi käytännön tasolla olla
hyötyä sovellettaessa ns. neljän portaan periaatetta.

FFF-mietinnössä todetaan, että kansallista liikennepolitiikan
suunnitelmaa vuosille 2014–2025 ei ole laadittu liikennesektorin il-
mastotavoitetta (fossiilisista polttoaineista riippumaton ajoneuvo-
kanta) huomioon ottaen. Suunnitelma perustuu lisäksi skenaarioon,
joka ei ole yhteensopiva tavoitteiden kanssa. Mietinnössä ehdote-
taan sekä kansallisen liikennepolitiikan suunnitelman että skenaa-
rion päivittämistä ilmastotavoitteen mukaiseksi. Lisäksi mietintö
korostaa selkeämmän kaupunkipolitiikan merkitystä, jossa kunnille
ja muille toimijoille olisi selkeät vaatimukset kaupunkien kehittä-
misestä tavoitetta kohti. Tämän takia mietintö ehdottaa kaupun-
kiympäristöille erillistä tavoitetta, jonka mukaisesti henkilökulje-
tusten kasvu tapahtuisi joukkoliikennettä käyttämällä.

167 Trafikverket, Klimatkalkyl - Infrastrukturens klimatpåverkan och energian-
vändning i ett livscykelperspektiv: http://www.trafikverket.se/tjanster/system-
och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Klimatkalkyl/.
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FFF-mietinnön ehdotuksen seurauksena 168  kunnat ja maakunnat
voivat 16.10.2015 lähtien hakea valtion tukea kestävien kaupun-
kiympäristöjen kehittämiselle solmimalla valtion kanssa niin kut-
suttujen kaupunkiympäristösopimuksia (stadsmiljöavtal) juuri voi-
maan astuneen asetuksen (2015:579) perusteella.169 Tuen määrä on
2 miljardia SEK vuosille 2015–2018 ja sen avulla on tarkoitus tu-
kea sellaisten toimenpiteiden implementointia, joiden avulla suu-
rempi osuus henkilökuljetuksista suoritetaan joukkoliikenteellä.
Toimenpiteiden tulee johtaa energiatehokkaisiin ja vähäpäästöisiin
ratkaisuihin, ja siten osaltaan toteuttaa Ruotsin kansallista ympäris-
tölaatutavoitetta ’Hyvä rakennettu ympäristö’ (God bebyggd
miljö)170. Tuen tulisi edistää innovatiivisia ja resurssitehokkaita rat-
kaisuja joukkoliikenteen laitteistoille ja rakennelmille (tiet, kadut,
raidelaitokset, laiturit paikallisille henkilöliikenteelle, pysäkit ja
odotustilat) ja kattaa enintään 50 prosenttia toimenpiteiden kustan-
nuksista (1, 2, ja 6 §).

7.6.2 Pysäköinnin miniminormit Ruotsissa

Ruotsissa on jo 50 vuoden ajan ollut käytössä asuntojen pysäköin-
tipaikkojen määrälle miniminormit joiden vaikutus liikenteen li-
sääntymiselle kaupunkialueilla on ollut suuri. Nämä asettavat esi-
merkiksi kaavoituksessa velvollisuuden suunnitella ja toteuttaa py-
säköintialueita, jotka vuorostaan lisäävät auton käyttöä. Normit li-
säävät myös epäsuorasti auton käyttöä tuottamalla harvemmin asu-
tettuja alueita. Pitkäjänteisen työn pysäköinnin kysynnän vähentä-
miseksi tulisi perustua joustaviin pysäköintilukuihin, autovapaa-
seen rakentamiseen ja ns. pysäköintireservaatteihin.171 Suunnittelu-
ja rakennuslaki (Plan- och bygglagen (2010:900), PBL) sisältää
vaatimuksen ”asianmukaisesta tilasta ajoneuvojen pysäköinnille,
lastaamiselle ja purkamiselle” (4:13, 8:9–10 PBL).  Säännös on
neutraali ja se kattaa kaikki ajoneuvoksi määritellyt kulkuvälineet.
Tämä voisi mahdollistaa tulkinnan, jossa pysäköinnin tarpeen voisi
tyydyttää polkupyörien pysäköintialueilla paikalliset olosuhteet
huomioon ottaen. Tässä tapauksessa asemakaava ei saisi sisältää
autopysäköinnille spesifisiä normeja. Tällaisissa tapauksissa ase-
makaavan muutos on tarpeen.

168 FFF-mietintö, s. 754.
169 Förordning (2015:579) om stöd för att främja hållbara stadsmiljöer.
170 Miljömål, God bebyggd miljö: http://www.miljomal.se/Miljomalen/15-God-
bebyggd-miljo/.
171 FFF-mietintö, s. 187, 295–296.
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FFF-mietinnön suositus kunnille ja alueellisille suunnittelu-
viranomaisille on pysäköinnin saatavuuden ja hinnoittelun integ-
rointi kestävän kaupungin pitkäaikaiseen suunnitteluun. Pysäköin-
timaksujen asteittainen korottaminen, pysäköintipaikkojen määrän
vähentäminen ja kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen helppopää-
syisyys tulisi integroida osaksi suunnittelutyötä. Lisäksi selvitys
ehdottaa, että kuntien mahdollisuuksia pysäköintipaikkojen vero-
tukseen selvitetään lisää.

Sekä Ruotsissa että Suomessa käydään keskustelua pysäköin-
tipaikkojen määrästä sekä tarpeellisuudesta. Henkilöautojen asu-
kaspysäköintipaikkojen määrällä voi olla merkitystä liikkumis-
muodon valinnan suhteen. Erityisesti olisi huolehdittava siitä, että
kevyen liikenteen kulkuvälineille (esim. polkupyörät) määrättäisiin
asemakaavoituksessa rakennettavaksi asianmukaiset ja käyttökel-
poiset tilat ottaen huomioon myös niiden puhtaanapito- ja huoltoti-
lat.

7.7 Liikenne- ja matkasuunnitelmat sekä liikenteeseen kohdis-
tuvat rajoitukset Ranskassa

Kaupunkikuljetuksen suunnitelmat (Le plans des déplacements ur-
bains) ovat Ranskan liikennekaaren (Code des transports) perus-
teella pakollisia yli 100 000 asukkaiden alueilla.172 Suunnitelmassa
määrätään ihmisten ja tavaroiden kuljettamisesta sekä liikenteen ja
pysäköinnin periaatteista määrätyn alueen sisällä. Suunnitelmien
on mm. tarkoitus varmistaa kestävä tasapaino liikkumisen tarpei-
den ja ympäristön ja terveyden turvaamisen välillä. Turvallisuus,
autoliikenteen vähentäminen, joukkoliikenteen energiatehokkuus
ja sähköisten ajoneuvojen latausinfrastruktuurin tukeminen ovat li-
säksi suunnitelmien tavoitteita.173 Suunnitelmien laatimisen yhtey-
dessä tulisi arvioida ja dokumentoida suunnitelman alueen kaupun-
kikuljetusten generoimat kasvihuonekaasupäästöt ja ilmansaas-
teet.174

Kaupunkikuljetuksen suunnitelmilla on tarkoitus alueillaan
edistää ja tukea yritysten, koulujen ja toiminta-alueiden matkasuun-
nitelmien (Le plan de mobilité) laatimista sekä kannustaa työnteki-
jöitä käyttämään joukkoliikennettä ja kimppakyytejä. 175  Matka-
suunnitelmia edistetään kansallisessa suunnitelmassa ilmaston-

172 Code des transports, artikla L1214-3. Alueet määritelty ympäristökaaren
(Code de l'environnement), artiklassa L221-2.
173 Code des transports, artikla L1214-2.
174 Code des transports, artikla L1214-8-1, muutetaan energialain 66 artiklalla.
175 Code des transports, L1214-2, 9°.
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muutoksen hillitsemisestä (kts 4.3.1). Matkasuunnitelmien laatimi-
nen ei ole pakollisia, mutta niiden tekemiseen kaupunkikuljetuksen
suunnitelmien yhteydessä kannustetaan voimakkaasti. Vaikka ne
aiheuttavatkin kustannuksia, investointien tuottoprosentin on kat-
sottu olevan korkea. Matkasuunnitelmat edistävät hiilidioksidi-
päästöjen vähentämisen lisäksi liikenteen turvallisuutta ja helppo-
pääsyisyyttä sekä työympäristön toimivuutta, ja ne parantavat myös
yrityksen imagoa.

