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Johdanto: Kuljetustoimialaa
on puolustettava

Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry edustaa suomalaisia
alan yrityksia ja sen tehtdvand on vaikuttaa alan toiminta-
edellytyksiin ja puolustaa kotimaista kuljetus- ja logistiikka-
alaa seké Suomessa, EU4asolla, alueellisesti eftd paikalli-
sesti.

Tassa asiakirjassa on jdrjestdn nakemys siitd, mita hallitus-
kaudella 2023-2027 on huomioitava, jotta Suomi pide-
taan likkeessa ja likenteessd. Esitykset on tarkoitettu virik-
keeksi eduskuntavaalikeskusteluun ja sittemmin hallituskau-
della huomioitavaksi.

Kuljetus- ja logistiikka-alasta
huolehtimalla on Suomi pidettévd
kilpailukykyisend.

Alalle kohdistuu suuria haasteita. Hyvan tiestdn ja riittévien
panostusten likenneinfraan téytyy olla seuraavan hallitus-
kauden painopistealueita. Koko Euroopassa kipuillaan 16hi-
vuodet energian hinnasta. Sahks, kaasu ja dljy ovat kallis-
tuneet tavalla, joka haittaa kaikkia toimialoja.

Kuljetusala on runsaasti séadelty. Kaikessa sadntelyssa

taytyy pitda mukana terve jarki, ettemme hinnoittele tuottei-
tamme ulos markkinoilta. Digitalisaatio tuo mahdollisuuksia
niin kuljetusten tehokkuuteen kuin litkenneturvallisuuteenkin.

[Imastonmuutos koskettaa meitd kaikkia. Padstdvéhennyksia
on tehtdvd, ja otamme asian alalla tosissamme. N&kopii-
rissd olevat paastdvahennyskeinot kasvattavat kuljetuskus-
tannuksia pitkalla aikavalilla. Nama toimet haastavat koko
logistiikkatoimialaa, mutta myds kansainvélista kilpailuky-
ky@mme.

Kaikkien suomalaisten tahojen pitdisi olla nyt erityisen
tarkkana, silla kilpailukykymme syrjdisend maana suh-
teessa paamarkkinoihin perustuu kuljetusten ja logistiikan
toimivuuteen. Ala ei voi investoida vahdp&dastdisempddn
kuljetuskalustoon tai kéyttad kallimpaa vusiutuvaa dieselid,
jos yritystoiminta ei ole kannattavaa.

Kuljetusala ei kuitenkaan puolusta vain yhté toimialaa.
Lilkenteen kustannukset, erityisesti paastévahennystoimen-
piteet ja niistd aiheutuvat korkeat kustannukset vaikuttavat
kaikkiin yrityksiimme, tydllisyyteemme, ulkomaankaup-
paamme ja koko yhteiskuntaamme muuta Eurooppaa
enemmadn.

Kysymys on my&s Suomen houkuttelevuudesta investointi-
ympdristdnd. Liian usein yritykset sijoittavat ja sijoittuvat
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muihin maihin. Usein kuulemme, ettd perusteena ndissa
paatdksissa on “painanut etenkin kuljetuskustannusten ero”,
"Suomi |ghtee tassékin kuuluisalta 1 500 kilometrin taka-
matkalta” ja vaikkapa “esimerkiksi padstokaupan ulotta-
minen merenkulkuun kuitenkin kasvattaa kuljetusten kustan-
nuksia”. Ndin ei voi olla. Suomeen tehtdvissa investoin-
neissa kuljetus- ja logistiikkakustannuksilla on iso merkitys.
Tama pitad nyt laajasti ymmartaa.

Kuljetuksien ja logistiikan kustannukset ovat Suomen
kilpailukyvyn kohtalonkysymyksid. Suomalaisella liiken-
teelld ja logistiikalla pitad olla puolustajansa. Sen pitaa
nakyd vuonna 2023 alkavalla vaalikaudella.

SKAL tarjoaa tallé ohjelmalla keinoja, miten Suomi
pidetdan likkeessa. Kuljetus- ja logistiikka-alasta huoleh-

timalla on Suomi pidettava kilpailukykyisend.

Kesdkuussa 2022,

Jani Ylalehto
puheenjohtaja

Anssi Kujala
toimitusjohtaja

Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry

SKALin toimitusjohtaja Anssi Kujala ja
puheenjohtaja Jani Ylalehto. Kuva: Kimmo Brandt.
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Tiivistelma SKALin esityksista

SKAL Tavoitteet kaudelle
2023-2027 tiivistettyné
Tahan on tiivistetty keskeiset Suomen Kuljetus ja Logistiikka

SKAL ry:n ndkemykset ja esitykset. Esitykset kasitellaan
tarkemmin ohjelmassa.

Tehokkaasta logistiikasta Suomelle
kilpailukykya

Koko Suomen kilpailukyvyn ja elinvoiman sdilytta-
miseksi on kaikessa padtdksenteossa tarkasteltava

ja oteftava huomioon yritysvaikutukset kuljetus- ja
logistiikkatoimialalle aiempaa vahvemmin, koska
kustannusvaikutukset kuljetusalalle kertautuvat monin-
kertaisina monelle muulle alalle.

Lains&d&danndn arviointineuvosto ottaa keskeiset alaan
liittyvéat lainsaadantokokonaisuudet késittelyyn.

On laadittava laaja hallituksen ja elinkeinoeldmén
yhteinen nékemys ja toimenpideohjelma, jossa arvioi-
daan Suomen kansainvalistd logistista kilpailukykyd,
kuljetuskustannusten kehittymistd muun muassa pddsts-
vahennystoimien myéta seké niiden vaikutusta Suo-
messa tehtaviin investointeihin, tydpaikkoihin ja
suoraan kuljetusalan yritysten toimintaan.
Valtiovarainministerid, liikenne- ja viestintdministerio
sekd tyd- ja elinkeinoministerid yhdessa tuottavat
kattavan arvion liikenteen merkityksestd suomalaiselle
yritystoiminnalle.

Suomi tarvitsee erillisen liikenne- ja logistiikkaministerin,
joka puolustaa liikenteen ja logistiikan toimivuutta.
Seuraavissa hallitusohjelmaneuvotteluissa on sovittava
erillisestd liikenne- ja logistiikkaministeristd.

On muodostettava selked tilannekuva logistiikan digi-
talisaatiosta, mahdollisuuksista ja potentiaalisista hys-
dyista.

On tunnistettava nykytilanne — mitkd tahot ja toimijat
ovat keskeisimpia muutoksessa ja kenella on merkitta-
vimmat vaikutusmahdollisuudet.

Avoimen datan kautta saatavan, muun muassa vaylé-
verkkoa koskevan, datan laatua on parannettava
nykyisestd.

Kaikessa EU-+tasoisessa likennettd koskevassa paatok-
senteossa on huolehdittava riittévista vaikutustenarvi-
oinneista Suomen ndkskulmasta.

Kattavammat tavoitteet EU-tasoiseen padtdksentekoon
on listattu SKALin ja FinMobilityn yhteisessa “EU-vaikut-
tamisen painopisteet 2022" -ohjelmassa.

Liikenneinfra laitettava kuntoon ja

madrarahat oikealle tasolle

Likenne 12 -suunnitelmaa on pdivitettava siten, eftd
tiestomme ei enempdad rapistuisi.

Tieston yllapitorahoitus on saatettava kestavdlle ta-

solle, jolla pystytdan padllystamadn vahintaan kor-

jausvelan edellyttama 4 000 km pysyvasti vuosittain
sekd pysayttamadn korjausvelan kasvu muiltakin osin
ja myds kaantamaan se laskuun. Korjausvelan hoita-
minen on investointi tulevaisuuteen, ei vain kuluerd. Se
on my&s pddstovahennyskeino.

Tiestdn miljardin euron tasokorotus tehd&dn seuraa-
vasti: 300 miljoonan euron tasokorotus perustienpidon
rahoitustasoon siten, ettd asfaltointimddrdat nostetaan
pysyvdsti 4 000 kilometrin tasolle. Liséksi 300 miljoo-
naa euroa vuosittain tiestdn korjausvelan poistamiseen
ja suurin erd, 400 miljoonaa euroq, tasokorotukseksi
tiestdn kehittdmisinvestointeihin.

Tieston kehittamiseen on osoitettava riittéva rahoitus,
silla myds digitalisaatio, kehitys kohti autonomisempaa
ajamista, erilaiset ajonavustinjdrjestelmat seka vudet
liikenteen energiamuodot edellyttavat merkittavid
panostuksia myds infraan.

Likenne 12 -suunnitelman toteuttamisen edellyttama
rahoitus on turvattava, jotta tavoiteltu pitkgjanteisyys
liikenteen kehittdmisessd saavutetaan. Témé tarkoittaa
Lilkenne 12 -suunnitelmassa esitettyihin toimiin ndhden
alimitoitetun rahoituksen nostamista esitettyjen toimen-
piteiden vaatimalle tasolle — perustienpidon osalta
300 miljoonaa euroa vuodessa ja korjausvelan vahen-
tamiseen erillinen 300 miljoonan euron vuotuinen
ohjelma.

Tieverkon kehittémisessa tulee huomioida erityisesti
digitalisaation, paastdjen vahentamisen ja uusien
kayttdvoimien tarpeet sekd Liikenne 12 -suunnitelman
mukaiset investoinnit (on turvattava konkreettisempien
investointiohjelman ja perusvéylénpitoa ohjaavan
perussuunnitelman toteutus).

Valtakunnallista liikennejériestelmdsuunnitelmaa tulee
tehdd aidossa ja vaikuttavassa vuorovaikutuksessa
toimijoiden, erityisesti elinkeinoeldman kanssa.
Likennejarjestelmasuunnittelussa on huomioitava
vahvemmin my&s tavaraliikenne ja tulevat muutokset,
joiden johdosta tielikenteen kehittdmisessa tulisi yha
selvemmin painottaa tavaraliikenteen tarpeita, sillé
tavaraliikenteen osalta tieliikenteelle ei juuri ole
korvaavia kulkumuotoja henkillikenteen tavoin.
Tiestdn talvihoitoa tulee kehittaa ennakoivampaan
suuntaan ja talvihoidon tasoa tulee korottaa.

Hyvaén tienhoitoon liittyy myds tienhoitourakoiden
koon pienentdminen hankintalain 2 §:n mukaisesti.
Teiden hoitourakoiden sisdllén ja laajuuden on oltava
riittavalla tasolla ja talvihoidon on vastattava pa-
remmin yhd suurempien ja raskaampien tavaro-
liikenteen ajoneuvoyhdistelmien liikennainnin
tarpeiseen.

Erilaisten tieverkon suunnitteluratkaisujen vaikutukset
padstdihin on arvioitava kattavammin ja yhtend
aiempaa selvempand kriteering on pidettava sitd,
kuinka toimenpide vaikuttaa tavaraliikenteen matka-
nopeuden vaihteluihin.
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Taukopaikkoja kehitettévé osana Sddntelyn oltava laadukasta ja maltillista
liikenneinfraa

Erityyppiset taukopaikat osana tavarankuljetusten
infraa on huomioitava aiempaa vahvemmin likenne-
jarjestelmén ja maankayton suunnittelussa yleistasoi-
sesta kaavoituksesta alkaen.

Myés pienempien taukopaikkojen tai levdhdysalueiden
sekd peravaunun jGttdpaikkojen tarve tulee arvioida
kattavasti muiden litkenteen kehittémishankkeiden
yhteydessd jo suunnitteluvaiheessa. Erityisesti kasva-
villa kaupunkiseuduilla on perdvaunun tilapgisiin
pysdkaintipaikkoihin panostettava liikenneturvalli-
suuden ja ympdristopddstdjen nimissa.
Taukopaikka-asia on ofettava vahvasti esille kaupunki-
seutujen MALsopimuksissa. Koska kyse on seudullisesti
haasteesta, on sitouduttava ja osoitettava rahoitusta
sen ratkaisemiseen seudullisissa MALsopimuksissa.
MALsopimuksiin on kirjattava konkreettiset
toimenpiteet ja lukumadrdiset tavoitteet esimerkiksi
vuden pysaksintikapasiteetin toteuttamiseksi aiemmin
laadittuihin tarveselvityksiin pohjautuen.

Uusien raskaan liikenteen taukopaikkojen ja nykyisten
palvelualueiden laajentamiseen on kohdistettava
rahoitusta.

Liikenteen vero- ja energiaratkaisujen
on oltava kestdvid ja kannattavia

Polttoaineverojen korotuksia ei tule tehdd alkavalla
hallituskaudella.

Kansallisin paatdksin ei tule korottaa ammattiliikenteen
kayttamien kayttévoimien (diesel mukaan lukien)
hintaa suhteessa kilpailijamaihin. Kuljetusalan inves-
tointikyvystd on huolehdittava niin, ettéd puhtaampien
kéyttdvoimien teknisten ratkaisujen kehittyessé riittévan
pitkalle yrityksilla sailyy edellytykset investoida naihin.
Jakeluvelvoitteen tasoa on tarkasteltava yhtenaisesti
Euroopassa. Suomen tulee pitdd jakeluvelvoite
maltillisena.

On varmistettava, ettd Suomessa otetaan monen muun
EU-maan tavoin kayttédn ammattidieseljérjestelma
vuoden 2023 aikana.

Suomessa tulee monen muun EU-maan tavoin oftaa
kayttdon raskaan likenteen aikaperusteinen tiemaksu.
Kansallisilla veropaatoksilla ei saa lisata kuljetuskus-
tannuksia koskien myds dieselpolttoaineen verotusta.
Kotitalousvéhennys tulee ulottaa koskemaan muutto-
kuljetuksia.