Kansallinen toimeenpanoviranomainen ympäristö-, energia-
ja kestävyysasioissa (ADEME — Agence de l’Environnement et de
la Maîtrise de l’Énergie) tarjoaa teknistä ja taloudellista tukea mat-
kasuunnitelmien laatimiseen (50 prosenttia kustannuksista) ja to-
teuttamiseen (30 prosenttia suunnitelman ensimmäisten toteutunei-
den toimien kustannuksista). Pariisin Ile-de-Francen alueella mat-
kasuunnitelmia tulisi perustaa myös suurien liikennealueiden
osalta.176

Energialain artiklalla 55 muutettiin liikennekaarta (Code des
transports) sisällyttämällä siihen mahdollisuus tehdä maaseutualu-
eiden liikennesuunnitelma (Le plan de mobilité rurale) alueellisen
(région) liikennesuunnittelun tukemiseksi, ottaen huomioon har-
vaan asuttujen alueiden ominaisuudet sekä liikennekaaren mukai-
sen ”kuljetusoikeuden”177 toteutuminen. Maaseutualueiden liiken-
nesuunnitelmia kehitetään maankäyttökaaren (Code de l'ur-
banisme) mukaisissa menettelyissä.178

Energialailla muutettiin myös Ranskan paikallisviranomai-
sista annettua kaarta (Code général des collectivités territoriales) ja
ympäristökaarta (Code de l'environnement) antamalla mahdolli-
suus paikallisille viranomaisille perustaa liikennettä rajoittavia alu-
eita (les zones à circulation restreinte) paikallisen ilmanlaadun pa-
rantamisen takia sekä alueita, joissa toteutetaan ilmakehää suojele-
via suunnitelmia (Plans de protection de l'atmosphère). Liikennettä
rajoittavien alueiden tarkemmat rajoitukset (alueet, ajoneuvotyypit)
säädetään tarkemmin asetuksilla, joiden tulisi yhdenmukaistaa ne
ympäristökaaressa asetettujen kansallisten päästövähennystavoit-
teiden kanssa (Energialain 48 artikla). Ilmakehää suojelevia suun-
nitelmia perustetaan 250 000 asukkaan alueilla, joissa ilmanlaatu ei

176 Le plan climat de la France (plan d’atténuation) 2011 – 2015.
177 Liikennekaaren säätämän kuljetusoikeuden (droit au transport) mukaisesti
jokaisella tulisi olla mahdollisuus siirtyä paikasta toiseen. Kuljetusoikeuden to-
teutuminen tarkoittaisi kuljetusten kohtuullisia ehtoja, laatua, hintaa sekä siitä
yhteiskunnalle koituvien kustannusten kohtuullisuutta. Mm. kasvihuonekaasu-
päästöjen vähentäminen tulisi ottaa huomioon tavoitetta toteutettaessa, Code
des transports, artikla L1111-1 ja L1111-2.
178 Code de l'urbanisme, artikla L122-4.
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noudata kansallisesti asetettuja ilmanlaatunormeja. Viranomaisilla
on valta määrätä ennaltaehkäisevistä toimenpiteistä suunnitelmien
tavoitteiden toteuttamiseksi.179

Paikallisviranomaisista annettuun kaareen (Le code général
des collectivités territoriales) sisällytettiin energialailla mahdolli-
suus paikallisviranomaisille (communes) kaupunkiliikennesuunni-
telmiin kuuluvilla alueilla kieltää tai rajoittaa tiettyjen moottoriajo-
neuvojen pysäköintiä ajallisesti tai maksua vastaan, jos se katsotaan
tarpeelliseksi joukkoliikenteen palveluun pääsyn tai sen sujuvuu-
den kannalta. Lisäksi näillä alueilla olisi mahdollista järjestää yh-
teinen polkupyörien itsepalvelu (Artikla 51).

8 Muu liikenteen kannalta merkityksellinen ohjaus

8.1 Autoedun verotus

8.1.1 Suomen vapaa autoetu ja auton käyttöetu
Jos palkansaaja tai hänen perheensä käyttää yksityisajoihin työnan-
tajan henkilö- tai pakettiautoa, verovelvollisen saama etu katsotaan
autoeduksi. Verohallinto määrää vuosittain luontoisetujen käypien
arvojen laskentaperusteet tuloverolain (1535/1992) 64.1 §:n no-
jalla. Autoetu on palkanlisä ja siten verotettava etu. Autolle laske-
taan verotusarvo verohallinnon kulloinkin voimassaolevan lasken-
tamallin mukaisesti. Palkansaaja maksaa edustaan veroa palkan-
maksun yhteydessä. Verotusarvo lasketaan rahapalkan päälle, jol-
loin se nostaa bruttotuloja ja täten tuloveroprosenttia. Autoedun
arvo vahvistetaan auton rekisteriotteeseen merkityn käyttöönotto-
vuoden perusteella eri ikäryhmissä seuraavan sivun taulukon mu-
kaisesti:

179 Code de l’environnement, artikla L222-4, Code général des collectivités ter-
ritoriales, artikla L2213-4-1.
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Ikäryhmä Vapaa autoetu Auton käyttöetu
A, vuosina 2013–
2015
käyttöönotetut
autot

Edun arvo/kk 1,4 %
auton
uushankintahinnasta
lisättynä 285 eurolla
tai 19 sentillä/km

Edun arvo/kk 1,4 %
auton
uushankintahinnasta
lisättynä 105 eurolla
tai 7 sentillä/km

B, vuosina 2010–
2012
käyttöönotetut
autot

Edun arvo/kk 1,2 %
auton
uushankintahinnasta
lisättynä 300 eurolla
tai 20 sentillä/km

Edun arvo/kk 1,2 %
auton
uushankintahinnasta
lisättynä 120 eurolla
tai 8 sentillä/km

C, ennen vuotta
2010
käyttöönotetut
autot

Edun arvo/kk 0,9 %
auton
uushankintahinnasta
lisättynä 315 eurolla
tai 21 sentillä/km

Edun arvo/kk 0,9 %
auton
uushankintahinnasta
lisättynä 135 eurolla
tai 9 sentillä/km

Vapaa autoetu on kysymyksessä, kun työnantaja suorittaa autosta
johtuvat kustannukset. Auton käyttöetu on puolestaan kysymyk-
sessä, kun palkansaaja suorittaa itse ainakin auton käyttövoimaku-
lut. Kilometrikohtaisen arvon käyttäminen edellyttää ajopäiväkir-
jaa tai muuta luotettavaa selvitystä autolla ajetuista kilometrimää-
ristä.

Luontoisetupäätöksessä on vuodesta 2014 alkaen erityissään-
nös sähköauton luontoisetuarvon laskennasta. Vapaan autoedun pe-
rusarvoon lisättävästä käyttökustannusten osuudesta vähennetään
0,09 euroa kilometriltä tai 135 euroa kuukaudessa, jos auton ainoa
mahdollinen käyttövoima on sähkö. Käyttöetuauton arvoon auton
sähköllä toimiminen ei vaikuta.

Vapaan autoedun ja auton käyttöedun luontoisetuarvoa ko-
rottamalla voitaisiin kannustaa käyttämään julkista liikennettä. Li-
säksi käyttökustannusten sitomisella polttoaineen kulutukseen
ja/tai käyttövoimaan olisi mahdollista suosia vähäpäästöisempiä
ajoneuvoja.
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8.1.2 Autoedun verotus Ruotsissa
Myös Ruotsissa työnantajan kustantaman auton saaminen yksityi-
seen käyttöön katsotaan veronalaiseksi tuloksi. Auton luontois-
edun180 verotus Ruotsissa perustuu tuloverolakiin ja auton luontois-
edun arvo määritellään lain antaman kaavan mukaisesti181, poltto-
aineet pois lukien.182 Vastaava sääntely koskee myös omaan elin-
keinotoimintaan kuuluvaa autoa, joka on yksityisessä käytössä.
Ympäristöautojen erillissääntelyn johdosta ympäristöautojen luon-
toisedun arvo on huomattavasti alempi. Säännökset ovat nykyisel-
lään voimassa tulovuoden 2016 loppuun asti.

8.2 Kilometrikorvaukset
Kilometrikorvauksella tarkoitetaan palkansaajan saamaa korvausta
työmatkoista, jotka on tehty palkansaajan omalla tai hänen hallitse-
mallaan autolla. Työmatkalla tässä yhteydessä tarkoitetaan työhön
liittyvien työtehtävien vuoksi suoritettavaa tilapäistä matkaa. Työn-
antaja voi verottomasti korvata palkansaajalle tällaisesta matkasta
aiheutuneita kustannuksia. Verohallinto antaa vuosittain etukäteen
tarkemmat määräykset verovapaiden matkakustannusten korvaus-
ten perusteista tuloverolain 73.1 §:n nojalla. Työmatkasta suoritet-
tavien matkakustannusten korvausten enimmäismäärät ovat esitetty
seuraavan sivun taulukon mukaisesti:

180 Auton luontoisetu syntyy kun verovelvollinen on työsuhteen, toimeksiannon
tai vastaavan suhteen seurauksena saanut käyttöönsä auton, joka on vähäistä
enemmän yksityiskäytössä.
181 61:5–11 ja 18–19 b § tuloverolaki, IL.
182 Mikäli luontoisetuun kuuluu polttoaine, tämä etu tilitetään erikseen auton
luontaisedusta.
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Kulkuneuvo Korvauksen
enimmäismäärä

Auto
Korotukset autoon

44 snt/km

-perävaunu kiinnitettynä 7 snt/km
-työn suorittaminen edellyttää asuntovaunun
kuljettamista autoon kiinnitettynä

11 snt/km

-työn suorittaminen edellyttää taukotuvan tms.
raskaan kuorman kuljettamista autoon kiinni-
tettynä

21 snt/km

-autossa kuljetettava kone tai muu esine jonka
paino >80kg tai koko on suuri

3 snt/km

-palkansaaja kuljettaa työhönsä kuuluvien teh-
tävien vuoksi autossa koiraa

3 snt/km

-työn suorittaminen edellyttää liikkumista au-
tolla metsäautotiellä tai muulta liikenteeltä sul-
jetulla tienrakennustyömaalla, kyseisten kilo-
metrien osalta

9 snt/km

Moottorivene, enintään 50 hv 78 snt/km
Moottorivene, yli 50 hv 114 snt/km
Moottorikelkka 106 snt/km
Mönkijä 100 snt/km
Moottoripyörä 33 snt/km
Mopo 17 snt/km
Muu kulkuneuvo 10 snt/km

Mikäli palkansaajalla on auton käyttöetu, ja hän käyttää kyseistä
autoa työmatkan suorittamiseen maksaen työmatkasta aiheutuvat
polttoainekulut, hänelle korvattavien polttoainekulujen enimmäis-
määrä on 12 senttiä kilometriltä.
On yleisesti tiedossa, että kilometrikorvausjärjestelmään sisältyy
ylikompensaatiota. Tämän vuoksi sitä voidaan pitää tukena. Yli-
kompensaatiota on arviolta reilut 20 senttiä kilometriä kohden riip-
puen ajetusta matkasta. Tukitaso ja tuen ehdot johtavat suurempiin
ajosuoritteiden määriin.183 Ylikompensaatio on työntekijälle vero-
tonta tuloa, jota saadaan sitä enemmän, mitä enemmän ajetaan.
Korvausten alentaminen erityisesti ylikompensaation osalta voisi
vähentää yksityisautoilusta aiheutuvia ilmastovaikutuksia.

183 Hyyrynen, 2013, s. 46.
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8.3 Asunnon ja työpaikan väliset matkakustannukset

8.3.1 Suomi
Palkansaajalla on oikeus vähentää verotuksessa päivittäiset kodin
ja työpaikan väliset matkakustannukset. Verohallinto määrää vuo-
sittain vähennysten laskentaperusteista tuloverolain 93.2 §:n no-
jalla. Matkakulut vähennetään halvimman kulkuneuvon taksan mu-
kaan laskettuna riippumatta siitä, millä kulkuvälineellä matka on
todellisuudessa tehty. Halvin kulkuneuvo on yleensä julkinen kul-
kuneuvo. Vähennys voidaan tehdä oman auton käytön mukaan las-
kettuna vain, jos auton käyttöön on jokin seuraavista perusteista:

1. Julkista kulkuneuvoa ei ole lainkaan käytettävissä.
2. Kävelymatka on yhdensuuntaisella matkalla yhteensä vä-

hintään 3 kilometriä.
3. Odotusaika meno-paluumatkalla on yhteensä vähintään 2

tuntia.
4. Matka alkaa tai päättyy klo 00.00–05.00.

Muuta kuin julkista kulkuneuvoa käytettäessä matkakuluvähen-
nysten määrät lasketaan vuoden 2015 verokorttia varten seuraavilla
summilla:

Ajoneuvo Euroa/km
Oma auto 0,25
Työsuhdeauto 0,20
Moottoripyörä 0,17
Mopo 0,09

Matkakulut pienentävät verotettavan ansiotulon määrää ja kuluista
vähennetään ensin omavastuu, joka vuonna 2015 on 750 euroa.
Omavastuun jälkeen matkakuluja saa olla enintään 7 000 euroa.
Asunnon ja työpaikan väliset matkakustannukset on säädetty vero-
vähennyskelpoisiksi, sillä ne ovat ansiotulon hankkimisesta johtu-
via menoja. Verovähennyksellä halutaan kannustaa työvoiman liik-
kuvuutta ja tukea työllisyyttä erityisesti syrjäisillä alueilla.184

Suomen ympäristökeskus on selvittänyt vaikutuksia kilomet-
ripohjaiseen vähennysmalliin siirtymisestä Suomessa. Selvityksen
mukaan siirtyminen kilometripohjaiseen malliin tasaisi vähen-
nysten määriä eri kulkumuotojen kesken verrattuna nykymalliin.
Kilometripohjaisesta mallista hyötyisivät eniten edullisen joukko-
liikennejärjestelmän piirissä asuvat. 185  Siten kilometripohjainen

184 Ristimäki et al., 2015, s. 10.
185 Ristimäki et al., 2015, s. 42.
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malli voisi kannustaa käyttämään joukkoliikennettä yksityisautoi-
lun sijaan.

Siirtyminen kilometripohjaiseen malliin nykyisestä mallista
edellyttäisi tuloverolain 93 §:n muuttamista. Siirtyminen voisi ai-
heuttaa myös tarpeen muuttaa verotusmenettelystä annetun lain
(1558/1995) tiedonantovelvollisuutta koskevia säännöksiä. Lisäksi
asunnon ja työpaikan välisiä matkakustannuksia koskevalla säänte-
lyllä on yhteys työsuhdematkalippua koskevaan tuloverolain 64 §:n
2 momenttiin. Jos matkakuluvähennys muutettaisiin etäisyyteen
perustuvaksi kilometripohjaiseksi malliksi, tulisi samalla arvioida
myös mahdolliset lainsäädäntömuutostarpeet kyseiseen säännök-
seen. 186

8.3.2 Ruotsi

Ruotsissa asunnon ja työpaikan välisten matkojen kuluvähennys
vastaa lähtökohdiltaan Suomen mallia. Vähennystä myönnetään
Suomen tapaan halvimman käytettävissä olevan kulkuneuvon mu-
kaan, joka myös Ruotsissa on pääsääntöisesti julkinen liikenne. Jos
päivittäisen matka-ajan säästö omalla autolla julkiseen kulkuneu-
voon verrattuna olisi vähintään 2 tuntia, vähennys myönnetään
oman auton käytön perusteella. Jotta työntekijä on oikeutettu vä-
hennykseen, tulee kodin ja työpaikan välinen matka olla yli 2 kilo-
metriä. Vuonna 2015 omalla autolla vähennettävistä matkoista saa
vähentää 1,85 SEK/km (noin 19,6 snt/km). Lisäksi vähennetään tie-
, silta- ja lauttamatkat sekä ruuhkamaksut toteutuneiden kustannus-
ten perusteella.187 Vähennykset ovat mahdollisia vain 10 000 SEK
ylittävien kustannusten osalta.188

FFF-mietinnössä ei ehdoteta nykyisten säännösten muutta-
mista mutta todetaan, että olemassa oleva järjestelmän myötä ihmi-
set muuttavat syrjäisemmille alueille, mikä puolestaan johtaa suu-
rempiin työmatkakustannuksiin. Mietinnössä ehdotetaan lisäselvi-
tysten tekemistä koskien nykyjärjestelmän vaikutuksia sekä etäi-
syyteen perustuvan järjestelmän perustamista tai olemassa olevan
järjestelmän poistamista kokonaan.

8.3.3 Tanska ja Norja

Tanskassa ja Norjassa työmatkakulujen verovähennys perustuu ki-
lometripohjaiseen malliin. Norjassa kodin ja työpaikan välinen
etäisyys lasketaan lyhimmän ajoreitin taikka linjaliikenteessä ole-
van junan, lautan tai muun kulkuneuvon reitin pituuden mukaan.

186 Ristimäki et al., 2015, s. 53.
187 Ristimäki et al., 2015, s. 11. Skatteverket, 2015.
188 12 kap. 2 §, IL.
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Tanskassa taas etäisyys lasketaan aina tavanomaisen autoreitin mu-
kaan. Kummankaan maan järjestelmässä todellisilla matkakustan-
nuksilla ei ole merkitystä. Molemmat mallit perustuvat myös todel-
lisiin työssäkäyntipäiviin.189 Sekä Norjan että Tanskan kilometri-
pohjaiset vähennykset ovat portaittaiset seuraavasti:

Norjassa vähennyksen määrä vuonna 2014 on ensimmäisestä
vuotuisesta 50 000 kilometristä 1,50 SEK (noin 1,6 snt/km) ja sen
ylittävästä osasta 0,70 SEK (noin 0,77 snt/km). Vähennyksen oma-
vastuu on vuodesta 2015 alkaen 16 000 SEK (1 815 euroa) ja vä-
hennystä on mahdollista saada enintään 75 000 työmatkakilometrin
perusteella.190

Tanskassa vuonna 2015 vähennys on 2,05 SEK (2,75
snt/km), kun matkan pituus on 25–120 kilometriä. Tätä pidemmillä
matkoilla vähennys on 1,03 SEK (1,38 snt/km). Tanskan mallissa
on kuitenkin joitain erityistapauksia. Esimerkiksi syrjäseuduilla vä-
hennys on kaikilta yli 24 kilometrin matkoilta sama. Syrjäseutuun
kuuluvat kunnat on määritelty ennalta. Pienituloiset saavat 42 pro-
sentilla korotettua vähennystä noin 10 100 SEK (1,50 euroon)
asti.191

8.4 Työsuhdematkalippu
Työsuhdematkalippu on työnantajan työntekijälle tarjoama työ-
suhde-etu. Etu syntyy, kun työnantaja osallistuu asunnon ja työpai-
kan välisten joukkoliikennematkojen kustannuksiin. Työsuhdemat-
kalipusta säädetään tuloverolain 64.2 §:ssä. Lainkohdan mukaan
työnantajan työntekijälleen antama enintään 300 euron arvoinen
joukkoliikenteen henkilökohtainen matkalippu asunnon ja työpai-
kan välistä matkaa varten on verovapaata tuloa. Lisäksi matkalippu
on verovapaata tuloa 750 euroa ylittävältä osalta 3 400 euroon asti.
300 euron ylittävältä osalta 750 euroon asti työnantajan kustanta-
masta matkalipusta maksetaan veroa palkansaajan tuloveroprosen-
tin mukaisesti.

Säännös koskee yleisesti käytössä olevaa säännöllistä henki-
löliikennettä ja niin sanottuja reittitakseja. Soveltamisalan ulkopuo-
lelle jäävät lentoliikenne ja tilausliikenne, kuten normaali taksilii-
kenne. Jos työnantaja antaa yli 750 euron suuruisen edun, työnan-
tajan on selvitettävä työntekijän todellisten matkakustannusten
määrä, koska verovapaa tai osittain verovapaa etu ei voi olla mat-
kakustannuksia suurempi.

189 Ristimäki et al., 2015, s. 11–13.
190 Ristimäki et al., 2015, s. 11.
191 Ristimäki et al., 2015, s. 13.
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Työsuhdematkalippuetu vaikuttaa asunnon ja työpaikan välisten
matkojen perusteella tehtävään matkakuluvähennykseen. Palkan-
saajalle ei synny vähennettäviä matkakuluja siltä osin kuin hän on
saanut verovapaan lippuedun. Itse maksettu hinnan osa ja palkaksi
katsottu osuus ovat kuitenkin vähennyskelpoisia.