Tuloverolain 72 a §:ssé on saddettdva oikeus maksaa
tyontekijdlle matkakustannusten korvauksia, kuten
paivarahoja, kilometrikorvauksia ja majoittumiskor-
vauksia neljan vuoden ajalta (nykydan kolme vuotta).
Siirtymad kohti yha vahahiilisempaa liikennettd tulee
edistdd, mutta sitd ei tule tehdd tavaraliikenteen diesel-
kaluston kustannuksia nostamalla, silld raskaimmassa
tavaraliikenteessa ei dieselille ole toistaiseksi toimivia
kayttdvoimavaihtoehtoja, jolloin tdménkaltaiset toimet
sydvat vain alan kannattavuuden ja investointikyvyn
tulevaisuudenkin ratkaisuilta.

Tulee etsia keinoja, jotta jakeluvelvoitteen toteuttaminen
onnistuisi kustannustehokkaasti Suomessa tuotetulla
uusivtuvalla polttoaineella.

Kuorma-autojen ja ajoneuvoyhdistelmien mitta- ja
massasaddokset on pidettéva ennallaan.
Viranomaisten ohijeistuksia sadadésten soveltamisesta
tulee lisata yhteistydssa alan toimijoiden kanssa.
Kaikessa lainsaddantdtydssa on huomioitava pitka-
jdnteisyys ja ennakoitavuus sekd kustannusvaikutukset
kuljetus- ja logistiikka-alalle.

Saantelyn laadukkuuteen kiinnitetéén huomiota.
Sadntely itsessddn ei ole ongelma, kun se on laadu-
kasta ja silla luodaan tasapuolista toimintaympdristéd.

Tyévoiman saatavuus turvattava

Kuljettajakoulutukseen on varattava riittavé rahoitus,
jotta koulutuksen laatu, méadrd ja tehokkuus voidaan
sailyttaa.

Ammattipétevyyden suorittamista koemallilla koskevia
saadoksia pitad keventad, jotta koemalli saadaan
nopeasti hyddynnettavaksi myds kaytannén tasolla.
Kuorma-auton ajokorttikoulutus on uudistettava.
Puolustusvoimissa on otettava kéyttodn koemalli
kuljettajien ammattipatevyyden suorittamisessa.

Taattava tasapuoliset ja toimivat markkinat

Teidenhoitourakoissa tulee pyrkia siihen, etta
hankinnat toteutetaan tarkoituksenmukaisina kokonai-
suuksina ja siten, eftd pienet ja keskisuuret yritykset
pddsevat tasapuolisesti muiden tarjoajien kanssa
osallistumaan tarjouskilpailuihin.

Teidenhoitourakat tulee pilkkoa pienemmiksi
kokonaisuuksiksi.

Julkisten toimijoiden tulee luopua liiketoiminnoistaan,
joissa on tai joihin olisi syntymdssé kilpailua ja
yritysten tarjontaa.

Sidosyksikkdjen myyntia tulee rajoittaa siten, ettd ne
voivat myydd tavaroitaan ja palvelujen muille kuin
omistajilleen vain silloin, kun markkinapuute on aito.
Jatteenkuljetusjdrjestelmén muutos lisaa tehottomuutta
kuljetuksiin ja on siksi omiaan heikentdmaén vusio-
kayttda ja hyddynnettavissa olevien jatejakeiden
saantoa, kun pakkaus- ja biojatteiden kerdystoiminta
siirtyy kunnallisten jatehuoltoyhtididen hoidettavaksi.
Siirtymdaikoja tulisi pidentdd jo eduskuntakaudella
2019-2023.

Direktiivissa sako- ja umpikaivoliete on selvdsanaisesti
poistettu yhdyskuntajétteen madritelmastd, joten se
tulee poistaa myds Suomen jdtelainsaadanndsta.
Pakkausjatteille (lasi-, metalli-, kartonki ja muovi) on
saadettava paperinkerdyksen tapainen sataprosent-
tinen tuottajavastuu.



1 Tehokkaasta logistiikasta
Suomelle kilpailukykya

Suomen liikennejdrjestelméassa tieliilkenne on avainase-
massa. Tonneissa mitaten noin 90 prosenttia (2020) kai-
kista tavarakuljetuksista tapahtuu tieliikenteessd ja kulje-
tussuoritteella (tonnikilometreillé) mitaten kolme nelj@sosaa
tavarankuljetuksista on tielikenteen kuljetuksia. Vastaavat
osuudet rautateiden osalta ovat tonneissa mitaten 8 pro-
senttia ja kuljetussuoritteena 18 prosenttia. Laajassa mitta-
kaavassa tieliikenteelle ei olekaan vaihtoehtoisia kuljetus-
muotoja suurimmassa osassa Suomen kuljetustarpeita, ja
tieliikenteen rooli kuljetusmuotojen vélisessd tydnjaossa on
vain kasvanut viime vuosina.

Suomen logistinen kilpailukyky rakentuu paljolti siihen, mil-
lainen kustannusrakenne ja kuinka paljon kustannuksia ka-
sataan kuljetus- ja logistiikka-alan yrityksille. Suomella on
joka tapauksessa merkittéva logistinen takamatka taklat-
tavana useimpiin kilpailijamaihin verrattuna. Siksi tehokas ja
toimiva logistiikka- ja kuljetusjariestelm@ on koko Suomen
etu ja vaikutuksiin Suomen kuljetusalalle on kiinnitettava
huomiota kaikessa paatdksenteossa.

1.1 Kilpailukyvyn mahdollistaa
tehokas logistiikka

Suomi on kevadlla 2023 valittavan eduskunnan aloittaessa
erittain haastavassa tilanteessa. Koronapandemian ja
Vengijén kéynnistéman sodan seurauksena on Suomen
talous pahasti alij@@mdinen. Jo koronapandemia sotki kan-
sainvaliset logistiikkaketjut perusteellisesti ja synnytti merkit-
tavia hairioitd toimitusketjuihin seké sai aikaan globaalin
konttikriisin.

Korona-aika sekd sota Euroopassa toivat myds esille,
kuinka lagjasti yhteiskunta ja elinkeinoelama ovat riippu-
vaisia foimivista kuljetuksista ja logistiikasta. Haasteet tai
kustannusnousut logistiikassa heijastuvat hyvin nopeasti

ja laajalti muuhun yritystoimintaan ja koko yhteiskuntaan.
Suomen huoltovarmuuden kannalta kotimainen kuljetus- ja
liikennesektori onkin yksi kriittisista toiminnoista.

Suomen viennin kilpailukyvyn ratkaisee pitkalti tehokas
logistiikka. Eurooppalaisessa mittakaavassa tarkasteltuna
Suomessa on varsin ohuet likkenne- ja kuljetusvirrat seka
pitkat etdisyydet keskeisille Euroopan markkina-alueille.
Pitkalti juuri sijaintimme johdosta suomalaisten yritysten
logistiikkakustannukset ovat suuremmat kuin monissa kil-
pailijamaissa, ja siksi logistiikka- ja kuljetusalan tehokkuu-
della on hyvin suuri merkitys koko Suomen elinvoimalle ja
kilpailukyvylle. Pitkat etdisyydet sekd kotimaassa ettd vien-
timarkkinoille muodostavat kilpailuhaitan, joka on kyettava
taklaamaan tehokkuudella. Myds Suomen huoltovarmuuden
kannalta on ensiarvoisen tdrkedd, ettéd maassa toimii elin-
voimainen kuljetusala kotimaisessa omistuksessa.

Logistiikkaselvityksen 2020 mukaan kuljetussektorin arvon-
lisaystilastojen perusteella likenteen markkinat Suomessa
olivat noin 9,8 miljardia euroa vuonna 2019. Lukuun
sisdltyy myds henkilslikenteen palvelutuotanto. Pelkéstédn
tavaraliikenne, lastinkdsittely sekd muut logistiikkapalvelut
ovat tastd arviolta noin 7,5 miljardia euroa.

Teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannukset % liikevaihdosta yritysten ja toimialojen
liikevaihdolla painotettuna 2005-2019.

2005 2008 2009 2011 2013 2015

B Kuljetuskustannukset
B Varastoon sitoutuneen padoman kustannukset
B Muut logistiikkakustannukset

2017 2019

Varastointikustannukset
B [ogistiikan hallintokustannukset

Léhde: Logistiikkaselvitys 2020. Logistiikkakustannukset ovat suomalaisyritysten liikevaihdosta noin 13 prosentin luokkaa.
Kuljetuskustannusten osuus koko logistiikkakustannuksista on viime vuosina kasvanut.
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Kuljetusyrityksien pérjaéminen ei ole vain kuljetusalan asia,
vaan koko yhteiskunnan elinvoimaisuuden turva.
Vastaavasti kun kuljetus- ja logistiikka-alalle lisétaan kustan-
nuksia, ndkyy se koko Suomen viennissé lisaantyneing kus-
tannuksina eli kilpailukyvyn heikkenemisend. Vaikutukset
kuljetusalaan ovat hyvin usein vaikutuksia koko Suomen
kilpailukykyyn. Téméan vuoksi kaikessa p&dtdksenteossa
vaikutusten huomiointi kuljetus- ja logistiikka-alaan on ensi-
arvoisen tarkedd, silld muutoin néma heijastuvat helposti
monien muiden toimialojen logistiikkakustannuksiin monin-
kertaisina. Toimiva, kestévéa ja kustannustehokas kuljetus- ja
logistiikka-ala on Suomen kilpailukyvyn menestystekija.

SKAL esittaqa, etta

e koko Suomen kilpailukyvyn ja elinvoiman
sailyttamisen vuoksi on kaikessa padtéksenteossa
otettava huomioon ja tarkasteltava yritysvaiku-
tukset kuljetus- ja logistiikkatoimialalle aiempaa
vahvemmin, koska kustannusvaikutukset kuljetus-
alalle kertautuvat moninkertaisina monelle
muulle alalle.

e |ainsdaddnndn arviointineuvosto ottaa keskeiset
alaan liittyvat lainsaadantokokonaisuudet
kasittelyyn.

1.2 Suomen logistinen
kilpailukyky seuraavan
hallituksen karkiteemaksi

Suomalaisen elinkeinoelédman kilpailukyvyn ja Suomen
tydllisyyden kannalta on varmistettava, ettd kuljetuskustan-
nuksia merkittavasti lisdavia muutoksia ei toteuteta huomioi-
matta alan sopeutumiskykyd.

Huolestuttavaa on se, ettd padtoksic tehdessa ei tiedetd
yritys- ja kustannusvaikutuksia.

Suomen on kaikessa lainsaadantotydssadn arvioitava
entistd huolellisemmin vaikutukset logistiikka-alalle ja
Suomen kilpailukyvylle. Kuljetus- ja logistiikka-alan toiminta-
edellytysten turvaaminen ja perusteellinen vaikutusten-
arviointi erilaisten muun muassa lainséadantdmuutosten
yhteydessé on erityisen tarkedd, oli kyse sitten paastétavoit-
teista, verotuksesta tai muusta alaa koskevasta saantelystd,
jolla useimmiten aina on my&s kustannusvaikutuksia.

SKAL esittaa, etta
Suomessa:

¢ |aaditaan laaja hallituksen ja elinkeinoelémén
yhteinen ndkemys ja toimenpideohjelma, jossa
arvioidaan Suomen kansainvdlista logistista
kilpailukykya, kuljetuskustannusten kehittymistd
muun muassa padstovahennystoimien myota
sekd niiden vaikutusta Suomessa tehtaviin
investointeihin, tydpaikkoihin ja suoraan
kuljetusalan yritysten toimintaan.

e valtiovarainministerid, liikkenne- ja viestinta-
ministerid sekd tyo- ja elinkeinoministerid
yhdessa tuottavat kattavan arvion liikenteen
merkityksestd suomalaiselle yritystoiminnalle.

1.3 Digitalisaatiossa
strategioista kohti konkretiaa

Liikenteen digitalisaation avulla on mahdollista tehostaa
kuljetuksia, vahentad kuljetuskustannuksia, parantaa
liikenneturvallisuutta ja samalla saavuttaa konkreettisia
ilmastohyétyjd. Perinteisen liikenneinfran tarvetta digitali-
saatio ei kuitenkaan vahennd tavarankuljettamisessa.
Digitalisaation mahdollisuudet kuljetusten ja kuljetusyri-
tysten toiminnan tehokkuuden parantamisessa ovat myés
rajalliset, silld muun muassa hydtykuorma on jo pitkédn
pyritty maksimoimaan ja vastaavasti tyhjéné ajon osuus
minimoimaan kuljetusten suunnittelussa. Toki digitalisaatio
tuo ja on tuonut jo uusia tydkaluja myds tahan.

Logistiikan digitalisaation edistamiseksi on laadittu logis-
tikan digitalisaatiostrategia ja asetettu logistiikan digitali-
saation foorumi, jonka toimikausi kestad vuodesta 2021
vuoden 2023 loppuun. Toistaiseksi logistikan digitalisaatio-
tydssa on keskitytty strategiselle tasolle, ja ero ruohonjuuri-
tasoon ja kdytannén logistiikkatoimintoihin on ollut mer-
kittava. Talla hallituskaudella tarvitaankin konkreettisempaa
tekemistd ylatason strategialla tavoiteltavien vaikutusten
aikaansaamiseksi. On otettava pienid askeleita kohti konk-
reettisia hydtyjd. Logistiikan digitalisaation, erityisesti toi-
minnan ja tiedonjakamisen perustana on oltava

kuitenkin markkinaehtoisuus.

Digitalisaation yksi keskeinen lghtokohta on oikea-aikainen
ja kattava data. Datan on oltava ehdottoman oikeaa esi-
merkiksi kuljetus- ja reittisuunnittelun optimoimiseksi.
Avointen rajapintojen kautta saatavan véylaverkkoa kos-
kevan tiedon on oltava nykyistd paremmassa kunnossa ja
reaaliaikaista, jotta sitd voidaan hyddyntad. Yksikin vir-
heellinen tieto esimerkiksi korkeusrajoitustiedoissa voi olla
kohtalokas. Myés erilaisten ajoa avustavien jarjestelmien
luotettavan toiminnan perustana on ehed data. Tietojen
oikeellisuuteen on panostettava nykyisté enemman.