Huojennussäännöstä sovelletaan ainoastaan työnantajan an-
tamiin matkalippuihin. Jos työntekijä ostaa lipun itse ja työnantaja
maksaa hänelle lipun hinnan tai osan siitä, työnantajan maksama
osuus on kokonaan palkkaa. Lipun hankkiminen voidaan kuitenkin
järjestää siten, että työnantaja luovuttaa palkansaajalle arvosete-
leitä, joita käyttäen palkansaaja itse hankkii matkalipun.

Työsuhdematkalipusta hyötynevät eniten ne työntekijät,
joilla ei ole oikeutta matkakuluvähennykseen, eli ne joiden asunnon
ja työpaikan väliset matkakustannukset ovat alle 750 euroa vuo-
dessa. Käytännössä tämä tarkoittaa niitä työntekijöitä, joiden työ-
paikan ja asunnon väliset matkat ovat lyhyitä ja jotka eivät ole oi-
keutettuja matkakuluvähennykseen.192

Työsuhdematkalipun tarjoaminen edistää kulkumuototavan
vaihdoksia esimerkiksi autosta joukkoliikenteeseen. Tällainen
muutos johtaa henkilöautosuoritteen pienenemiseen ja joukkolii-
kennesuoritteen kasvuun. Tämä puolestaan johtaa sekä kasvihuo-
nekaasu- että hiukkaspäästöjen vähenemiseen. Suomen ympäristö-
keskuksen arvion mukaan työsuhdematkalippujärjestelmän käyttä-
minen vähentäisi henkilöautoliikenteestä johtuvia päästöjä noin 1
040 hiilidioksidiekvivalenttitonnia vuodessa. On kuitenkin syytä
muistaa, että henkilöautoliikenteen vähentyessä joukkoliikenteen
käyttö kasvaa, mikä puolestaan kasvattaa joukkoliikenteestä aiheu-
tuvia päästöjä.193

8.5 Työsuhdepolkupyörä

8.5.1 Suomi

Verohallinto ei ole luontoisetupäätöksessään vahvistanut verotus-
arvoa työsuhdepolkupyörälle. Tällöin verotusarvona käytetään
edun käypää hintaa eli edun hankkimisesta työnantajalle aiheutu-
neita kustannuksia. Työsuhdepolkupyörän luontoisetuarvon las-
kentaan vaikuttaa se, onko kyseessä työnantajan omistama vai lea-
sing-sopimuksella hankkima polkupyörä.

192 Taloustaito, 2015, http://www.taloustaito.fi/Tyo-palkka/Tyosuhdematkalip-
pua-kayttavat-jo-kymmenet-tuhannet/
193 Heiskanen et al. 2012, s. 87.
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Työnantajan omistaessa polkupyörän, sen luontoisetuarvo palkan-
saajan verotuksessa lasketaan siten, että pyörän hankintahinta jae-
taan pyörän oletetuilla käyttövuosilla. Saatuun arvoon lisätään pyö-
rän hinnan korko. Näin saadaan vuotuiset pääomakustannukset. Jos
työnantaja maksaa myös pyörän huolto-, korjaus ja muita vastaavia
kuluja, lisätään niistä aiheutuneet kustannukset pääomakustannuk-
siin. Saatu summa on edun vuosiarvo. Kuukausittain palkanlasken-
nassa käytettävä arvo saadaan jakamalla vuosiarvo käyttökuukau-
silla.

Jos työnantaja taas hankkii polkupyörän leasing-sopimuk-
sella, polkupyöräedun luontoisetuarvo on työnantajalle aiheutuva
kustannus (leasing-maksu kuukaudessa) vähennettynä leasing-yh-
tiölle maksetuilla toimisto- ja käsittelykuluilla.

Yksinkertaisempi verotusmalli voisi toimia kannustimena
työsuhdepolkupyörien hankintaan. Nykyisellään luontoisetuarvon
laskukaavan monimutkaisuus saattaa vaikuttaa siihen, ettei työsuh-
depolkupyörää pidetä houkuttelevana vaihtoehtona. Yhtenä vaihto-
ehtona olisi vahvistaa polkupyörille yhtenäinen luontoisetuarvo
esimerkiksi portaittain hankintahinnan mukaan. Eräänä kannusti-
mena työmatkapyöräilyyn varsinaisen työsuhdepolkupyörän lisäksi
voisi myös olla työnantajan maksamien polkupyörän huoltokustan-
nusten verottomuus tiettyyn euromäärään asti, mikäli työntekijä
käyttää polkupyörää työmatkoihin.

8.5.2 Ranska
Uuden energialain 39 artiklan perusteella työnantajalle myönnetään
oikeus veronalennukseen tarjoamansa työsuhdepolkupyörän kus-
tannuksista, kuitenkin maksimissaan 25 prosenttia koko polkupyö-
räkannan hankintakustannuksesta. Alennus vähennetään yrityksen
yhtiöverosta ja astuu voimaan 1.1.2016 alkavasta verovuodesta.
Tästä valtiolle aiheutunut verotulojen menetys korvataan pro rata
luomalla uusi tupakkatuotteisiin liittyvä vero.194 Energialain 50 ar-
tiklalla muutetaan työlakia (Code du travail) velvoittamalla työn-
antaja maksamaan työntekijälle kaikki tälle polkupyörällä taikka
sähköpolkupyörällä työmatkustamisesta aiheutuneet kustannukset
(indemnité kilométrique vélo). Tiettyyn määrään asti tämän edun
perusteella maksetuista kustannuksista ei makseta sosiaaliturvakus-
tannuksia.195

194 Energialaki, artikla 39, Code général des impôts, artikla 575 ja 575 A.
195 Code de la sécurité sociale, artikla L131-4-4.
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8.6 Työnantajan tarjoama maksuton pysäköinti

8.6.1 Suomessa
Työnantajan tarjoamalla maksuttomalla pysäköinnillä tarkoitetaan
työntekijän oikeutta käyttää työpaikalla tai sen läheisyydessä sijait-
sevia pysäköintipaikkoja ilman eri maksua. Pysäköintietua ei ole
määritelty verotuksessa, sillä on katsottu, ettei maksuttomasta py-
säköinnistä työpaikan läheisyydessä lähtökohtaisesti muodostu
työntekijälle palkaksi katsottavaa etua. Todellisuudessa pysäköin-
tietu voi olla suurikin, esimerkiksi pääkaupunkiseudulla 30–300
euroa kuukaudessa. Luonnollisesti maksuttoman pysäköinnin
myötä henkilöauton käyttö muodostuu houkuttelevaksi vaihtoeh-
doksi joukkoliikenteen kilpailukyvyn kärsiessä.196

Työnantajan tarjoaman pysäköintiedun huomioiminen luon-
toisetuna työntekijän tuloverotuksessa olisi yksi vaihtoehto henki-
löautoilun merkittäväksikin katsottavan kannustimen lieventämi-
seen. Tällöin pysäköinnistä maksettava hinta olisi riippuvainen
työntekijän tuloveroprosentista. Verrattuna esimerkiksi työsuhde-
matkalipun verotukseen työnantajan tarjoama maksuton pysäköinti
on merkittävä etu. Näiden kahden edun tasaveroinen verotus(arvo)
voisi kannustaa siirtymään henkilöautoilusta joukkoliikenteen
käyttöön. Ruotsin mallin mukainen parkkipaikan verotus mark-
kina-arvon mukaan voisi olla helposti toteutettavissa oleva vaihto-
ehto.

Vaihtoehtona on myös esitetty esimerkiksi työnantajien vel-
voittamista maksamaan käteishyvitystä niille työntekijöille, jotka
eivät käytä työnantajan tarjoamaa maksutonta pysäköintiä. Vaihto-
ehtoisesti työnantaja voisi luopua maksuttomasta pysäköinnistä.
Järjestelmää on käytetty esimerkiksi Kaliforniassa.197

Tutkimusten mukaan työnantajan tukeman pysäköinnin lo-
pettaminen vain osittain vähentäisi yksin töihin autoilevien määrää.
Autoilun väheneminen johtaisi kulkumuotojakauman muutokseen
työmatkaliikenteessä.198

8.6.2 Ruotsissa
Ruotsissa työnantajan tarjoama maksuton pysäköinti katsotaan ve-
rotettavaksi tuloksi. Mikäli työntekijälle on osoitettu oma parkki-
paikka, on tästä maksettava veroa jokaiselta päivältä riippumatta
siitä, käytetäänkö paikkaa joka päivä. Työntekijät, joilla ei ole
omaa pysäköintipaikkaa, mutta jotka voivat pysäköidä osoitetulla

196 Ympäristöministeriö, 2012, s. 28.
197 Heiskanen et al., 2012, s. 91.
198 Heiskanen et al., 2012, s. 92.
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alueella sinne missä on tilaa, maksavat veroa vain niiltä päiviltä,
jolloin maksutonta pysäköintiä on hyödynnetty. Pysäköinnin hyöty
arvostetaan verotuksessa sen markkina-arvon mukaan. Markkina-
arvoksi katsotaan se hinta, jonka työntekijä itse joutuisi maksamaan
pysäköinnistä (autopaikan tai -tallin vuokraaminen) vastaavalla
alueella. Mikäli työntekijän olisi mahdollista pysäköidä maksutta
kyseisellä alueella myös ilman työnantajan tarjoamaa etuutta, ei
maksuttomasta pysäköinnistä katsota kertyvän verotettavaa tuloa.
Työntekijä, jolla on työsuhdeauto, ei maksa erikseen veroa työnan-
tajan tarjoamasta maksuttomasta pysäköinnistä. Jos työntekijä tar-
vitsee omaa autoaan työtehtäviensä suorittamiseen, verotettava
summa on pienempi tai sitä ei tarvitse maksaa lainkaan.199

8.7 Tiemaksut

8.7.1 Suomessa tehdyt selvitykset
Tiemaksulla tarkoitetaan maksua tietyn yksittäisen tien tai tiever-
kon osan käytöstä. Liikenne- ja viestintäministeriö asetti helmi-
kuussa 2012 työryhmän selvittämään, miten Suomen tulisi edetä
tiemaksujärjestelmien käyttöönotossa pitkällä aikavälillä. Käytän-
nössä työryhmän loppuraportissa tarkastellaan millaisia vaikutuk-
sia olisi valtakunnallisella henkilöautojen kilometriverolla. Kilo-
metriveron perusajatuksena on, että henkilöautojen nykyiset kiin-
teät verot muutettaisiin kilometriveroiksi, jolloin veron suuruus
riippuisi ajettavasta matkasta. Tähän vielä lisää erilaisista tiemak-
sumalleista.

Vaikka viime vuosina liikenteen verotusta onkin kehitetty si-
ten, että fiskaalisen tavoitteen rinnalle on tullut myös ympäristöta-
voitteet ja nykyverotus ottaa huomioon energiankulutuksen, hiili-
dioksidi- ja terveydelle haitalliset päästöt, eri ajoneuvotekniikat ja
polttoainevaihtoehdot teknologianeutraalisti, voisi aikaan ja paik-
kaan liittyvillä veroilla lisäksi hinnoitella eri alueita, ajankohtia ja
käyttäjäryhmiä eri tavalla. Hankinta ja vuosiverot eivät perustu au-
ton käytön määrään, vaikka ohjaavatkin ajoneuvon hankintaa vähä-
päästöisiin malleihin. Kiinteisiin veroihin liittyvää epäkohtaa olisi
mahdollista lieventää korvaamalla kiinteät verot kokonaan tai osit-
tain polttoaineverolla tai tienkäyttömaksulla. Tienkäyttömaksujär-

199 Skatteverket (2015) http://www.skatteverket.se/privat/skatter/arbetein-
komst/formaner/bilarmm/parkeringellergarage-
plats.4.18e1b10334ebe8bc80002459.html
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jestelmään siirtymisellä voitaisiin täydentää nykyistä verojärjestel-
mää tilanteessa, jossa polttoaineveroista saatavat tulot alkavat su-
pistua vähän energiaa kuluttavien ajoneuvojen yleistyessä.200

Työryhmän selvityksen mukaan tiemaksut olisivat valtio-
sääntöoikeudelliselta luonteeltaan veroja. Valtion verosta on perus-
tuslain 81 §:n mukaan säädettävä lailla, jonka tulee sisältää sään-
nökset verovelvollisuuden ja veron suuruuden perusteista sekä ve-
rovelvollisen oikeusturvasta. Lain säännösten tulee olla sillä tavoin
tarkkoja, että lakia soveltavien viranomaisten harkinta veroa mää-
rättäessä on sidottua. Lain tarkkuuteen kohdistuva vaatimus mer-
kitsee myös sitä, että verovelvollisten piirin tai veron suuruuden
tarkempaa määrittelyä ei voida jättää esimerkiksi asetuksessa tai
sitä alemmanasteisissa määräyksissä tehtäväksi.201

Mahdollinen tiemaksujärjestelmä perustuisi todennäköisesti
ajoneuvossa olevaan tietoja lähettävään laitteeseen. Tällöin tiemak-
sujärjestelmiä suunniteltaessa on otettava huomioon EU:n sähköi-
siä tiemaksujärjestelmiä koskeva lainsäädäntö sekä perustuslain
124 §:n määräykset julkisten hallintotehtävien uskomisesta muille
kuin viranomaisille veron keräämisen käytännön järjestämisen
osalta. Keskeisiä tiemaksujärjestelmiä säätelevistä unionin sään-
nöksistä on Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi sähköis-
ten tiemaksujärjestelmien yhteentoimivuudesta yhteisössä
(2004/52/EY). Direktiivi on saatettu kansallisesti voimaan sähköis-
ten tietullijärjestelmien yhteentoimivuudesta annetulla lailla
(21/2014). Lisäksi olisi huomioitava yksityisyyden suojaa koskevat
kysymykset, erityisesti perustuslain 10 § sekä henkilötietolaki
(523/1999). 202

Lähes kaikissa EU:n jäsenvaltioissa ja joissakin sen ulkopuo-
lisissa maissa on käytössä erilaisia tienkäyttömaksuja. Maksujen
avulla pyritään ohjaamaan ja tehostamaan liikennejärjestelmän
käyttöä, vähentämään liikenteen ulkoisia haittoja sekä rahoitta-
maan liikennejärjestelmän ylläpitoa ja kehittämistä. Euroopan ko-
missio julkaisi 2011 valkoisen kirjan EU:n liikennepolitiikasta.
Siinä komissio esitti, että liikenteen maksu- ja verotusrakennetta
olisi muutettava ”saastuttaja maksaa” ja ”käyttäjä maksaa” -peri-
aatteiden laajemman soveltamisen suuntaan. Pitkän aikavälin ta-
voitteeksi on asetettu käyttömaksujen soveltaminen kaikkiin ajo-
neuvoihin koko verkossa.203

200 Ympäristöministeriö, 2012, s. 31.
201 Liikenne- ja viestintäministeriö, 2013b, s. 3.
202 Liikenne- ja viestintäministeriö 2013b, s. 5.
203 Ympäristöministeriö, 2012, s. 31.
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8.7.2 Ruotsin ruuhkavero
Ruotsissa ruuhkaveron tarkoituksena on vähentää liikenteen ruuh-
kaa ja epäsuorasti myös hiilidioksidipäästöjä. Ruuhkaverosta ker-
tyneet verotulot käytetään Ruotsissa infrastruktuuriprojektien ra-
hoitukseen. Tukholmassa ja Göteborgissa on tällä hetkellä käytössä
ruuhkaverojärjestelmä, ”ruuhkaverolakiin” (Lag (2004:629) om
trängselskatt) perustuen. Auton omistaja on ruuhkaverovelvollinen
ja veronalaisia autoja ovat tietyin poikkeuksin kaikki henkilöautot.
Verovelvollisuus syntyy kun veronalaisella autolla ajetaan Göte-
borgin ja Tukholman seutujen ruuhkaveron keräämiseksi perustet-
tujen maksuasemien läheisyydessä (4–9 §). 1.1.2016 alkaen myös
ulkomaiset autot ovat ruuhkaverovelvollisia. Tukholman seudun
ruuhkaveroa lisäksi korotetaan vuoden alusta alkaen. 204  FFF-
mietinnössä ehdotetaan, että täyssähkökäyttöiset kevyet kuorma-
autot ja raskaat ympäristöajoneuvot vapautettaisiin ruuhkaverosta
vuoteen 2020 asti. Kevyille lataushybrideille ja sähköllä toimiville
autoille ehdotetaan myös alennusta ruuhkaverosta. Käynnissä on
myös selvitys raskaan liikenteen kilometriperusteisesta tiekulutus-
verosta, kts 5.4.3.

8.8 Pysäköintimaksujen alennus vähäpäästöisille autoille
Helsingin kaupunki myöntää vähäpäästöisille henkilöautoille ja
täyssähkökäyttöisille mopoautoille 50 prosentin alennuksen pysä-
köintimaksuista. Pysäköintialennuksen saa, jos auto täyttää Helsin-
gin kaupungin asettamat päästökriteerit. Alennuksen saadakseen
pysäköinti tulee lisäksi maksaa puhelimella tai Comet-laitteella.
Edun saavat muutkin kuin Helsingissä asuvat. Etuuden saa myös
asukas- ja yrityspysäköintitunnukseen.

Helsingin kaupungin asettamien kriteerien mukaan bensiini-
ja dieselautojen, mukaan lukien hybridiautot, hiilidioksidipäästöjen
tulee olla enintään 100 grammaa hiilidioksidia/kilometri, ja kaasu-
ja etanoliautojen hiilidioksidipäästöjen enintään 150 grammaa hii-
lidioksidia/kilometri. Lisäksi säänneltyjen päästöjen tulee olla vä-
hintään Euro 5-tasoa. Ainoastaan täyssähköautot ja täyssähkömo-
poautot on luokiteltu suoraan vähäpäästöisiksi.205

204 Transportstyrelsen, http://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trangsels-
katt/.
205 Helsingin kaupunki: http://www.hel.fi/www/helsinki/fi/kartat-ja-lii-
kenne/pysakointi/vahapaastoisten_alennus
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8.9 Julkiset hankinnat

8.9.1 Suomi
Laki ajoneuvojen energia- ja ympäristövaikutusten huomioon otta-
misesta julkisissa hankinnoissa (1509/2011) velvoittaa julkisia han-
kintayksiköitä huomioimaan tieliikenteen moottoriajoneuvojen
energiatehokkuuden ja ympäristövaikutukset ajoneuvojen ja henki-
lökuljetuspalveluiden hankinnassa. Lailla on saatettu kansallisesti
voimaan puhtaiden ja energiatehokkaiden tieliikenteen moottori-
ajonevojen edistämisestä annettu Euroopan parlamentin ja neuvos-
ton direktiivi 2009/33/EY.

Lakia sovelletaan tieliikenteeseen tarkoitettujen moottoriajo-
neuvojen (M- ja N-luokan ajoneuvot direktiivi 2007/46/EY määri-
telmän mukaisesti) ja tieliikenteeseen tarkoitetulla moottoriajoneu-
volla suoritettavien henkilöliikenteen kuljetuspalvelujen hankintoi-
hin. Hankinnoissa tulee ottaa huomioon ainakin ajoneuvon käytöstä
aiheutuva energiankulutus, hiilidioksidipäästöt sekä typenoksidi-,
hiilivety- ja hiukkaspäästöt. Hankinnassa voidaan lisäksi ottaa huo-
mioon myös melu ja päästöjen paikalliset vaikutukset sekä muut
ympäristövaikutukset.