On my&s tunnistettava, missa kohtaa logistisia ketjuja digi-
talisaatiolla on saavutettavissa merkittavimmat hyddyt.
Kuljetuksen suorittajalla on usein endd varsin vahan
keinoja digitalisaatioon siirtymisessé. Tilaajataholla voi olla
toimitusketjujen suunnittelussa huomattavasti suuremmat
vaikutusmahdollisuudet esimerkiksi kuljetusketjun padstsihin
kuin kuljetusten suorittajalla. Samoin pakkaustavalla on
keskeinen merkitys kuljetusvaiheen p&astaihin; esimerkiksi
siihen, kuinka suureen pakkaukseen pieni matkapuhelin
pakataan.



SKAL esittaa, etta

e muodostetaan selked tilannekuva logistiikan
digitalisaatiosta, mahdollisuuksista ja
potentiaalisista hyddyistd.

e tunnistetaan nykytilanne ja se, mitka tahot ja
toimijat ovat keskeisimpia muutoksessa seka
kenella on merkittdvimmat vaikutusmahdollisuudet.

e avoimen datan kautta saatavan muun muassa
vaylaverkkoa koskevan datan laatua on
parannettava nykyisestd.

1.4 Liikenne ansaitsee
puolustajansa - Suomi tarvitsee
lilkenne- ja logistiikkaministerin

Liikenteen ja logistiikan merkitystd ja toimintamahdolli-
suuksia ei Suomessa tunnisteta riittdvasti. Liikenteen maaérg-
rahoja leikataan, tiet rapistuvat, sadntely lisaantyy ja alaa
ei arvosteta riittévéasti. Kuulostaa synkéltd, mutta tdmé on
tosiasia.

Suomen syrjdinen sijainti, ohuet tavaravirrat, pitkat kuljetus-
efdisyydet ja merirahdin merkittdvé osuus johtavat siihen,
etta kustannuksia lisaavat liikenteen paastovéhennystoimen-
piteet vaikuttavat Suomen kilpailukykyyn enemman kuin
monilla kilpailijamailla.

Paastovahennyskeinojen lisééntyminen haastaa alan kan-
nattavuutta. Tieinfran roolissa on tapahtumassa muutosta,
jossa sen rooli tavarankuljetusten véylénd vain korostuu.

Suomi tarvitsee erillisen lilkenneministerin, joka keskittyy
liikenteeseen, infran kuntoon ja kuljetustoimialan toimin-
taedellytyksiin sekd puolustaa suomalaisen logistiikan
kilpailukykya kotimaisella ja EU-+asolla.

Logistiikan kehittyessd ja kuljetustoimialan kohdatessa
globaaleja haasteita erillinen ministeri on tarpeen.

SKAL esittad, ettd seuraavissa hallitusneuvotteluissa puo-
lueet sopivat, ettd liikenne- ja viestintaministerion hallinnon-
alalle nimitetaan erillinen liikenne- ja logistiikkaministeri.

SKALin nadkemyksen
mukaan

e Suomi farvitsee erillisen likenne- ja logistiikka-
ministerin, joka puolustaa likenteen ja logistiikan
toimivuutta.

e seuraavissa hallitusohjelmaneuvotteluissa tulee
sopia erillisestd litkenne- ja logistiikkaministerista.
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1.5 Suomella oltava
EU-linjauksissa voimakas
liikenteen tahtolinja

Merkittéva osa alaan kohdistuvasta sadntelystd juontaa
EU-tasoisesta lainsaadanndsta.

Yksittaisten saadosten lisaksi EU:ssa valmistellaan koko-
naisuuksia, jotka vaikuttavat laajasti koko Euroopan
kilpailukykyyn.

Esimerkiksi EU:n ilmastopaketti on p&dstévahennyksia
tavoittelevien lakiehdotuksien kokoelma, joka koskee koko
EU:ta. Kyseessd on koko Euroopan ja erityisesti Suomen
kilpailukyvyn kannalta erittdin merkittavé saantelykoko-
naisuus.

EU:n ilmastopaketti on Suomelle iso kohtalonkysymys.
On tarkedd varmistaq, ettei sadntelylla tarpeettomasti
vaikuteta tavaroiden likkumiseen ja nain koko Suomen
kilpailukykyyn.

Kaikessa eurooppalaisessa lainsédddnndsséd on arvioitava,
mitd muutokset aiheuttaisivat Suo-men kaltaisten sijain-
niltaan haastavien alueiden kilpailukyvylle. SKAL pitaa
tarkednd, ettd kaikessa EU-tasoisessa paatoksenteossa

on kaytettavissd riittdvat vaikutusarvioinnit. Mikali niitd ei
EU-tasolla synny, SKAL edellyttad, ettcd Suomi tekee ne itse
arvioiden kansallisia vaikutuksia.

Esimerkiksi padastdkaupan kustannus- ja padstévahennys-

vaikutuksista tarvitaan parempaa tietoa. Eri ohjauskeinojen,
mukaan lukien kotimaan toimet, kokonaisvaikutukset tielii-
kenteen padstovahennyksiin sekd niistd aiheutuviin kustan-
nuksiin yrityksille edellyttGvat entista tarkempaa arviointia.

FF55-ilmastopaketissa
torjuntavoitto

SKAL oli mukana torjumassa joulukuussa 2021
EU-komission FF55-paketin energiaverodirektiivin
ehdotusta energiaverodirektiiviksi, joka yksistadn
olisi nostanut Suomessa fossiilisen diesellitran poltto-
aineveroa noin 26 sentilld. Muutos olisi lisénnyt
tavaraliikenteen vuosikustannuksia jopa yli 300
miljoonaa euroa. Suomen tavaraliikenne ei olisi
kestanyt edellad mainitun kaltaista kustannuslisaysta.

SKALin nakemyksen
mukaan

o kaikessa EU-tasoisessa liikennettd koskevassa
paatoksenteossa on huolehdittava riittavista
vaikutustenarvioineista Suomen nakékulmasta.

® kattavammat tavoitteet EU-tasoiseen padtoksen-
tekoon on listattu SKALin ja FinMobilityn
yhteisessa “EU-vaikuttamisen painopisteet 2022”"
-ohjelmassa (ks. www.skal.fi).



2 Liikenneinfra kuntoon ja

maararahat oikealle tasolle

Vaylanpitoon ja tiestoédn liittyen on panostettava aiempaa
enemman tiestdn kuntoon ja korjausvelan kasvun taittami-
seen. Talvihoito on saatava nykyistd ennakoivammaksi.
Liikennejarjestelmén kehittdmisessé on panostettava myds
tieverkkoon, koska se muodostaa erityisesti Suomen kulje-
tusjcrjestelmén perustan my6s tulevaisuudessa.

Tavarankuljetusten hoitaminen ajo- ja lepoaikalainsaa-
danndn mukaisesti edellyttdd kattavaa ja toimivaa tauko-
paikkaverkostoa osana liikenneinfraa. Téman kehittémiseen
ja pullonkaulojen poistamiseen eli muun muassa pysdkainti-
kapasiteetin liséamiseen on panostettava konkreettisilla toi-
milla ja asia ofettava aktiivisesti esille myds riittévan varhai-
sesta maankdytdn suunnitteluvaiheesta alkaen.

2.1 Tieston kuntoon
panostettava

Suomen tiestdn kunto on voimakkaasti heikkenemdssa.

Tiestdn kehittdminen ja kunnossapito parantavat ihmisten
liikkumismahdollisuuksia ja yritysten kilpailukykya. Hyva-
kuntoinen tiestd mahdollistaa saavutettavuuden, monipaik-
kaisen elaman ja yrityksien sijoittumisen eri puolille maata.
Se on syrjdisen maamme viennin ja elinvoiman kannalta
olennaisen tarkeda.

Kun tiestdn ennakoivasta yllapidosta joudutaan pitkdén tin-
kimaan, nakyy tdma akuuttien ongelmien lisdantymisend.
Kevéttalvella 2022 tama oli nahtavissa jopa padtieverkos-
toonkin ilmestyneind suoranaisina reiking pddllysteessd,
alempiasteisesta tieverkosta puhumattakaan. Tiestdn rapis-
tuminen oli silminnéhden havaittavissa jopa paavaylilla.

Huonokuntoiset paallystetyt tiet 1990-2020, km
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Véyléviraston seurannan mukaan jopa 8 000 km tiestéstd on huonokuntoista tai erittdin huonokuntoista. Mééréd on suurempi kuin kertaa-
kaan 30 vuoteen ja kasvanut merkittévésti 2010-luvulla. Heikkenemisen ennakoidaan jatkuvan léhes kiihtyvéllé tahdilla mm. kustannusten
nousun seurauksena. Lahde: Selvitys: Kuorma-autokuljetusten energiankulutuksen ja hiilidioksidin véhentdminen tie- ja likenneteknisin

toimenpitein. SKAL ja WSP Finland Oy.
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Samaan aikaan &ljyn ja poltoaineiden hinta on kasvanut
poikkeuksellisen voimakkaasti. Talla on olennainen vaikutus
padllystysurakoiden hintaan seké kohonneina kuljetuskus-
tannuksina ettd bitumin hinnan kautta. Esimerkiksi kesdan
2022 paallystystyot jacvat tieosuudeltaan vaatimattomiksi.

Taman vuoksi on erityisen tarkedd, ettd tieston kunnossa-
pitoon kaytettavad rahoitusta lisatadn. On valtamatonta
saada kelirikon ja sadoloiltaan haastaviksi kayvien talvien
vaikutukset korjattua seké varmistaa asianmukainen liiken-
ndinti paateillé ja koko tieverkolla oikea-aikaisella tienhoi-

dolla.

Jotta tiestdn korjausvelka pysyisi edes nykytasollaan, eiké
kasvaisi, pitdisi vuosittain padllystaa vahintaan 4 000
tiekilometria. Vuoden 2022 paallystysmadran Vaylavirasto
arvioi jG&van vain 2 300 kilometriin. Kun hoito- ja yllépito-
toimenpiteitd ei kyetd tekemaan oikea-aikaisesti, kasvaa
kunnostus- ja peruskorjaustoimenpiteisiin tarvittava raha-
m&ard moninkertaiseksi.

Suomessa on viime vuosien aikana korotettu yleisessé
liikenteessa sallittuja kuljetuskaluston mittoja ja massoja.
Suomen tiestdlla liikenndivét Euroopan suurimmat
ajoneuvoyhdistelméat. Niiden avulla kyetaan kuliettamaan
sama tavaramddrd pienemmin padstdin, saavutetaan kus-
tannustehokkuutta logistiikkaketjuihin ja parannetaan liiken-
neturvallisuutta. Uuden lainsaadannén sallimien mittojen ja
massojen mukaiseen kalustoon on investoitu merkittGvasti.
Infra ei kuitenkaan toistaiseksi kaikilta osiltaan vastaa nyky-
kalustolla liikenndinnin vaatimuksia. On tarvittu lainsaé-
danndn muutoksia ja investointeja kalustoon. Jotta kaikki
hydty volyymeistd saadaan irti, se edellyttaa vield
investointeja infraan. Erityisesti talvikunnossapidossa

on varmistettava aiempaa paremmin, ettd talvihoidolla
taataan ndiden ns. HCT-yhdistelmien turvallinen liikenne
myds talvioloissa.

Vaikka ensisijaista on luonnollisesti huolehtia vilkasliiken-
teisten p&dvaylien kunnosta, on kuitenkin tunnistettava,
eftd moni vahaliikenteinen alempiasteinen tie on hyvin kriit-
tinen muun muassa maa- ja metsdtalouden kuljetuksille.
Nailla on myds huoltovarmuuden nékékulmasta suuri mer-
kitys. Alempiasteisen tieverkon, samoin kuin yksityisteiden
kunto, on turvattava. Erityisesti harvaan asutuilla seuduilla,
Pohjois- ja lt&-Suomessa, jossa padvdylaverkko on harva,
on alempiasteisilla teilld keskeinen merkitys alueen elin-
voiman turvaaville tavarankuljetuksille.

SKAL esittaq, ettd tiestdlle osoitetaan lisérahoitusta palaut-
tamalla ensin aiemmin leikattu 127 miljoonaa euroa ja
lisa&amalla kunnossapitorahoitusta véhintaan (jo aiemmin
sovitulla) 100 miljoonalla eurolla vuosittain niin, ettd perus-
tienpidon rahoitus on vuonna 2023 véhintadn kestavalla
800 miljoonan euron vuositasolla. Ellei muun muassa paal-
lystystdiden riittavasta vuosittaisesta maarastd huolehdita,
vesittyy myds valtakunnallisen liikennejérjestelmdsuunni-
telman tavoite heti kauden alussa ja ongelmat tiestslla
kumuloituvat nopeasti.
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SKAL esittaq, etta

e Liikenne 12 -suunnitelmaa pdivitetddn siten,
etta tiestomme ei enempad rapistu.

* tieston yllapitorahoitus saatetaan kestavalle
tasolle, jolla pystytacn padllystaméaén vahintéén
korjausvelan edellyttama 4 000 km pysyvésti
vuosittain ja pysaytamadn korjausvelan kasvu
muiltakin osin ja myds kadantdmaan se laskuun.
Korjausvelan hoitaminen on investointi
tulevaisuuteen, ei vain kuluera.

* tiestdn miljardin euron tasokorotus tehdadn
seuraavasti: 300 miljoonan euron tasokorotus
perustienpidon rahoitustasoon siten, ettd
asfaltointim@drat nostetaan pysyvésti 4 000 kilo-
metrin tasolle. Lisdksi 300 miljoonaa euroa tulee
vuosittain osoittaa tiestdn korjausvelan poistami-
seen ja suurin erd, 400 miljoonaa euroa, taso-
korotukseksi tiestdn kehittdmisinvestointeihin.

e tieston kehittdmiseen osoitetaan riittdva rahoitus,
sillad myds digitalisaatio, kehitys kohti autonomi-
sempaa ajamista, erilaiset ajonavustinjérjestelmat
sekd vudet likenteen energiamuodot edellyttavat
merkittdvié panostuksia my&s infraan.