Käytetyt vertailuperusteet ja eritelmät tai määrittelyt on il-
moitettava tarjoajille etukäteen. Edellä mainitut energia- ja ympä-
ristövaikutukset voidaan ottaa huomioon asettamalla hankintaa
koskevassa tarjouspyynnössä tai hankintailmoituksessa näitä vai-
kutuksia koskevia vähimmäisvaatimuksia osana hankinnan teknistä
määrittelyä teknisen eritelmän tai määrittelyn muodossa. Vaati-
musten asettamisessa voidaan käyttää myös julkisista hankinnoista
annetun lain (348/2007) 45 §:ssä tarkoitettua ympäristömerkkiä
koskevia kriteereitä. Julkisista hankinnoista annetun lain 45 §:n
mukaan hankintayksikkö voi käyttää vaatimusten esittämiseen eu-
rooppalaisessa, monikansallisessa tai muussa ympäristömerkissä
olevia yksityiskohtaisia perusteita tai tarvittaessa niiden osia tietyin
pykälän 2 momentissa luetelluin ympäristömerkkiä koskevin edel-
lytyksin.

Jos energia- ja ympäristövaikutuksia ei ole esitetty otettavan
huomioon edellä mainittuina vähimmäisvaatimuksina, ne tulee ot-
taa huomioon kokonaistaloudellisen edullisuuden vertailuperus-
teina. Vähimmäisvaatimuksiin perustuva menettely ja kokonaista-
loudellisen edullisuuden vertailu voidaan myös menettelynä yhdis-
tää. Motivan suosituksen mukaan ympäristöominaisuuksille olisi
hyvä antaa vähintään 10–20 prosentin painoarvo kokonaispisteistä
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silloin, kun hankinta perustuu kokonaistaloudelliseen edullisuu-
teen.206

8.9.2 Ruotsi

Direktiivi puhtaiden ja energiatehokkaiden tieliikenteen moottori-
ajonevojen edistämisestä on saatettu Ruotsissa kansallisesti voi-
maan asetuksella (förordning (2009:1) om miljö- och trafiksäker-
hetskrav för myndigheters bilar och bilresor). Vuodesta 2009 läh-
tien 100 prosenttia viranomaisten henkilöautoista tulee olemaan
ympäristöautoja (5 §), ja vaatimukset kiristyvät ympäristöauton
määritelmän207 kiristymisen mukaan. Asetus sisältää myös vaati-
muksia kevyille kuorma-autoille ja busseille.

8.9.3 Ranska
Energialain artiklalla 37 velvoitetaan valtio ja valtion laitokset pi-
tämään vähintään 50 prosenttia ajoneuvokannasta (alle 3,5 tonnin
ajoneuvot) vähäpäästöisinä. Velvollisuus koskee paikallisia viran-
omaisia ja niiden yhteenliittymiä sekä kansallisia yrityksiä, joiden
toiminta ei kuulu kilpailevaan sektoriin. Jälkimmäisten osalta vel-
vollisuus on kuitenkin 20 prosenttia. Saman artiklan perusteella
valtion208 hallinnassa olevien, yli 20 linja-autoa käsittävienajoneu-
vokantojen, jotka ovat julkisen liikenteen käytössä, tulisi vuonna
2025 koostua kokonaan vähäpäästöisistä ajoneuvoista.

8.10 Muuta ohjausta koskevia kehittämisajatuksia kootusti
Vapaan autoedun ja auton käyttöedun luontoisetuarvoa korotta-
malla voitaisiin kannustaa käyttämään julkista liikennettä henkilö-
auton sijaan. Lisäksi vähäpäästöisempiä ajoneuvoja voisi olla mah-
dollista suosia sitomalla käyttökustannukset polttoaineen kulutuk-
seen ja/tai käyttövoimaan.

Työnantajan työntekijälle omalla autolla tekemistä työmat-
koista maksamien kilometrikorvausten ylikompensaatio on työnte-
kijälle verotonta tuloa. Tätä tuloa saadaan sitä enemmän mitä
enemmän autolla ajetaan. Siten ylikompensaatio kannustaa henki-
löauton käytön lisäämiseen. Korvausten alentaminen erityisesti yli-
kompensaation osalta voisi vähentää yksityisautoilusta aiheutuvia
hiilidioksidipäästöjä.

206 Motiva, 2014, s. 2.
207  Ympäristöauton määritelmä on tieliikenneverolain (Vägtrafikskattelagen
(2006:227)) 11 a §:n mukainen, kts. 5.3.3.
208 Vaatimus kohdistuu valtioon ja sen julkisiin laitoksiin sekä paikallisiin vi-
ranomaisiin ja niiden yhdistyksiin.
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Nykyisessä mallissa työntekijälle maksetaan verovähennystä työ-
paikan ja kodin välisistä matkoista pääsääntöisesti halvimman kul-
kuneuvon mukaan. Siirtyminen kilometripohjaiseen malliin siten,
että vähennystä maksettaisiin työpaikan ja kodin välisen matkan ki-
lometrimäärän mukaan riippumatta todellisista matkakustannuk-
sista voisi kannustaa joukkoliikenteen käyttöön. Muun muassa
Suomen ympäristökeskus on selvittänyt kilometripohjaiseen mal-
liin siirtymisen mahdollisia vaikutuksia.

Työsuhdematkalippujärjestelmä on nykyisellään melko mo-
nimutkainen ja sisältää turhaa byrokratiaa (mm. matkalipun hank-
kiminen). Mallin yksinkertaistaminen voisi olla edullista myös il-
mastonäkökulmasta. Verovapausrajaa voisi olla mahdollista korot-
taa ja nykyisenkaltaisen haarukan, jossa tietyllä välillä työsuhde-
matkalippu on sen käyttäjälle veronalainen ja tämän ylittävältä ja
alittavalta osalta veroton, poistamista voitaisiin harkita. Myös työ-
suhdepolkupyörää koskeva veromalli on nykyisenkaltaisena turhan
monimutkainen eikä siten kannusta työsuhdepolkupyörien hankki-
miseen. Eräänä vaihtoehtona voisi olla yhteisen tai portaittaisen
luontoisetuarvon vahvistaminen. Myös työnantajan maksamat
oman pyörän huoltokustannukset, kun pyörää käytetään työmatkoi-
hin, voisivat olla verottomia tiettyyn rajaan asti.

Työnantajan tarjoama maksuton pysäköinti muodostaa käy-
tännössä melko korkean henkilöautoilun verottoman tuen erityi-
sesti kaupunkien keskustoissa. Esimerkiksi työsuhdematkalippuun
verrattuna maksuttoman pysäköinnin verovapaus selvästi kannus-
taa henkilöautoiluun julkisen liikenteen kustannuksella. Lainsää-
dännöllisesti veron toteuttaminen olisi hyvin nopeasti toteutetta-
vissa. Veromallissa voisi olla mahdollista noudattaa esimerkiksi
Ruotsin järjestelmää.

Tiemaksujärjestelmän ja kilometriveron käyttöönottoa on
selvitetty ja siitä on keskusteltu paljon viime vuosina. Tarkempi so-
pivan mallin valinta vaatisi kuitenkin vielä jatkoselvitystä. Malliin
siirtyminen tukisi yleistä trendiä auton käytön verotukseen siirty-
misestä auton omistamisen tai hankkimisen verottamisen sijaan.

Julkisten hankintojen osalta ympäristönäkökulmien huomioi-
misen velvollisuutta voisi olla mahdollista tiukentaa. Tässä tulee
kuitenkin huomioida kilpailunäkökulmat ja kilpailuoikeuden aset-
tamat rajoitteet. Tästä syystä muutosten tekeminen lainsäädännöl-
lisesti vaatii vielä lisäselvityksiä.
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Seuraavassa taulukossa on tiivistetysti esitetty eräitä mahdollisia
ohjauskeinojen kehittämisajatuksia.
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9 Johtopäätökset ja kehitysideoita

9.1 Yleistä
Suomessa liikennesektorin kasvihuonekaasujen päästövähennysta-
voitteet eivät perustu yleiseen ilmastonmuutoksen torjuntaa koske-
vaan lakisääteiseen suunnitteluun, eivätkä ne sen vuoksi ole oikeu-
dellisesti sitovia. EU:n kokonaispäästövähennystavoitteeksi vuo-
delle 2030 on asetettu 40 prosenttia vuoteen 2030 mennessä vuoden
1990 tasosta. VTT:n ja Ilmastopaneelin hiljattain julkaisemien sel-
vitysten perusteella nykyiset liikennesektorin toimenpiteet toteutta-
malla on arvioitu saavutettavan noin 20–25 prosentin hiilidioksidi-
päästöjen vähenemä vuoden 2030 mennessä (vertailuvuosi 2005).
Liikenteen hiilidioksidipäästöjä pitäisi selvitysten mukaan kuiten-
kin vähentää vuoden 1990 tasosta vähintään 40 prosenttia vuoteen
2030 mennessä ja 80 prosenttia vuoteen 2050 mennessä.209 Oikeu-
dellisesta näkökulmasta suuremman päästövähenemän (40 prosent-
tia) saavuttaminen 2030 mennessä vaatisi selkeätä sääntelyä, joka
tukisi toivottua kehitystä. Liikennesektorin ilmastopoliittisille toi-
mille olisi siis tarpeen saada selkeät suuntaviivat. Tässä raportissa
eräitä suuntaviivoja on tarkasteltu oikeudellisesta näkökulmasta ta-
voitteena kehittää sääntelyä.

Suomen vuodelle 2020 asetetun biopolttoaineiden 20 prosen-
tin tavoitteen on arvioitu olevan saavutettavissa nykyisillä laitok-
silla, jos pääosa niiden tuotannosta jäisi Suomen markkinoille käy-
tettäväksi. Oikeudellisesta perspektiivistä jakeluvelvoitelain jatka-
misessa vuoden 2020 jälkeen vuoteen 2030 ulottuvalla 30 prosentin
tavoitteella tulisi huomioida EU-oikeiden asettamat rajoitukset, eri-
tyisesti komission suuntaviivat valtiontuesta ympäristönsuojelulle
ja energia-alalle vuosina 2014–2020 210, joiden perusteella kiintiö-
velvoite ei näyttäisi olevan yhdistettävissä muuhun taloudelliseen
tukeen. Tuen tulisi olla rajattu kestäviin biopolttoaineisiin, jotka
ovat liian kalliita päästäkseen markkinoille pelkästään toimitus- tai
sekoitusvelvoitteen avulla.