2.2 Tieston kehittaminen
vaatii pitkajcnteisyytta

Liilkkenne 12 -suunnitelmaa vahvistettava

Suomessa likennejarjestelmén kehittdmiseen on kauan kai-
vattu pitkdjénteisyytta. Tahan on nyt paattyvalla hallitus-
kaudella vastattu muun muassa laatimalla valtakunnallinen
12-vuotinen likennejdrjestelmésuunnitelma, jonka edus-
kunta hyvdksyi selontekona heingkuussa 2021. Suunni-
telmaan sisaltyvat valtion rahoitusohjelma seka tiivistelma
vaikutusten arvioinnista. Valtakunnallinen liikennejérjestel-
masuunnitelma on laadittu parlamentaarisen ohjausryhman
ohjauksessa ja laajassa vuorovaikutuksessa sidosryhmien
kanssa, jolla on pyritty varmistamaan sen jatkuvuus yli hal-
lituskausien.

Suunnitelman pohjaksi on laadittu maaravalein paivi-
tettéva liikenneverkon strateginen tilannekuva. Strategisessa
tilannekuvassakin tunnistettuja pullonkauloja ja pitkén
aikavélin likennejérjestelmdsuunnitelmassa asetettuja
tavoitteita toteutetaan muun muassa Véylaviraston
investointiohjelman ja vaylanpidon perussuunnitelman
avulla. Namé ovat kaikki tarkeita lghtékohtia lvomaan pit-
kéjanteisyytta Suomen elinvoimalle térkedn likenneverkon
kehittamiselle. Talla hetkelld keskeisin huoli liittyy suunni-
telmien toteuttamisen edellytaman riittévan rahoitustason
varmistamiseen.

Likenne- ja viestintavaliokunta edellytti mietinnéssadn, ettd
valtioneuvosto sitoutuu valtakunnallisen liikennejdrjestelmé-
suunnitelman linjauksiin ja huolehtii siitd, ettd suunnitelman
toimeenpanoon tarvittavat maardrahat otetaan huomioon
julkisen talouden suunnitelmissa ja valtion talousarvioesityk-
sissd. Vuoden 2022 talousarvioehdotus ei kuitenkaan
sisélld suunnitelman mukaisia méérdrahoja.



Valtion vaylarahoitus (tiet, radat ja vesivayldat)
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kaipaa nykyisen aiempaa suuremman tavaraliikenteen kaluston mukaista lisGsatsausta. Korjausrahoitus (mm. pddllystéminen) romahtaa
vuoden 2022 tasosta ja saavuttaa témén tason seuraavan kerran vasta vuonna 2030, ilman inflaation huomioimista. Témé on kestémditén

tilanne, koska jo vuoden 2022 rahoitustaso on riittématon korjausvelan kasvun hillitsemiseksi. Kuvan léhde: Liikenne 12 -suunnitelma, s.125.
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Suomen tiestdn korjausvelan hoitamiseksi suunnitelma on
toteutettava taysimadraisena.

Lilkenne 12 -suunnitelman yhtend perusajatuksena oli tuoda
Suomen liikennejdrjestelmén kehittdmiseen kauan kaivattua
pitkdjanteisyytta, joka luo toimintaympdristédn ennakoita-
vuutta. Pitkdjanteisyys ja ennakoitavuus uhkaavat vesittyd,
mikali suunnitelmassa ja sen raharaamissa ei pysyta.

SKAL pitad tarkednd, etta

e liikenne 12 -suunnitelman toteuttamisen edellyt
tama rahoitus turvataan, jotta tavoiteltu pitka-
jdnteisyys likenteen kehittdmisessd saavutetaan.
Tama tarkoittaa Liikenne 12 -suunnitelmassa esi-
tettyihin toimiin nghden alimitoitetun rahoituk-
sen nostamista esitettyjen toimenpiteiden vaati-
malle tasolle — perustienpidon osalta 300 mil-
joonaa euroa vuodessa ja korjausvelan véhentd-
miseen erillinen 300 miljoonan euron vuotuinen
ohjelma.

e tieverkon kehittamisessa huomioidaan erityisesti
digitalisaation, padstdjen vahentamisen ja uusien
kayttdvoimien tarpeet seka Litkenne12 -suunnitel-
man mukaiset investoinnit (turvattava konkreetti-
sempien investointiohjelman ja perusvéylanpitoa
ohjaavan perussuunnitelman toteutus).

¢ valtakunnallista liikennejarjestelmésuunnitelmaa
tehdddn aidossa ja vaikuttavassa vuorovaiku-
tuksessa toimijoiden, erityisesti elinkeinoelaman
kanssa.

e liikennejarjestelmasuunnittelussa huomioidaan
vahvemmin myds tavaraliikenne ja tulevat muu-
tokset, joiden johdosta tielikenteen kehittdmi-
sessd tulisi yha selvemmin painottaa tavara-
liikenteen tarpeita, sillé tavaraliikenteen osalta
tieliikenteelle ei juuri ole korvaavia kulkumuotoja
henkilélikenteen tavoin.

i
Tutustu tarkemmin verkkojulkaisuun:

Valtakunnallinen liikennejérjestelmésuunnitelma
vuosille 2021-2032

Linkki: https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/
handle/10024/163389

Lilkkennemuotojen roolit tavaraliikenteessa
ja TEN-verkon kehittdminen

Yleiseurooppalainen TEN-verkosto koostuu kaikista litkenne-
muodoista ja linkittad ndma yhdeksi kokonaisuudeksi.
Kehittdmisen painopisteend ja tavoitteena on ollut toimiva
ja kestava kokonaisuus ja kehittdminen on painottunut
muun muassa ymparistopddstdjen vahentdmiseksi rata-
verkkoon.
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Suomessa on varsin ohuet liikenne- ja kuljetusvirrat sekd
pitkat etdisyydet keskeisille Euroopan markkina-alueille.
Tavaraliikenteen osalta saavutettavuus Suomen sisélla
tarkoittaakin kéytdnndssa hyvin usein saavutettavuutta
maantieverkolla. Kun Suomessa tieliikenne vastaa noin

90 prosenttia kuljetetuista tavaratonneista, tulee Suomessa
my&s vaylaverkon kehittamisessa erityisesti tavaraliikenteen
lahtdkohdista panostaa tiestodn.

Suomessa vain hyvin vahdisessd osassa kuljetuksia on edes
teoriassa realistisia mahdollisuuksia siirtymiseen maanteilta
raiteille, Keski-Euroopassa kaytdssé olevasta jokikuljetus-
jarjestelmastd puhumattakaan. Viime vuosina tieliikenteen
rooli kuljetusmuotojen vélisessa tydnjaossa on Suomessa
kasvanut.

Suomen pitkdn aikavélin liikennejdrjestelmén kehittémi-
sessd on keskidssd Euroopan laajuinen TEN-T -verkko, ja
Suomen tuleekin osaltaan sitoutua TEN-verkolle asetettuihin
tavoitteisiin.

Kehittdmispanostuksia on laitettava myds maantieverkolle
ja myds maantieverkon kehittémisen on oltava pitkgjénteista
erityisesti TEN-T -verkon ja padvdylaasetuksen mukaisella
keskeisella tiestolla. Yhtena esimerkking TEN-T -verkolla ole-
vista puutteista on E18-véyléllé oleva Raision kohdan seka
Raisio-Naantali-vélin parantaminen, némé& ovat myds osa
yleiseurooppalaista TEN-ydinverkkokéaytavaa.

Valtakunnallisessa likennejérjestelm@suunnitelmassa paino-
piste on rataverkossa. Kehittamisrahasta 45 prosenttia koh-
distuu tieverkolle ja 51 prosenttia raiteille. Téllainen rahan-
jako ei ole perusteltua elinkeinoelédman ja tavaraliikenteen
tarpeiden nékdkulmasta. Lisdksi uusissa kehittdmisinvestoin-
neissa maanteiden osuus on vield edelld mainittuakin pie-
nempi ja erityisesti suunnittelukauden loppua kohti maan-
teiden osuus rahoituksesta pienenee.

Suomessa on panostettava kansallisessa paatantéavallas-
samme oleviin HCTkuljetuksiin, jotka sallittiin yleiseen
liikenteeseen massojen osalta jo 2013 ja mittojen osalta
2019. Nyt on panostettava néiden edellyttaméadn infraan.
Maanteiden HCT-kuljetuksilla voidaan saavuttaa merkittavia
pdastévahennyshyétyja, mutta pitad ohuistakin tavara-
virroista koostuvat kuljetusketjut erittéin tehokkaina.

Raskaan liikenteen taukopaikat osana infran
kehittamista

Taukopaikat, erilaiset lyhytaikaiset odotusalueet ja perd-
vaunun tilapdiset jattdpaikat, ovat toimivalle logistiikalle
vélttamattomia. On tarkedd, ettd pysdkaintitilaa saadaan
riittdvien kuljettajapalveluiden Garelle riittavalla turvallisuus-
tasolla. Nailla toimilla mahdollistetaan tavarankuljetusten
ajo- ja lepoaikalainsd@dénnén mukainen hoitaminen seka
taataan inhimilliset ja turvalliset tyolot kuljettajapulasta
karsivélle toimialalle.

Oikein ajoitetuilla tauoilla oikeassa paikassa on myds iso
merkitys kuljetusketjujen tehokkuuteen ja sita kautta myds
pddstsihin. On kestamétdn tilanne, ettd muun muassa
pddkaupunkiseudulla joudutaan ajamaan kymmenié kilo-
metrejd taukopaikan perdssd, tai vuorokausilepoa pitd-
md&an — vain palatakseen aamulla takaisin.



Suomessa kuljetettiin maanteiden tavaraliikenteessd
90 prosenttia tavaratonneista ja 75 prosenttia tonni- .
kilometreisté kotimaan liikenteessé vuonna 2020. :
Vastaavasti rautateiden osuus oli 8 prosenttia tavara-
tonneista ja 18 prosenttia tonnikilometreistd. Maanteiden
tavaraliikenne on kiistatta keskeisin kuljetusmuotomme

ja sen rooli on viime vuosina kasvanut.

1980-luvun puolivéilissé tieliikenteen osuus kuljetus-
suoritteesta oli 65 prosenttia, osuus nousi Iéhes
70 prosenttiin 1990-luvulle tultaessa.

Rautateiden osuus EU-vertailussa on jo korkealla tasolla,
eikd sen lisiéminen ole merkittévissé médrin mahdollista
ohuiden tavaravirtojen johdosta. Témé tavaravirtojen
jakauma tulee ottaa huomioon tiestéd painottaen, kun
kohdistetaan varoja véylien kunnossapitoon ja
investointeihin.

Kuljetusmuotojen osuudet kotimaan kuljetussuoritteessa (tonnikm)
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Kuljetusmuotojen osuudet kotimaan kuljetussuoritteesta. Rautateidenkuljetussuorite on pysynyt jokseenkin ennallaan, vesiliikenteen
suorite laskenut merkittGvdsti ja tieliikenteen kuljetussuorite kasvanut vuoden 2011 vajaasta 24 mrd tonnikilometristé kymmenessd
vuodessa liki 28 mrd. tonnikilometriin. My®s tieliikenteen osuus koko kuljetussuoritteesta on noussut kymmenessd vuodessa,

68 prosentista nykyiseen 75 prosenttiin. Léhde: Traficom. (https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/tavaraliikenne-suomessa)
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Erilaiset turvalliset perévaunujen jattdpaikat, joissa voidaan
siirtdd muun muassa perdvaunuista kuorma vetoautoon,
ovat ympdaristokestavyyden kannalta tarkeitd.

Niiden avulla voidaan pitkillé siirfomatkoilla hyddyntaa
suuria ajoneuvoyhdistelmid, joilla ei voida kuljettaa
kuormaa perille asti kaupunkialueilla. Sama tarked rooli
on myés lyhytaikaisilla odotusalueilla kaupunkiseuduilla.
Agritapauksessa odotusalueiden puutteesta voi seurata,
eftd ajoneuvoyhdistelmdllé on pysyttava odottelun ajan liik-
keessé tien padlld. Se tarkoittaa turhaa ajoa ja pddstdjd.

Pienet, mutta toistuvat julkisuuteenkin nousevat rikkeet
ajo- ja lepoaikasddddsten noudattamisessa heijastelevat
huonoa tilannetta ja puutteita asianmukaisessa ja katta-
vassa taukopaikkaverkostossa. Asianmukaisilla taukopai-
koilla on vaikutuksensa my&s alan houkuttelevuuteen.
Kaupunkirakenteen |éheisyydessa olevilla pysdkaintialu-
eilla, joilla HCTkuljetusten hydtykuorman voi jattaa odot-
tamaan jatkokuljetusta, saadaan paitsi tehostettua kulje-
tuksia, myds alennettua tietyissa kuljetuksissa merkittavas-
tikin ilmastop&dstdja.

Erityisesti kaupunkiseuduilla varsinkin Etel&-Suomessa riittd-
mé&ttdmat raskaalle liikenteelle soveltuvat taukopaikat ovat
pitkaan olleet haaste. Asiaan on syytd kiinnittdd huomiota
koko maassa. Tarpeen huomiointi lahtee muiden
infratarpeiden tavoin jo maankdytén suunnitteluvaiheesta.
Alueiden toteuttamisen edellytykset onkin turvattava maan-
kéyton suunnittelulla ja kaavoituksella.

Erityisen tarkead tama on alueilla, joilla maankayttd
kehittyy ja joilla ofetaan kéytéon ja kaavoitetaan uusia
alueita ja uutta toimintaa. Erityyppiset taukopaikat tulee
ndhda vahvemmin osana liikennejdrjestelmad, likenne-
infraa ja néiden kehittamistd. Koska kyse on seudullisista
haasteista, tulee asia olla riittdvan vahvasti ja sitovasti
esilld jo maakunnallisessa ja seudullisessa suunnittelussa.

Kuljettajien palvelut, kuten ravintolat ja peseytymistilat,
syntyvat usein markkinaehtoisesti, mutta riittévan laajojen
pysdkaintialueiden toteuttaminen palvelujen yhteyteen
kaipaa julkista tukea toteutuakseen, maanteiden varsien
ns. kylmien levahdysalueiden tavoin.
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* erityyppiset taukopaikat osana tavarankuljetusten
infraa huomioidaan aiempaa vahvemmin
liikennejariestelman ja maank&ytdn suunnittelussa
yleistasoisesta kaavoituksesta alkaen.

® myds pienempien taukopaikkojen ja levahdys-
alueiden sek& perdvaunun jattépaikkojen tarve
arvioidaan kattavasti muiden liikenteen kehit-
tamishankkeiden yhteydessa jo suunnitteluvai-
heessa.

* erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla perdvau-
nun tilapaisiin pysdkaintipaikkoihin panostetaan
liikenneturvallisuuden ja ymparistopadstdjen
nimissa.

* taukopaikka-asia ofetaan vahvasti esiin kaupunki-
seutujen MAL-sopimuksissa. Koska kyse on seu-
dullisesti haasteesta, sitoudutaan ja osoitetaan
rahoitusta sen ratkaisemiseen seudullisissa
MAL-sopimuksissa. MAL-sopimuksiin on kirjattava
konkreettiset toimenpiteet ja lukumé&ardgiset tavoit-
teet esim. uuden pysdkaintikapasiteetin
toteuttamiseksi aiemmin laadittuihin tarveselvityk-
siin pohjautuen.

e uusien raskaan likenteen taukopaikkojen ja
nykyisten palvelualueiden laajentamiseen on
kohdistettava rahoitusta.

2.3 Tienpitotoimet vaikuttavat
padstovahennyksiin - kaikki
voittavat

Liikenneinfrahankkeiden p&dstsja vahentaviin vaikutuksiin
olisi syyta kiinnittda nykyistd enemman huomiota ja tuoda
tata nakdkulmaa laajemmin esille hankearvioinneissa.
Paastdjen vahentamisessd tulee hyddyntdd laajaa toimen-
pidevalikoimaa, jossa my3s infrahankkeilla on oma térked
roolinsa. Tavaraliikenteelle ei kaupunkiseuduillakaan juuri
ole tieliikennettd korvaavia kuljetusmuotoja toisin kuin hen-
kilsliikenteelle, jossa voidaan saavuttaa merkittéva padsts-
véhennys siirtymalla henkildautoilusta esimerkiksi joukkolii-
kenteeseen tai pyordilyyn. Témdn vuoksi tavaraliikenteen
tarpeet, saavutettavuus ja pddstdvahennysmahdollisuudet
tulee nostaa yhdeksi keskeisista nakokulmista tieliikenne-
ja infrakehityksen vaikuttavuusarvioinneissa sekd han-
kevalinnoissa. Kaupunkiseuduilla, erityisesti ruuhkaisim-
milla keskeisten véylien osuuksilla témé voisi tarkoittaa
muun muassa erillisia joukko- ja tavaraliikenteen kaistoja,
jotka sujuvoittaisivat joukkoliikennettd ja tavaraliikennettd,
tuoden aika- ja kustannussadstd|a seka erityisesti tavaralii-
kenteen padstovahennyksid.

Raskaan kaluston energiankulutus poikkeaa monin tavoin
kevyemmista ajoneuvoista. Esimerkiksi raskaan ajoneuvo-
yhdistelmdn kiihdyttdmisen vaatima energiantarve on suuri,
mutta tasaisella tiestdlla ja pienelld vierintavastuksella
sama yhdistelmé kulkee pienestékin alamdestd saatavalla
massan voimalla kauan lahes paastaitta. WSP Finland
selvitti SKALin toimeksiannosta tie- ja liikenneteknisten toi-
menpiteiden vaikutusta kuorma-autoliikenteen energian-



kulutukseen ja hiilidioksidip&dstdjen madraan. Selvitys
julkaistiin helmikuussa 2022.

Paastdjen vahentaminen on yhteinen haaste, jonka eteen
tulee kaantad kaikki kivet, koska varsinkaan tavaraliiken-
teessd yksittdisia merkittévia keinoja ei ole olemassa.

Infratoimet ovat yksi tarked keino p&dstdjen véhentami-
sessd, kuten selvitys osoitti.

Tavoiteltaessa raskaan litkenteen hiilineutraalivtta tarvitaan
laaja-alaisesti eri toimenpiteitd. Ajoneuvoteollisuus ke-
hittad jatkuvasti moottoreita ja kalustoa, energiantoimittajat
vastaavasti uusia kaytévoimia. Kuljetusala kehittaa kulje-
tusten ohjauksen ja tayttdasteiden tehokkuutta. Niin sanotut
helpot keinot on jo maanteiden tavaraliikenteessa pitkalti
otettu kayttodn. Tie- ja likenneolosuhteilla sekd infrastruk-
tuurilla on suuri vaikutus likenteen tuottaman hiilidioksidin
mdadradn. Sen vuoksi on tarkedd, ettd tiestdn rahoitustaso
on riittdva mahdollistamaan tieverkon ja sen kunnossa-
pidon laadun kehittamisen tuottamaan yha energiatehok-
kaampia kuljetuksia.

Lilkenne 12 -suunnitelman mukaisesti lahivuosina ei ole
odotettavissa suuria lisGpanostuksia tieverkon kehitta-
miseen. WSP Finlandin laatima selvitys kuitenkin osoittaq,
eftd tieston kehittémisellé on saavutettavissa litkenteen
padstévéhennyksid. Liséksi tieverkon parantamisella on vai-
kutusta matka-aikaan, joka on tarked kuljetusten suunnittelun
ja resurssien kayton optimoinnin elementti. Tama edellyt-
tdisi resurssien lisaamistd niin perustienpitoon kuin tiestén
kehittdmiseen.

Tien pintakunto vaikuttaa

Tien kunnosta huolehtiminen on tarkedd myds p&asto-
vahennysten ngkdkulmasta. WSP:n selvityksestd ilmenee
liikenteen sujuvuuden merkitys myds padstovahennysten
osalta.

Hyvékuntoinen tiestd on p&dstévahennyskeino, joka
edistdd ympdristdystavallista ja turvallista likennetta

seka vahentad merkittavasti poltoaineen kulutusta. Erityi-
sesti raskaan likenteen osalta tienpinnan epétasaisuudet
seka pddallystevauriot lisdévét polttoaineenkulutusta, koska
vierintdvastuksen merkitys kulutukseen on huomattavasti
suurempi kuin kevyemmilla henkildautoilla. Raskaan
liikenteen osalta pelkastaan nykyistd paremman tienpinnan
ja hyvin hoidetun tien avulla onkin arvioitu saavutettavan
jopa 5 prosentin padstévahennys.

Valtateillé jopa 300 miljoonaa raskaan likenteen ajoneuvo-
kilometrié ajetaan huonokuntoisilla valtateilld ja kaikki tie-
luokat huomioiden raskas likkenne operoi 500 miljoonaa
ajoneuvokilometria huonokuntoisella tieverkolla. Tien hyva
pintakunto on taloudellisen liikenteen edellytys. Raskaan
liikenteen likennesuorite on suuri, koska operointialueena
on koko Suomi, ympéri vuoden ja kaikkina vuorokauden
aikoina.

Talvihoidolla suuri merkitys péastoihin ja
liikenneturvallisuuteen

Talvikunnossapidolla on merkittéva vaikutus polttoaineen
kulutukseen raskaassa likenteessa. Pienikin sohjokerros
tienpinnalla vaikuttaa suoraan raskaan ajoneuvoyhdis-

telmdn polttoaineen kulutukseen merkittavasti, kun kéy-
tanndssd raskas ajoneuvoyhdistelmé tydntdd renkaidensa
edessd sohjokerrosta siind missa kevyempi ajoneuvo voi
kulkea lumen tai sohjon paalla. Henkildliikenteestd poi-
keten tavaralikenne myds kéytdad tiestdéd vuorokauden
ympdari. Péivaaikaan tapahtuvalle jakeluliikenteelle pitkén
matkan runkokuljetukset yolla ovat usein jopa edellytys.

Nadistd syistd talvikunnossapidon laatutekijét ovat Suomessa
tarkeitd, ja niiden tulee olla tasalaatuisia kaikkina vuoro-
kauden aikoina urakointialueista riippumatta. Tehdyissé tar-
kasteluissa talviolosuhteet, erityisesti sohjoinen tie, lisasivat
polttoaineenkulutusta 10-20 prosenttia verrattuna keski-
arvokulutukseen.

Teiden kunnossapidon taso vaikuttaa polttoaineenkulutuksen
lisaksi tien rakenteelliseen kuntoon. Tieverkon korjausvelkaa
oli vuoden 2021 alussa jo yli 1,5 miljardia euroa. Tamé
kehitys on tarkedd saada kadnnetyksi, mikali halutaan
edistad lilkenteen hiilineutradliutta, liikenneturvallisuudesta
puhumattakaan.

Panostukset ennakoivaan talvihoitoon ovat myds panos-
tuksia padstdjen vahentamiseen.

SKAL esittaqa, etta

* tiestdn talvihoitoa tulee kehittad ennakoi-
vampaan suuntaan ja talvihoidon tasoa
tulee korottaa.

® hyvadn tienhoitoon liittyy myds tienhoito-
urakoiden koon pienentaminen hankintalain
2 §:n mukaisesti.

e teiden hoitourakoiden siséltd ja laajuus saate-
taan riittavdlle tasolle ja talvihoito vastaamaan
paremmin yh& suurempien ja raskaampien
tavaraliikenteen ajoneuvoyhdistelmien
liikenndinnin tarpeiseen.

Tasainen ajonopeus avainasia

Sujuva likenne on avain kuorma-autoliikenteen energian-
kulutuksen ja hiilidioksidipaastdjen véhentamiseen. Suu-
rimmat polttoaineen kulutuksen ja hiilidioksidip&dstdjen
v&henemdt saavutetaan litkenteen sujuvuutta parantamalla.
Tien makisyys yhdistettynd pistemdisiin nopeusrajoituksiin
voi lisatd polttoaineenkulutusta yli 30 prosenttia.

Taajaman l&pi kulkevan tien tai valoliittymia sisaltévan
reitin korvaaminen tasaisen ajonopeuden mahdollistavalla
ohitustielld voi tuottaa selvityksen mukaan jopa 30-40 pro-
sentin hiilidioksidip&éastdjen véhenemid ja vastaavaa suu-
ruusluokka olevia matka-ajan saastdja. Tasainen nopeus on
energiatehokkainta ja suurten kokonaismassojen vuoksi
raskaalle liikenteelle tallé on erityisen suuri merkitys.
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Yllékuvattu reitti ajettiin 9-akselisella téysperdvaunuyhdistelmdlld, jonka kokonaismassa oli 66 tonnia. Matka-aika vanhalla tielinjauksella
oli keskimé@drin reilut 18 minuuttia ja vudella reilut 10 minuuttia. Polttoaineen kulutus oli vanhalla linjauksella, johtuen lukuisista hidastuksista
ja pys@hdyksistd, merkittévasti suurempi kuin vudella linjauksella. Uuden tielinjauksen ansiosta polttoaineenkulutus vaheni jopa

35 prosenttia, mikd kertoo suoraan myés CO,pddstsjen vahenemdn. Lahde: Selvitys: Kuorma-autokuljetusten energiankulutuksen ja
hiilidioksidin véhentdaminen tie- ja liikenneteknisin toimenpitein. SKAL ja WSP Finland Oy.
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e erilaisten tieverkon suunnitteluratkaisujen
vaikutuksia padstdihin arvioidaan kattavammin
ja aiempaa keskeisempdné kriteering
pidetddn sitd, kuinka toimenpide vaikuttaa
tavaraliikenteen matkanopeuden vaihteluihin.

Bitteja ja bitumia

Viestintd- ja tietoliikenne tarjoavat nykydén monessa tilan-
teessa yhden uvuden vaihtoehtoisen liikennemuodon muun
muassa tie- tai raideliikenteen rinnalle. N&in on esimerkiksi
silloin, kun tydpdiva hoituu sujuvien tietolikenneyhteyksien
ansiosta etdtydnd ilman tarvetta tielld tai raiteilla liikku-
miseen. Kaiken tavaran kuljettamista tietoliikenne ja vies-
tintaverkot eivat kuitenkaan korvaa, vaikka digitalisaatio-
kehitys vaikuttaa voimakkaastikin toimitusketjuihin. Jatkos-
sakin tarvitaan fyysinen véaylaverkko, jotta tavara saadaan
toimitettua myds verkkokaupan asiakkaille.
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Yhtend keskeisend haasteena Suomen infrassa on tieverkon
heikkeneva peruskunto ja vayliin kohdistuva korjausvelka.
Digitalisaatio muuttaa ja tuo uusia ratkaisuja myds litken-
teeseen ja tienpitoon. Vaikka digitalisaatio muuttaakin lo-
gistiikka-alaa merkittavasti, ei fyysinen tavaran siirtéminen
paikasta toiseen muutu sen digitaalisemmaksi. Ruoka halu-
taan keittion pdydalle ja rakennusmateriaalit tydmaalle,
vaikka tavarat ostettaisiin verkkokaupoista.

Bitit eivat tule korvaamaan bitumia, vaan tavaraliikenteen
osalta voidaan sanoa bittien tulevan bitumin rinnalle. Kum-
paakin tarvitaan. Perinteisen liikenneinfran tarve tavaran-
kuljettamisessa sdilyy myés digitalisoituvassa maailmassa.



3 Energian hinta ja verotus
pidettava kohtuullisena

3.1 Energian hinta ja sen
merkitys

Maanteiden tavaraliikenne kuluttaa dieselpolttoainetta noin
1,3 miljardia litraa vuodessa. Kaksi kolmasosaa poltto-
aineesta kuluu raskaissa ajoneuvoyhdistelmissd, joissa ei
ole olemassa dieselille vaihtoehtoista kéytdvoimaa.