209 VTT, 2015. Ilmastopaneeli, 2015.
210  Suuntaviivat valtiontuesta ympäristönsuojelulle ja energia-alalle vuosina
2014–2020 (2014/C 200/01) Nro. 114: Lisäksi komissio katsoo, että sellaisille
biopolttoaineille myönnetty tuki, joihin sovelletaan toimitus- tai sekoitusvelvoi-
tetta (60), ei paranna ympäristönsuojelun tasoa eikä sitä sen vuoksi voida pitää
sisämarkkinoille soveltuvana, jollei jäsenvaltio pysty osoittamaan, että tuki on
rajattu kestäviin biopolttoaineisiin, jotka ovat liian kalliita päästäkseen markki-
noille pelkästään toimitus- tai sekoitusvelvoitteen avulla.
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Suomessa ei ole erityistä tai yleistä liikennepolitiikan suunnittelua
koskevaa lainsäädäntöä (vrt. Ranskan liikennekaari (Code des
transports)), jonka nojalla olisi mahdollista säätää liikennepolitii-
kan kehittämisen yleisistä suuntaviivoista. Tällä hetkellä liikenteen
ympäristöllisten vaikutusten ehkäisemistä koskeva suunnittelu,
joka on liikennepolitiikan eräs tärkeä osa-alue, perustuu liikenne-
ja viestintäministeriön liikennepoliittiseen strategiseen ohjaukseen
ilman lainsäädännöllistä tukea. Suomen lainsäädäntöä voisi mah-
dollisesti kehittää siten, että säädettäisiin yleisesti liikennepolitii-
kan suuntaviivoista sekä liikennesektorin päätöksenteon yleisistä
edellytyksistä.  Tämän voisi toteuttaa laissa asetetulla liikennesek-
torin suunnitteluvelvollisuudella, joka pitäisi sisällään liikenne-
suunnittelun harjoittamisen yleiset linjaukset mukaan lukien ympä-
ristönäkökohdat sekä sen osana ilmastonmuutokseen liittyvät sei-
kat. Yleisen suunnittelusäännöstön lisäksi voisi olla tarpeen säätää
myös eri osa-alueiden suunnatuista ohjauskeinoista.

9.2 Huomioita EU-tason liikennesääntelyn kehittämisestä
Liikennesektorille merkitykselliset EU-lainsäädännön puitteet on
tässä raportissa kuvattu yleispiirteisesti. EU sääntelee tämän lisäksi
muun ohessa ajoneuvoihin ja käyttövoimaan liittyvistä teknisistä
vaatimuksista ja standardeista. Puitteet, vaatimukset ja velvollisuu-
det ovat osoitettu laajasti eri toimijoille ja koskevat tuotteita vaih-
televalla kokonaisvaikutuksella. Liikennesektori on tuotu esiin taa-
kanjakopäätöksessä omana sektorinaan, mutta siihen suunnatut
strategiat ja ohjauskeinot ovat yleisesti tarkastellen varsin hajanai-
sia, eivätkä ne muodosta sektorin kattavaa kokonaisuutta EU-
lainsäädännön tasolla. Lisäksi niiden liityntää EU:n yleiseen ener-
giasektorin sääntelyyn voisi kehittää (esim. verkkosääntely).

Ohjauksen kehittämisen tekee luonnollisesti haastavaksi se,
että SEUT edellyttää veroasioissa yksimielisyyttä neuvostossa. Li-
säksi maankäytön ja siihen liittyvän liikennesuunnittelun säänte-
lyyn vaikuttaminen EU-oikeudellisilla keinoilla on ongelmallista,
koska nekin kuuluvat lähtökohtaisesti jäsenvaltioiden määräysval-
lan alaan. Muutokset vaatisivat siten yksimielisyyttä jäsenmaiden
kesken, vaikkakin ilmasto- ja ympäristöperusteisesti myös maan-
käytön suunnitteluun on ollut mahdollista kohdentaa velvollisuuk-
sia määräenemmistöpäätöksin. Kysymys voisi ehkä yhdyskuntien
suunnittelun osalta olla energiatehokkuutta koskevan sääntelyn
laaja-alaisesta käyttämisestä liikennesektorilla.
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9.3 Ilmastolain mukainen suunnittelu
Ilmastolaki käsittelee päästökauppaan kuulumattomia toimialoja
yhtenä kokonaisuutena, ”päästökaupan ulkopuolisena sektorina”.
Se ei erottele eri sektoreita, vaan suunnittelu ajatellaan tehtäväksi
ilman tarkempaa jaottelua.  Ilmastolaki ei siis sisällä osa-aluejaot-
telua, taikka muuta velvollisuutta päästökauppasektorin ulkopuo-
listen osa-alueiden jaosta. Liikennesektorin ja monien muidenkin
sektoreiden tarpeita kuitenkin palvelisi sektorikohtaisten politiik-
katoimien esille tuominen.  Ilmastolain 9.4 §:n mukaan keskipitkän
aikavälin ilmastopolitiikan suunnitelma tulee sovittaa tarvittavilta
osin yhteen energia- ja liikennepolitiikan suunnittelun kanssa. Laki
ei kuitenkaan tarjoa tarkempaa ohjausta tämän yhteensovittamisen
suhteen.

Suomen oikeusjärjestelmässä ei ole liikennepolitiikkaa
koordinoivaa lainsäädäntöä, ja (henkilöautojen) ilmastonmuutok-
sen kannalta merkittävää lainsäädäntöä on pidetty hajanaisena lii-
kennejärjestelmän kokonaisuuteen nähden. Sektorikohtaista oh-
jausta voisi olla kullekin sektorille lakiin kirjoitettu erillinen pääs-
tövähennystavoite tai liikennesektorin osa-alueiden erityinen oh-
jaus.211 Esimerkiksi Ranskan lainsäädäntö sisältää erillisen päästö-
vähennystavoitteen liikennesektorille kokonaisuutena sekä tavoit-
teita joidenkin osa-alueiden suhteen (esimerkiksi tavaraliikenne).
Saksassa erillisiä sektorikohtaisia päästövähennystavoitteita, jotka
on kirjattu liittotasavallan hallituksen antamiin asetuksiin, on pi-
detty yleiseen ilmastolakiin yhdistettynä joustavana mallina ilmas-
topolitiikan suunnittelussa.212 Saksassa ei toistaiseksi kuitenkaan
ole tällaista lainsäädäntöä.

Suomen päästövähennystavoitteiden saavuttaminen edellyt-
tää keskipitkän aikavälin suunnitelman toimenpideohjelman ehdot-
tamien toimenpiteiden toteuttamista. Toimenpiteiden toteutetta-
vuutta on kuitenkin arvioitu tässä raportissa pääasiassa oikeudelli-
sesta näkökulmasta. Oikeudellinen selvitys keskittyy lähinnä nyky-
lainsäädännön ja ohjauskeinojen arviointiin sekä mahdollisuuteen
kehittää näitä, vaikka eräitä kehittämisajatuksia esitetäänkin lä-
hinnä muiden maiden järjestelmiin perustuen.

211 Kymenvaara, 2015, s. 298.
212 Rodi et al. (IKEM), 2015.
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9.4 Yhteenvetoa ohjauskeinojen kehittämiseksi

9.4.1 Yleistä
Seuraavassa on pyritty esittämään kehittämisajatuksia noudattaen
raportissa käytettyä aihealuejakoa. Ehdotukset on luokiteltu kol-
meen ryhmään sen perusteella miten nopeasti kyseinen keino vai-
kuttaisi hiilidioksidipäästöjen vähenemiseen. Tämän vuoksi ensim-
mäiseen ryhmään on otettu käyttövoimaan liittyvät keinot. Toiseen
ryhmään on otettu keinoja, jotka vaikuttavat keskipitkällä aikajän-
teellä ja kolmannen ryhmän keinoilla on vaikutusta pitkällä aika-
jänteellä. Luokittelu ei tarkoita sitä, etteikö myös pidemmällä aika-
jänteellä vaikuttavia keinoja tulisi kehittää ja edistää.

Luokittelussa on myös pyritty huomiomaan se, kuinka ”no-
peasti ja helposti” keino olisi otettavissa käyttöön. Edellytyksenä
nopealle käyttöönotolle on se, miten keinon merkittävyyttä ja vai-
kuttavuutta on aiemmin selvitetty Suomessa taikka muualla. Aikai-
sempien selvitysten213 liikennesektorin eri osa-alueisiin kohdistu-
vat johtopäätökset ja suositukset politiikkatoimista on soveltuvin
osin otettu huomioon arvioinnissa ohjauskeinojen toteutettavuu-
desta. Myös muissa maissa saaduilla kokemuksilla on ollut merki-
tystä luokittelussa.

Seuraavassa tarkastellaan ensin ajoneuvosääntelyä. Sen jäl-
keen huomion kohteena ovat käyttövoimaan liittyvät sääntelykysy-
mykset. Lopuksi esitetään joitakin näkemyksiä yhdyskuntaan ja lii-
kenteen päästöihin liittyen.