Polttoainekustannukset ovat Tilastokeskuksen julkaiseman
kuorma-autoliikenteen kustannusindeksin (3/2022) mukaan
keskimaarin 29,5 prosenttia kuorma- ja pakettiautolikenteen
kustannuksista, peravaunuyhdistelmillé jopa yli 34 prosenttia.
Polttoaineen hinnan muutoksilla on siis suuri vaikutus kulje-
tuskustannuksiin.

Dieselpolttoainetta verotetaan Suomessa paljon verrattuna
moneen kilpailijamaahan. Fossiilisen dieselin polttoaine-
vero on lghes 60 senttid litralta. Ympdristoystavallisemmistd
raaka-aineista valmistettua dieselid verotetaan t&ta véhem-
mén, mutta keskimadrinkin dieseldljysta peritaén veroa
noin 50 senttid per litra. Tdmd on 17 senttiG enemman kuin
EU:n energiaverodirektiivi edellyttad.

Dieselin hintaan Suomessa vaikuttaa myds yhd enenevissa
madrin jakeluvelvoite. Jakeluvelvoite edellyttaa polttoaineen
jakelijoita liséamaan vuosi vuodelta enemman uusiutuvia
komponentteja liikennepolttoaineisiin. Vuonna 2022 jakelu-
velvoite on 19,5 prosenttia ja se kiristyy vuosittain 30 pro-
senttiin vuoteen 2029 mennessd. Koska moottoribensiiniin
bio-osuutta voi lisatd vain 10 prosenttiin asti, vaikuttaa
velvoitteen kiristyminen erityisesti dieseliin ja sen hintaan.

Hallitusohjelmassa on varmistettava se, etté kansallisin
toimenpitein ei lisatd ammattiliikenteen kdyttamén diesel-
polttoaineen hintaa suhteessa kilpailijamaihin. Jakeluvel-
voitteen aiheuttamaa kustannuslisGé tulee kompensoida
muun muassa ammattidieseljariestelmalla, palauttamalla
ammattimaiseen likenteeseen tankatusta dieselista poltto-
aineveroja takaisin ajoneuvon haltijalle. Jakeluvelvoitetta ei
tule kiristaa ilman huolellista arviointia sen kustannusvaiku-
tuksista.

Dieselin polttoainevero Suomessa
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I Keskimaardinen verotaso

Dieselpolttoaineen verotus on kiristynyt tasaisesti. Raskaimmassa tavaraliikenteessd ei dieselille ole kuitenkaan kokonaisuutena toimivia
energiavaihtoehtoja, joten veronkorotukset eivdt ole ohjanneet tavaraliikennettd muihin energiamuotoihin henkiléautoilun tavoin.
Veronkorotukset ilman ammattidieselpalautusta ovat suoraan lisdkustannus suomalaiselle logistiikalle. Léhde: Tilastokeskus; kuvaaja: SKAL.
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Polttoaineen hinnanmuodostus

Polttoaineen hinta muodostuu useasta tekijdstd:

&ljyn maailmanmarkkinahinnasta, éljyn jalostamisen
kustannuksista, valmisteverosta, arvonliséiverosta,
jakelukustannuksista ja yhé suuremmassa mddirin
jakeluvelvoitteen mukanaan tuoman vusiutuvan dieselin osuudesta.
Kevddllé 2022 jakeluvelvoite on 19,5 prosenttia ja sen
vaikutus dieselin pumppuhintoihin korottavasti on
véhintéénkin 35 senttia. EU edellyttéé vuonna 2030

14 prosentin jakeluvelvoitetta, mutta Suomi tavoittelee

34 prosentin osuutta. Hallitus on pddtiéinyt alentaa
jakeluvelvoitetta 7,5 prosenttiyksikkéé vuosina 2022 ja 2023.
SKAL ajoi voimakkaasti velvoitteen laskemista.

Fossiilisen ja vusiutuvan dieselin hintaero Vasemmalla olevilla luvuilla karkeasti
arvioituna

> 0,81 €/litra > 2,48 €/litra

3500 e 19,5 prosenttia jakeluvelvoitteen

(+ valmistevero + alv (+ valmistevero + alv
- 1,68 € /litra) - 3,46 €/litrq) lisGhinta 0,35 €/1
3000 (verrattuna tilanteeseen
2500 ilman jakeluvelvoitettua)
e 30 % jakeluvelvoitteen liséhinta
2000 0,53 €/I
1500 (verrattuna tilanteeseen
1120 § ilman jakeluvelvoitettua)
1000 845 $
500 $ e 7.4.2022 linjatun 7,5 prosentti-
50 yksikén laskun kustannusvaikutus
. noin 13,5 senttia / litra
0 (elinkeinoministeri Lintilan

$/tonni

o

N 3 3 N 3 arvio 12 sentti@ / litra)
) o o
& &S S
& & 2}90 & & ;@o
N N & N N 3
RO & RO &
I Fossiilinen diesel I Uusivtuva diesel (HVO)

Huomio! Luvut eivét siséllé esimerkiksi polttoainelogistiikan ja -jakelun kustannuksia.
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SKAL esittaa, etta

e polttoaineverojen korotuksia ei tehdd alkavalla
hallituskaudella

o kansallisin p&atsksin ei koroteta ammattiliiken-
teen kaytdmien kayttdvoimien (diesel mukaan
lukien) hintaa suhteessa kilpailijamaihin. Kuljetus-
alan investointikyvysta on huolehdittava, jotta
puhtaampien kaytévoimien teknisten ratkaisujen
kehittyessa riittavan pitkalle sailyy yrityksilla
edellytykset investoida naihin.

e jakeluvelvoitteen tasoa tarkastellaan yhtendisesti
Euroopassa. Suomi pitdd jakeluvelvoitteen
maltillisena.

3.2 Ammattidieselin
toteutuminen varmistettava

Suomen hallitus paatti 18.2.2022 aloittaa ammattidiesel-
jarjestelman valmistelun. Ammattidiesel on energiavero-
direktiivin termi, jolla tarkoitetaan mahdollisuutta soveltaa
tietyntyyppisiin kuorma- ja linja-autoihin tankattavaan
dieseldljyyn alhaisempaa polttoaineverokantaa.

Jo alkuvuonna 2022 kuljetuskustannukset nousivat rajusti,
ennen Vengjan hyokkaystakin. Pelkastédn dieselin hinta oli
tammikuussa 2022 noussut viimeisen vuoden aikana kym-
menid senttejd, jopa yli 50 senttid litralta. Yksittdiselle ajo-
neuvoyhdistelmalld viimeisen vuoden aikana tapahtunut
dieselin hinnannousu tarkoittaa kymmenien tuhansien
eurojen lisalaskua. Kustannuslisa on valtavan suuri.

Kysymys ei ollut pelkastaan korkeasta éljyn maailman-
markkinahinnasta. Vuoden 2022 alussa tuli voimaan kaksi
padatds- ja padstoperusteista tekijaa: jakeluvelvoite nousi ja
liséksi nousi parafiinisen dieseléljyn polttoainevero kaksi
senttia litralta.

Suomessa diesel on Euroopan kalleimpia. Lisdksi tulee
huomata, eftd jo nyt monessa maassa ammattidiesel-
jarjestelm@ alentaa hintaa.

Padstévéhennystoimista johtuen pitkélld, mutta jo lyhyellékin,
aikavdlillé eri politikkatoimien my&td polttoaineen hinta on
noussut. Vaikutukset ovat olleet — kuten on néhty — arvaa-
mattomia.

Monilla p&astdvahennyskeinoilla — kuten jakeluvelvoitteella
— ei ole raskaassa liikenteessd toivottua padstdja vahen-
tavad ohjausvaikutusta. Néin siksi, eftd diesel on talla het-
kellad ainoa soveltuva polttoaine valtaosassa kuljetuksia.

Alalla ei ole mahdollisuutta laajasti tai nopeasti hankkia
kuljetuskalustoa vaihtoehtoisilla kéyttévoimilla. Vaihto-
ehtoisten kdyttévoimien hankintatuet ovat tervetulleita,
mutta niiden varjolla ei tule korottaa dieselkéyttisten
kuorma-autojen kéyttdkustannuksia.

Ammattimainen raskas likenne vaatii véistamatta kilpailu-
kykynsa sailyttaakseen systeemisen muutoksen liikenteen
verotukseen, mihin ammattidiesel on yksi osaratkaisu.

Ammattidieselin kéyttddnotto tarkoittaisi kuorma-autoille
tankatuista litroista maksettavaa veronpalautusta, mika
alentaisi yritysten kustannuksia.

SKAL katsoo, efté ammattidiesel osaltaan mahdollistaa
kotimaisen kuljetus- ja logistiikkatoimialan kilpailukyvyn
sailymisen. Syksyllad 2021 tehdyn likkennelaskennan perus-
teella ulkomaisen kuorma-autokaluston osuus Suomen tie-
verkolla on kasvanut 40 prosenttia muutamassa vuodessa.

Perusajatus ammattidieselissé on seuraava:

e ammattimaisessa litkenteessa toimivat voivat hakea
veronpalautusta ostetuista dieselitroista

e lopulta ammattimainen liikenne maksaa veroa
dieselistd EU:n energiaverodirektiivin salliman
33 sentin minimitason

Ammattidiesel-palautuksen taso vaihtelee niissé Euroopan
maissa, joissa se on kaytdssd. Belgiassa palautus on suurin
eli 24,76 senttia per litra (2020).

Suomen hallitus paatti ammattidieselin valmistelun aloittami-
sesta 18.2.2022 ja hallituksen esitys on luvattu antaa
syysistuntokaudella 2022. SKALin tavoite on, eftd asia on
kasitelty 2023 paattyvalla vaalikaudella jo ammattidiesel-
jarjestelmd otetaan kayttddn vuonna 2023.

Ammattidiesel-tietosivut

Katso lisda ammattidiesel-sivustoltamme:
www.skal.fi/ammattidiesel

SKAL esittaa, etta

e varmistetaan, ettd Suomessa otetaan monen
muun EU-maan tavoin kayttodn ammattidiesel-
jarjestelma vuoden 2023 aikana.

3.3 Vinjettimaksu kéayttoon
myoOs Suomessa

Vinjetti on kuorma-autoilta perittavé, aikaan perustuva
tienkdyttdmaksu: paiva-, kuukausi- tai vuosivinjetti. Vinjetti-
maksut koskevat |ahtkohtaisesti vahintaan 12 tonnia pai-
navia ajoneuvoja, ja pdivémaksun hinta on enimmillaan
11 euroa. Suomi on Maltan liséksi ainoa EU-maa, joka
antaa ulkomaisen kuljetuskaluston likenndidé ilman tie-
maksua.

Ulkomaiselta kuljetuskalustolta kerattavan vinjettimaksun
vuosituotto olisi liikenne- ja viestintaministerién vuoden
2018 selvityksen mukaan 13-14 miljoonaa euroa vuo-
dessa. Vinjettimaksu kannattaisi ottaa yha kayttdésn EU:n
aseftamasta siirtymdajasta huolimatta, sillé sen hallintokulut
ovat maltillisia.
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Ulkomaisten kuorma-autojen osuus
Suomen paditeilla

12,8 %

9,1%
73% 77% I

Q Vv A N
N N N Q3
L

Léhde: SKALin liikennelaskenta syyskuussa 2021.

SKALin liikennelaskenta syksylla 2021: 12,8
prosenttia ulkomaista liikennettéd

SKALin vuonna 2021 tekeman likennelaskennan perus-
teella tieverkkoamme kayttad pdivittdin runsas joukko ulko-
maisia kuorma-autoja, jotka eivat osallistu tienpidon kus-
tannuksiin. Tiestdn rahoituksesta vastaavat suomalaiset yri-
tykset ja veronmaksajat. SKALin syksylla 2021 toteuttama
lagja liikennelaskenta osoitti, ettd ulkomaisten kuorma-
autojen osuus Suomen tieverkolla on kasvanut yli 40 pro-
senttia vuodesta 2017. Ulkomaisen liikenteen osuus kai-
kesta raskaasta liikenteestd oli vuoden 2021 laskennan
mukaan 12,8 prosenttia. Suomessa on korkea aika ottaa
kéyttddn raskaan liikenteen tiemaksu, jolla kasvava ulko-
mainen liikenne alkaa maksaa tieverkon kéytosta.

Vuorokauden kestényt laskenta suoritettiin 22.9.-23.9.2021
kymmenessd eri mittauspisteessd ympdri maata. Liikenteen-
laskennalla keréttiin tietoa ulkomaisen raskaan likenteen
osuudesta Suomen keskeisillg teilld.

Mittauspisteissa laskettiin 15 346 kuorma-autoa tai ajo-
neuvoyhdistelmad. Maarasta ulkomaisia oli 1 970, mika

vastaa 12,8 prosenttia. Ulkomaisten kuorma-autojen osuus
on noussut tasaisesti Suomessa. Yuonna 2012 osuus oli
SKALin liikennelaskennan mukaan 7,7 prosenttia ja vuonna
2017 noussut 9,1 prosenttiin.

Vaikka aikaperusteiset vinjetit ollaan EU-parlamentin p&a-
toksella poistamassa asteittain kéytdstd raskailta ajoneuvoilta
TEN-T -ydinverkossa on Suomen tarpeen ottaa siirtymd-
kauden ajaksi kéyttodn aikaperusteinen vinjetti. Tiemaksu-
jariestelma eli vinjetti olisi tehokas tapa kerdtd rahoitusta
tien kaytosta myds ulkomaisilta ajoneuvoilta. Alykkaat tie-
maksujdriestelmat ovat vield kaukana tulevaisuudessa, ja
niité odotellessa Suomessa tulee ottaa kaytddn raskaan
liikenteen aikaperustainen tienkayttdmaksu (vinjetti). Sen
avulla myds ulkomainen kalusto osallistuisi tienpidon kus-
tannuksiin.