213 VTT, 2015; Ilmastopaneeli, 2015.
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9.4.2 Nopeasti vaikuttavat keinot
Polttoaineen sisältämän uusiutuvan energian määrällä olisi suhteel-
lisen nopea vaikutus liikenteen ilmastopäästöihin. Myös polttoai-
neen valmisteveron erittäin merkittävällä nostamisella voisi liiken-
nemäärää vähentävänä olla suhteellisen nopea vaikutus. Muun ve-
rolainsäädännön osalta autoedun verotusarvon sitominen hiilidiok-
sidipäästöihin voisi vaikuttaa suhteellisen nopeasti, vaikka sen mer-
kittävyys itse päästömääriin ei ilmeisesti olisi kovin suuri.

Seuraavassa taulukossa on tiivistetysti esitetty eräitä mahdol-
lisia ohjauskeinojen kehittämisajatuksia.

9.4.3 Keskipitkällä aikavälillä vaikuttavat keinot
Autoveron hiilidioksidipäästöihin sidotun porrastuksen merkittä-
välläkään jyrkentämisellä ei välttämättä olisi merkitystä liikenteen
hiilidioksidipäästöihin kuin keskipitkällä aikajänteellä. Sama kos-
kee ajoneuvoveron perusveron muuttamista, sillä henkilöautokan-
nan uusiutuminen on suhteellisen hidasta. Työnantajan tarjoaman
pysäköintiedun huomioiminen luontoisetuna työntekijän tulovero-
tuksessa olisi niin ikään vaikututtavuudeltaan hitaahko. Samaan ka-
tegoriaan kuuluu kilometrikorvauksen ylikompensaation poistami-
nen ja liityntäpysäköinnin kehittäminen.
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Seuraavassa taulukossa on tiivistetysti esitetty eräitä mahdollisia
ohjauskeinojen kehittämisajatuksia.

9.4.4 Pitkällä aikajänteellä vaikuttavat keinot
Vaikuttavuus on hitainta yhdyskuntaa koskevien muutosten osalta.
Esimerkiksi maankäytön suunnittelun vaikutukset tulevat esiin
vasta vuosien kuluttua kaavan hyväksymistä koskevista päätök-
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sistä. Pitkällä aikajänteellä yleisellä lakiin perustuvalla liikennejär-
jestelmäsuunnittelulla olisi mahdollista vaikuttaa liikenteen pääs-
töihin. Valtakunnallisten alueidenkäytöntavoitteiden uudistamisen
yhteydessä voitaisiin vielä edellistä päivitystä tarkemmin ottaa huo-
mioon erityisesti liikenteen ilmastokysymykset ja liikenteen koko-
naisvaltaisen suunnittelun merkitys maankäytössä. Maankäyttö- ja
rakennuslakiin puolestaan voisi olla mahdollista ottaa sitovammat
säännökset erityisistä liikenteen ympäristökysymysten huomioon
ottamisvelvollisuudesta sekä käytettävistä suunnittelutyökaluista.
Kaavoitus ohjaa pitkälti maankäyttöä ja kunnilla on kaavoittajina
monopoliasema myös liikenteen suunnittelijoina. Kunkin kaavan
maankäyttö- ja rakennuslaissa säädettyjä sisältövaatimussäännök-
siä voisi olla mahdollista täsmentää liikenteen ympäristövaikutus-
ten osalta. Maankuntakaavan osalta esimerkiksi liityntäpysäköin-
nin mahdollisuuksien sekä joukkoliikenteen edellytysten huomioi-
minen jo maakunnan tasolla ovat seikkoja, jotka voisivat näkyä jo
sisältövaatimuksissa. Yksityiskohtaisempien kaavojen osalta eri-
tyisesti kevyen liikenteen edellytykset, kuten sujuvuus, talvikun-
nossapito, viihtyisyys ja valaistus ovat asioita, jotka olisi hyvä huo-
mioida ja joista voitaisiin ajatella annettavaksi tarkempia säännök-
siä esimerkiksi asetustasolla.

Vaikka edellä luokittelu perustuu vaikuttavuuden nopeu-
teen, ei tästä tulisi tehdä sellaista johtopäätöstä, että vaikuttavuu-
deltaan hitaampia keinoja ei olisi syytä edistää. Päinvastoin olisi
tärkeää edistää monia keinoja samanaikaisesti.

9.4.5 Huomioita ajoneuvojen ja biopolttoaineiden sääntelyn ver-
tailusta

Mikäli Suomen ajoneuvojen verokohtelua haluttaisiin uudistaa vä-
häpäästöisten ajoneuvojen lisätueksi, bonus-maluksen kaltaista ele-
menttejä voitaisiin harkita sisällytettynä kokonaisverotukseen (ml.
ajoneuvo, käyttövoima). Tässä olisi kuitenkin huomioitava EU-
oikeuden mukanaan tuomat rajoitukset (vapaa liikkuvuus) sekä bo-
nusmaksujen/-preemioiden jossain määrin arvaamattomat fiskaali-
set vaikutukset. Valtiontukisääntelyn asettamat rajoitukset ovat
vaikuttaneet esimerkiksi Ruotsin biopolttoaineiden sääntelyyn, jota
on yritetty virtaviivaista ympäristötukisuuntaviivojen mukaisiksi
siten, että biopolttoaineiden veroalennus jatkuisi vielä vuoden 2015
jälkeenkin (komission myönteinen päätös jatkosta annettiin joulu-
kuussa 2015). EU:n valtiontukisääntely vaikuttaa samalla tavalla
Suomen lainsäädännöllisiin ratkaisuihin, joiden tulisi olla muun
ohella ympäristötukisuuntaviivojen mukaisia. Suuntaviivojen aset-
tamat oikeudelliset rajat eivät kuitenkaan Suomen osalta tällä het-
kellä ole samalla tavalla aktiivisesti ajankohtaisia kuin Ruotsissa.
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Ne ovat kuitenkin ”taustalla olemassa” ja muodostavat rajoitteita,
mikäli lainsäädännön muuttamista lähdettäisiin harkitsemaan.

Vertailumaiden verolainsäädännön tarkastelun perusteella
voisi biopolttoaineiden käytön edistämisen taloudellisten kannusti-
mien luomiseksi ajatella verotusta ja siihen liittyviä vähennysoi-
keuksia/vapauksia laajemmin markkinatoimijoihin kohdistetta-
vaksi. Ympäristötukisuuntaviivojen kohdan 114 mukaisesti bio-
polttoaineille myönnetty tuki (esim. veroalennus) ei kuitenkaan
olisi samanaikaisesti yhdistettävissä ohjauskeinoon, jossa sovelle-
taan toimitus- tai sekoitusvelvoitetta (kiintiö/jakeluvelvoitetta).
Suomessa on käytössä sekä jakeluvelvoite että biopolttoaineille
myönnetty veroalennus, mutta tämä seikka ei kuitenkaan tähän asti
ole muodostanut ongelmaa valtiontukisääntelyn valossa.
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9.4.6 Eri maissa käytössä olevista ohjauskeinoista
Seuraavassa taulukossa on esitetty yhteenveto eräistä eri maissa
käytössä olevista ohjauskeinoista.

Ohjauskeino Suomi Ruotsi Ranska

K
äy

ttö
vo

im
a Energiavero ✓ ✓

Biopoltto-
aineiden
alennus

✓
Biopoltto-
aineiden
alennus

Hiilidioksidivero ✓ ✓
Biopoltto-
aineiden
poikkeus

Biopolttoaineiden
jakeluvelvoite

✓ *1) *2)

A
jo

-
ne

uv
o Autovero ✓ *3) *4)

Ajoneuvovero ✓ ✓
Ympäristöautot
vapautettu 5 v

✓
Hiilidioksidi-
perusteinen

M
uu

t Ruuhkavero ✓
(Tukholma,
Göteborg)

Keskustellaan

Kilometrivero Selvitetään Peruttu
Tiemaksut ✓ ✓

1) Ruotsin pumppulaki: Ruotsin pumppulain mukaan yli 1 500 kuu-
tiometriä toimittaneiden polttoainejakelijoiden on pidettävä tarjolla
vähintään yhtä biopolttoainetta, ilman erityistä kannustina.
2) Ranskan polttoaineverotus:

a) Polttoaineen jakelijoiden alennus polttoaineverosta
(TICPE) edellyttää kestävyyskriteerien täyttymistä, luvan
saamista ja lupapäätöksen mukaisen biopolttoaineiden mää-
rän markkinoille toimittamista
b)
Polttoaineen jakelijoiden poikkeus yleisestä saastuttavan
toiminnan verosta (TGAP) edellyttää polttoainesektorikoh-
taisen sekoittumistason saavuttamista ja kestävyyskritee-
rien täyttymistä. Verotaso on korkea, jotta kannustin olisi
voimakas.

3) Ruotsin ajoneuvobonus ja ajoneuvovero:
a) Vuosittainen ajoneuvoveron perusosa ja hiilidioksidilisä,
sisältää bonuselementin ns. ympäristöautoille (vapautus
5v).
b) Bonusmaksu ns. superympäristöauton hankinnan yhtey-
dessä (korkeintaan 40 000 SEK).
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c) Ympäristöauton luotoisedun arvo alennettu.
d) Uuden bonus-malus -systeemin selvitys parhaillaan työn
alla, käyttöönotto suunniteltu alkamaan 1.1.2017.

4) Ranskan bonus-malus ja ajoneuvovero:
a) Vuosittainen ajoneuvovero on hiilidioksidiperusteinen.
b) Rekisteröintiveron bonus-malus -systeemi, jossa vähä-
päästöisen auton hankinnan yhteydessä maksetaan bonus-
preemio (korkeintaan 10 000 euroa) ja korkeapäästöisen
osalta korotettu rekisteröintiverovelvollisuus. Uuden ener-
gialain mukaisesti systeemiä tulisi edelleen kehittää.

Edellä esitettyjä keinoja ei voi sellaisenaan ottaa Suomessa käyt-
töön, mutta niiden pohjalta voisi olla mahdollista kehittää liiken-
teen kasvihuonekaasujen vähentämiseen tähtäävää sääntelyä.
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