Asteittaista kdytdstd poistamista sovelletaan tarkeimpiin
teihin, joilla suurin osa hyétyajoneuvojen kansainvdlisestd
kauttakulusta tapahtuu. Jasenmaat voivat edelleen soveltaa
vinjetteja verkon muissa osissa.

Poikkeukset vinjettien asteittaiseen kaytdstd poistamiseen
sallitaan asianmukaisesti perustelluissa tapauksissa, kuten
harvaan asutuilla alueilla tai kun vinjettia sovelletaan
rajoitettuun tieosuuteen, kunhan komissiolle on ilmoitettu
asiasta.

Jasenmailla on my8s mahdollisuus perustaa yhdistetty
maksujdrjestelmd raskaille ajoneuvoille tai tietyille raskaille
ajoneuvotyypeille. Jarjestelmaan kootaan yhteen etdisyys-
ja aikaperusteisia elementtejd.

SKAL esittaa, etta

e Suomessa otetaan kaytédn raskaan liikenteen
aikaperusteinen tiemaksu.
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3.4 Liikenteen verotus
pidettdava kohtuullisena

Suomessa myydadn dieselid ja bensiinid yhteensd noin
4,7 miljardia litraa vuodessa. Tastd maardstd dieselin
osuus on noin 2,9 miljardia litraa eli noin 62 prosenttia.
Dieselin myynnistd puolestaan noin 1,3 miljardia litraa

eli noin 45 % kulutetaan maanteiden tavaraliikenteessd.
Taman vuoksi kaikissa poltoaineverotusta koskevissa paa-
t8ksissa on arvioitava vaikutukset kuljetus- ja logistiikka-
kustannuksiin.

Suomen kustannuskilpailukyvyn kannalta keskeista on huo-
lehtia siita, ettd kansallisilla veropaatoksilla ei lisata kulje-
tuskustannuksia.

Hallitusohjelmassa tulee selkedsti sopia, ettd maanteiden
tavaraliikenteessa kéytettavan dieselpolttoaineen verotusta
ei kiristetd. Sen sijaan ammattidieseljarjestelmalla tulee
keventdd ammattimaisessa liikenteessd kaytettavan diesel-
Bljyn verotusta. Témd veronpalautus ei ole uhka p&dsts-
vahennystavoitteiden saavuttamiselle, silla raskaimmissa
ajoneuvoyhdistelmissa ei ole tarjolla dieselille vaihto-
ehtoista kaytévoimaa.

SKAL esittaq, etta

o kansallisilla veropaatoksilla ei lisata kuljetus-
kustannuksia koskien myds dieselpolttoaineen
verotusta.

3.5 Muu alaan liittyva verotus
Kotitalousvéhennys muuttokuljetuksiin

Kotitalousvahennys tulee ulottaa koskemaan muuttokulje-
tuksia. Talla parannetaan tydllisyyttd, silla se synnytaisi
SKALin arvion mukaan 1 000-2 000 uutta tydpaikkaa.
Muutos edistaisi tydvoiman litkkuvuutta ja helpottaisi téten
osaltaan kohtaanto-ongelmaa tyémarkkinoilla. Kotitalous-
vahennyksen ulottaminen muuttokuljetuksiin vahentdisi myos
harmaata taloutta, jonka riski kuluttaja-asiakkaisiin pai-
nottuvissa muuttokuljetuksissa on suuri. Harmaan talouden
vaheneminen vahentdisi myds muutoksen kustannusvaiku-
tuksia valtiolle.

Tilapdinen tyéskentely neljéadn vuoteen

Tuloverolain 72 a §:ssa (876/2017) saadetddn tasmal-
linen aikaraja sille, kuinka pitkén ajan kestavaa tydsken-
telyd samassa tydskentelypaikassa voidaan pitda tila-
paisend tydskentelynd erityiselld tydntekemispaikalla.

Tamé aikaraja madrittad oikeuden maksaa tydnteki-

jglle matkakustannusten korvauksia, kuten péivarahoja,
kilometrikorvauksia ja majoittumiskorvauksia. Téma aika-
raja on talla hetkelld kolme vuotta. SKAL esittad taman
aikarajan nostamista neljadn vuoteen. Muutoksella helpo-
tettaisiin tydvoimaan alueellista kohtaanto-ongelmaa ja
parannettaisiin tydvoiman saatavuutta mm. suurissa raken-
nuskohteissa.

SKAL esittaqa, etta

* kotitalousvéhennys tulee ulottaa koskemaan
muuttokuljetuksia.

e tuloverolain 72 a §:ssd saddetddn oikeus
maksaa tydntekijdlle matkakustannusten
korvauksia, kuten paivarahoja, kilometri-
korvauksia ja majoittumiskorvauksia neljén
vuoden ajalta (nykydan kolme vuottal).

3.6 Padstojen vahentdminen
ja lilkenteen uvudet
kaytovoimat

lImastopaastdja on vahennettava globaalisti. Liikenne on
tdssa yksi térked sektori niin Suomessa kuin maailmallakin.
lImaston hiilidioksidipadstdjen véhentdmisessa on tarkeaa
tiedostaa keinoja valittaessa, ettd kyse on globaalista
haasteesta, jossa paikalliset toimet eivat, esim. pohja-
vesisuojausten tavoin, auta. Tiukemmat toimet yhtadlla eivat
hyddyta ketédn, jos vastaavasti toisaalla ei tehdd tarvit-
tavia toimia. Pahin skenaario on, ettd kilpailijamaita
tivkemmilla vaatimuksilla siirtyy padstdja aiheuttava
toiminta toisaalle, jolloin vaikutus iimastopadstsihin on
pahimmillaan téysin pdinvastainen tavoiteltuun nahden.
Siksi my&s likennesektorin padstotavoitteissa on oltava
johdonmukainen ja yhtendinen linja véhintadankin koko
EU-alueella.

Paastdjen vahentdminen ja hiilineutraaliustavoite on erittain
suuri haaste meille kaikille, Tavoitteeseen padsemiseksi on
kaikki keinot ofettava kaytdon. Keinovalikoimaa on katta-
vasti tarkasteltu likenne- ja kuljetusalan véhapadastdisen
liikenteen tiekartassa.
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Lilkkenne- ja kuljetusalan tiekartta 2030 pddstévdhennyksiin kokonaisuutena:

Paastsjen vahenemd,
1 000 -ekv. tonnia vuodessa,
vuoden 2030 tasolla

Paastovahennyskeinot: 1 280

Henkiloliikenne: 795

Tavaraliikenne: 485

B 16. Etatys ja -palvelut: 80

13. Vahapaastdinen kaupunkiseutujen bussikalusto: 30

2. Kierratyspalkkio: 32

5. Kaupunkiseutujen joukkoliikennetarjonta ja
hinnoittelu: 54

6. Pitkamatkainen joukkoliilkennetarjonta: 31

12. Yhteiskayttoautot ja jaetut palvelut: 65

1. Henkilo- ja pakettiautokannan sahkoistymisen
nopeuttaminen: 380

7. Jalankulun ja pydrailyn edistaminen: 50

“‘ —
“\ I 9. Tieverkon kunnossapidon parantaminen: 123

10. Liikenteen sujuvuuden parantaminen: 38

4. Latausinfran kehittamistuet: 64

3. Sahko-, kaasu- ja vetykuorma-autojen
hankintatuki: 81

15. Logistiikan ja kuljetusten digitalisaatio: 142

14. Raskaan kaluston aerodynamiikka: 36

11. Kuljetusten siirtaminen rautateille: 23

8. HCT-kaluston yleistyminen: 51

Pédstévahennyskeinoja. Léhde: Liikenne- ja kuljetusalan véhépddstsisen litkenteen tiekartta.

Erityisesti raskaan liikenteen osalta tienpinnan epétasai-
suudet sekd pddllystevauriot lisdévat poltoaineenkulutusta,
koska vierintdvastuksen merkitys kulutukseen on huomatta-
vasti suurempi kuin kevyemmilld henkildautoilla. Samasta
syystd my6s talvikunnossapidolla on merkittévd vaikutus
polttoaineen kulutukseen raskaan likenteen osalta.

S&hkasn tavaraliikenteen energialdhteend liittyy useita mer-
kittavia haasteita talla hetkelld. Keskeisimpind ovat
latauksen vaatima aika sekd suuren energiaméadran edellyt-
tdman akuston koko ja massa, kun samaan aikaan hydty-
kuorman osuuden tulee olla mahdollisimman suuri. Toimivia
sahkaisia ratkaisuja raskaaseen tavaraliikenteeseen ei
olekaan toistaiseksi saatavilla.

Dieselille korvaavia energiamuotoja yleistynee tekniikan
kehittyessa ensimmaisend kevyemmassa jakelukalustossa,
jonka latauksen jarjestdminen on luontaisten pysahdysten

— kuten terminaalilastausten ja purkujen — ansiosta hel-
pommin jdrjestettavissa. Koska jakelulikenne hoidetaan
pddasiassa paivasaikaan, voidaan lataus toteuttaa Bisin
logistisen jarjestelman hairiintymatta. Kevyen kuljetuskaluston
sahkaistymistd tulee edistad hankintatuilla sekd julkisen
latausverkoston kehittémisellé logistisiin solmukohtiin.
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On kuitenkin huomattava, ettd energiankulutuksesta hyvin
merkittdva osuus syntyy raskaimmissa yli 60 tonnin pit-
kédnmatkan ajoneuvoyhdistelmissa. Naiden vuorokauti-
nen kayttdaste on myds hyvin korkea, jolloin pidempien
latausten edellyttamien taukojen jarjestdminen tarkoittaa
myds laajempaa muutosta logistiikkaketjuajatteluun.
Teknisid ratkaisuja nimenomaan raskaimman pitkdmatkaisen
tavaraliikenteen schkdiseen siirtymadn ei toistaiseksi ole, ja
se tarkoittaisi paljon suurempaa muutosta kuin vain kaytts-
voiman vaihtumista. Se muuttaisi koko logistista jarjestel-
ma&d, jossa tdhdn asti on pyritty maksimoimaan sekd hys-
tykuorma etté ajoneuvojen kayttdaste. Murros ja kehitystyd
ovat jo lghteneet likkeelle, mutta muutostahti on edelld
mainituista syistd johtuen tavaraliikenteessa merkittavasti
hitaampi kuin henkildauto- ja linja-autoliikenteessa.



Raskaat kuorma-autot (16t) - ennuste eri kayitévoimien osuudesta ensirekisterdinneissd

ja autokannan kehityksestd

osuus ensirekisterdinneistd
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2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040
autokanta
diesel hybridit kaasu taysséhkd vety

2021 47 100 6 262 7 0

2025 46 200 140 900 200 10

2030 45 200 900 2 500 1100 228

2035 39 200 2 100 4 800 3 500 1100

2040 29 800 3 500 7 800 7 000 2 900

Autoalan kéyttévoimaennuste vuosille 2022-2040

Yli 16 tonnin kokonaismassaluokan kuorma-autojen kdyttévoimaennuste. Lahde: Autoalan kéyttévoimaennusteet,
Avutoalan Tiedotuskeskus 2022.

Ké&yttovoimien kehitys ajoneuvotyypittdin 2020-2045
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Kayttdvoimien kehitysennuste tavaraliikenteessé ajoneuvotyypeittdin koko kdytéssd olevan ajoneuvokannan osalta. Ajoneuvokanta vudistuu
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40-60 tonnia ja raskaat ajoneuvoyhdistelmét Suomessa tyypillisi massatavaran kuljettamisessa ja terminaalien vdlisessd liikenteessé
kdytettévia yli 60 tonnin ajoneuvoyhdistelmid. Léhde: SKAL.
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Vaikka akkuteknologia kehittyisi siten, etta sahké soveltuisi
myds raskaimman tavaraliikenteen energianldhteeksi ja

alkaisi yleistyd raskaassa tavaraliikenteessd kayttévoimana

2030-luvulla, nékyisi muutos koko kuorma-autokannassa
hitaasti johtuen kaluston pitkasta kéyttdiasta ja kalliista
hankintahinnasta. Taman vuoksi tarvitaan muun tyyppisida
toimia raskaan likenteen hiilidioksidipaastdjen vahentds-
miseksi kestavalla tavalla, kuljettamisen kustannuksia nos-
tamatta, sillé kohonneet kustannukset heijastuvat voimak-
kaasti koko yhteiskunnan elinvoimaan.

Mikéli sahkd néhdaan tulevaisuudessa myds raskaimman
tavaraliikenteen energiamuotona, tarvitaan kattava selvitys
latauksen jdrjestamisestd ja vaikutuksista koko toimialaan
Suomessa. Asiaa on suhteutettava kaluston kayttéastee-
seen. Mikali kalustoa joudutaan seisottamaan esimerkiksi
8 tuntia vuorokaudessa latauksen vuoksi, on arvioitava
myds taméan aiheuttamat kustannusvaikutukset ja padstot
tarvittavan suuremman kalustom@dran vuoksi.
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siirtymad kohti yh& vahéahiilisempaa liikennettd
tulee edistad, mutta sitd ei tule tehdd tavara-
liikenteen dieselkaluston kustannuksia nostamalla,
silla raskaimmassa tavaraliikenteessa ei diese-
lille ole toistaiseksi toimivia kaytdvoimavaihto-
ehtoja, jolloin tédmankaltaiset toimet sydvdt vain
alan kannattavuuden ja investointikyvyn tulevai-
suudenkin ratkaisvilta.

tulee etsia keinoja, jotta jakeluvelvoitteen toteutta-
minen onnistuisi kustannustehokkaasti Suomessa
tuotetulla uusiutuvalla polttoaineella.



4 Saadosmuutoksiin
malttia ja laatua

Saaddsmuutosten, koskivat ne ajoneuvojen teknisia vaati-
muksia tai kuljetusalan yleisempad sadntelyd, tulee olla
perusteellisiin vaikutustenarviointeihin pohjautuvia. Laa-
dukas maltilla toteutettu saantely on myds kuljetusalan etu.

4.1 Ajoneuvosdadadoksien
muutokset maltillisesti

Suomessa on viimeisen kymmenen vuoden aikana nostettu
kuljetuskaluston mittoja ja massoja useassa eri vaiheessa.
Vuonna 2013 nostettiin ajoneuvoyhdistelmien suurin sallittu
kokonaismassa 60 tonnista 76 tonniin. Vuonna 2019
nostettiin ajoneuvoyhdistelmien suurin sallittu pituus 25,25
metristd 34,5 mefriin ja eri ajoneuvojen massoja nostettiin
76 tonnin sisalla.

Suomessa on ndiden muutosten myétd Euroopan raskaim-
mat ja pisimmat yhdistelmé&t. Ajoneuvojen mittoja ja
massoja koskevia saadoksid ei tule muuttaa. Kuljetus-
yritykset ovat investoineet nyt voimassa olevien saadésten
mukaisesti satoja miljoonia euroja uusiin tehokkaisiin ajo-
neuvoyhdistelmiin. Investointikyky edellyttda ennakoitavaa
saadosympdristdd. Suomen tieverkko ei mydskaan yleisesti
kestd nykyistd raskaampia ajoneuvoyhdistelmid.

Suomen tulee vaikuttaa EU:ssa siihen, etté Pohjoismaissa
voidaan jatkossakin EU-sédddsten puitteissa harjoittaa rajat
ylittévaa kansainvalista liikennetta kaikilla niilld ajoneuvo-
yhdistelmatyypeilla, jotka on sallittu ylitettGvan rajan
molemmilla puolilla. Téta rajat ylittavan likkenteen oikeutta
ei tule rajata tiettyihin mitta- ja massadirektiivissé madritel-
tyihin moduuliyhdistelmétyyppeihin tai maarattyyn kayto-
voimaan. Tamén kysymyksen merkitys Suomelle on suuri.

Kuljetusala on hyvin vahvasti saannelty toimiala. Saantely
on kuitenkin tarpeen liikenneturvallisuuden ja tydolojen
sekd tasapuolisten kilpailuedellytysten varmistamiseksi,
mutta sen on tarkedd olla laadukasta. Muutokset saan-
telyssa tarkoittavat kuitenkin léhes poikkeuksetta lisgkustan-
nuksia toimialalle vahintadnkin muutosvaiheessa, siksi on
huolehdittava, etta sadantelya muutetaan, lisataan tai vahen-
netddan maltillisesti ja aina perusteellisen ja kattavan vaiku-
tusarvioinnin kautta.

Suomen on aktiivisesti vaikutettava my&s kansainvalisilla
foorumeilla, joissa padosa teknisisté saadoksista valmis-
tellaan.

Viranomaisten tulee ottaa mys aktiivinen rooli monimut-
kaisten saddasten riittavasta tulkinnasta ja soveltamisen
ohjeistamisesta. Esimerkiksi kuormanvarmistussaaddsten
sisaltod tulee avata viranomaisohjein, jofta niiden sovelta-
minen ja valvonta on yhdenmukaista koko maassa.

SKAL esittaqa, etta

® kuorma-autojen ja ajoneuvoyhdistelmien mitta-
ja massasaadokset pidetaan ennallaan.

® viranomaisten ohjeistuksia saaddsten
soveltamisesta lisGtadn yhteistydssa alan
toimijoiden kanssa.

4.2 Kuljetusaldalle
lisdsadntelyd vain tarpeesta

Kuljetus- ja logistiikka-alalle kohdistuu runsaasti saantelya
niin EU:n kuin Suomenkin tasolla. Alan yrityksien toiminta-
edellytykset ja kilpailukyky tulee turvata lainsaadantshank-
keissa.

Sadntelyn tulee tarjota tasapuoliset kilpailuedellytykset koti-
maisille toimijoille, koska logistiikan kuljetusketjut ulottuvat
valtioiden rajojen yli ja Suomessa operoi useita kansain-
valisia toimijoita. Téma vaatii yhd enemman proaktiivista
vaikuttamista ja verkostoitumista alan foimijoiden kesken.

Sadntelyn vudistamisessa ennakoitavuus on tarkedd. Uutta
saantelyd mietittdessd on huomioitava kansainvalinen
kehitys ja vaikutettava seka EU:ssa ettd YK:ssa tehtavaan
saadosten valmisteluun. Suomen on kaikessa lainsaadants-
tydssadn arvioitava huolellisemmin vaikutukset logistiikka-
alalle ja Suomen kilpailukyvylle, sillé alan kustannuskehitys
heijastuu koko Suomen vientiin ja kilpailukykyyn.

Kotimaisissa lainsaadantéhankkeissa tulee huomioida myds
pitkdjanteisyys. Esimerkiksi mittojen ja massojen on syytd
pysyd samana pitkalla aikavdlillg, ettei tarpeettoman usein
jouduta investoimaan kuljetuskalustoon saédésmuutosten
takia. Tarpeettomat ja ennakoimattomat investoinnit heiken-
tavat voimakkaasti alan kannattavuutta ja investointikykya
uuteen, vahempipadastdiseen kalustoon.

27



Saantelyn tulee olla laadukasta ja selkedtd, ettei (@& tulkin-
nanvaraa siitd, mikd on tavoite ja mitd saaddksen sisaltd
tarkoittaa. Tarkedd on myds tehda perusteelliset vaikutus-
tenarvioinnit ja kuulla sidosryhmia tyéryhmien muodossa.

SKAL esittaq, etta
Suomessa

o kaikessa lainsaadantotydssad huomioidaan pitké-
janteisyys, ennakoitavuus ja kustannusvaikutukset
kuljetus- ja logistiikka-alalle.

e sadntelyn laadukkuuteen kiinnitetéén huomiota.
Sadntely itsessddn ei ole ongelma, kun se on
laadukasta ja sillé luodaan tasavertaista
toimintaympadristod.

5 Tyovoiman saatavuus

fturvattava

5.1 Ammatillisten oppilaitosten
kuljettajakoulutus, logistiikan
perustutkinto

Autonkuljettajaksi kouluttaudutaan padasiassa logistikan
perustutkinnon kautta, joka on ammatillinen perustutkinto.
Logistiikan perustutkinnon ammattinimikkeitd ovat autonkul-
jettaja, linja-autonkuljettaja, yhdistelm&ajoneuvonkuljettaja,
lentoasemahuoltaja ja varastonhoitaja. Osaamisaloja ovat
kuljetuspalvelut, lentoasemapalvelut ja varastopalvelut.

Kuljettajakoulutus edellyttad oppilaitoksilta ajoneuvokalustoa
ja ajo-opetus on padasiassa yksildkoulutusta. Se tarkoittaa,
eftd kuljettajakoulutuksen kustannukset ovat keskimadrdista
ammattikoulutusta suuremmat. Jotta koulutuksen laatu, mééré
ja tehokkuus voidaan sdilyttad, tulee kuljettajakoulutukseen
varata riittdvéa rahoitus.

Logistiikan perustutkinnon opiskelijat ovat usein nuoria

ja tulevat suoraan peruskoulusta. Autonkuljettaja- ja
yhdistelm&ajoneuvonkuljettajan opinnoissa opiskellaan
logistiikkaa, ajoneuvojen huoltamista ja kuljettamista sek&
kuorma-auton kuormaamista ja purkamista eri apuvdlineilld
sekd kuorman varmistamista. Autonkuljettajaopinnoissa suo-
ritetaan C-luokan eli kuorma-auton ajo-oikeus ja kuorma-
autonkuljettajan ammattipdtevyys. Yhdistelméajoneuvokul-
jeftajan koulutuksen aikana suoritetaan lisdksi CE-luokan eli
kuorma-autovetoisen ajoneuvoyhdistelmén ajo-oikeus.
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Koska opiskelijat ovat nuoria, pitaa kuljettajaksi opiskele-
vien nuorten ajo-oikeuksien ikdrajoja tarkastella harjoittelu-
mahdollisuuksien nakékulmasta. Jotta kuljettajaksi opiske-
levan tydssdoppiminen olisi tehokasta ja sujuvaa koulutuk-
sensa yhteydessa kuljeftajon ammattipétevyyden saaville
opiskelijoille, on heille anneftava poikkeusmahdollisuus
saada ajo-oikeus nuorempana sekd sovellettava poikkeusta
ammattipatevyydestd.

SKAL esittaa, etta

* kuljettajakoulutukseen on varattava riittéva rahoi-
tus, jotta koulutuksen laatu, m&ara ja tehokkuus
voidaan sailytaa.



Logistiikan perustutkinnon suorittaneet
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5.2 Ammattipédtevyyden
koemalli aidosti kayttoon

Liikennepalvelulakia muutettiin vuonna 2019 siten, ettd
kuorma- ja linja-autonkuljettajan perustason ammatti-
patevyyden voi hankkia myds pelkan kokeen suorittamalla
eli niin sanotulla koemallilla. Muutokset tulivat voimaan
1.1.2020. Tasmentdvat muutoksen valtioneuvoston ase-
tukseen kuorma- ja linja-autonkuljettajan ammattipdtevyy-
destd tulivat voimaan 16.11.2020.

Edellad mainittujen saadésten mukaan perustason ammatti-
patevyys olisi pitanyt voida suorittaa koemallilla jo yli
vuoden ajan. Kéyténndssé tama ei ole kuitenkaan ollut
mahdollista. Saddsksissé ammattipétevyyskokeen jdrjes-
tgjia ja arvioijia koskevat vaatimukset asetettiin sellaisiksi,
ettd kokeen jarjestdjia ei ole ilmaantunut.

Likennepalvelulaissa asetettu vaatimus siitd, ettd kokeiden
jarjestajalla taytyy olla kokeiden vastaanottamisessa tar-
vittavat ajoneuvot, on vain kustannuksia lisaavé vaatimus.
Lain 32 §:ssG asetetaan vaatimukset kokeessa kaytettaville
kuorma- ja linja-autoille. Téman vaatimuksen noudatta-
minen riittdd varmistamaan ajoneuvon saadoksenmukai-
suuden, ei se kenen omistuksessa ajoneuvo on.

Vaatimusta kokeen kuvaamisesta ja arviointiperusteista
voisi muokata siten, ettd viranomainen eli liikenne- ja
viestintdvirasto laatisi ja vastaisi kokeen muodosta, sisdl-
|5stc ja arviointiperusteista. Kokeen jdrjestdjan tehtdvana
olisi suunnitella ja vastata kokeen jarjestamisestd ja toteut-
tamisesta vaatimusten mukaisesti.

Kuorme- ja linjo-autonkuljettajien ammattipatevyysasetuk-
sessa ammattipatevyyskokeen arvioijalle ja kokeesta vas-
taavalle johtajalle asetetut vaatimukset ovat liian tivkat.
Kaksi kokeen arvioijaa on tarpeeton ja kustannuksia
liséava vaatimus. Yksi arvioija kykenee tekemé&dn arvi-
oinnin, kun hénella on tehtavan edellyttamaa tydkoke-
musta tai koulutusta. Lisaksi t&ma vaatimus rajoittaa myds
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138 147
| |
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Perustutkinnon osia suorittaneet,
tydvoimakoulutuksessa

Perustutkinnon osia suorittaneet,
ilman tyévoimakoulutusta

kokeessa kaytettavad kalustoa, koska kuorma-autossa on
nykyisin usein vain kaksi istumapaikkaa. Yhden arvioijan
mahdollistaminen tuo kustannussaédstdd ja helpottaa kokeen
saavutettavuutta.

Kokelaan oikeusturva voidaan varmistaa teoriakokeessa
digitaalisin keinoin ja asiakirjojen sailyttamisvelvollisuutena
jalkikateen tehtavad tarkastusta varten. Lisdksi kaytannén
koe voidaan tallentaq, jolloin koetilaisuus voidaan tarvit-
taessa kayda jalkikateen vudestaan lapi. Kokeesta vastaa-
van johtajan patevyysvaatimus on nykyisin aivan liian
korkea. Jo asetuksen lausuntovaiheessa esitettiin tarpeet-
tomia vaatimuksia, joita vield lopullisessa muodossa
lisattiin. Kokeesta vastaavan johtajan pétevyysvaatimuk-
seksi sopii hyvin sama vaatimus kuin on asetfettu perustason
ammattipatevyyskoulutuksessa opetuksesta vastaavalle
johtajalle.

Raskaiden ajoneuvojen (ryhma 2) ajokorttikoulutus on
Suomessa ollut Iahes muuttumaton 10 vuoden ajan lukuun
oftamatta C1- ja C1E-uokkia. Samaan aikaan kevyempien
ajoneuvojen (ryhma 1) ajokorttikoulutusvaatimuksia on
muokattu useampaan kertaan. Myds raskaiden luokkien
koulutusvaatimukset tulisi tarkastella ja vudistaa ainakin
kuorma-autoluokkien osalta.

SKAL esittaq, etta

® ammattipdtevyyden suorittamista koemallilla
koskevia saaddksia kevennetddn, jotta koemalli
saadaan nopeasti hyddynnettavaksi myds
kaytannan tasolla.

* kuorma-auton ajokorttikoulutus uudistetaan.
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Kuorma-auton ajokorttien suoritusmaarét 2016-2021
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5.3 Puolustusvoimien
kuljettajakoulutus kuljetus-
alalle tarkea

Puolustusvoimat kouluttaa kuljettajia omiin tarpeisiinsa,
mutta koulutettavat saavat varusmiespalvelun aikana myés
kuorma-autonkuljettajan ammattipétevyyskoulutuksen, joko
normaalin (n. 1 000 kuljettajaa) tai nopeutetun (n. 2000
kuljettajaa) sekd kuorma-auton tai kuorma-autovetoisen
yhdistelmén ajo-oikeuden.

Puolustusvoimien tekeman otostutkimuksen perusteella kou-
lutetuista noin 37 prosenttia jdisi alalle. Nopeutetusti han-
kittu ammattipdtevyyskoulutus aiheuttaa alle 21 vuoden
ikdrajasta johtuen keskimaarin seitsemdn kuukauden ajan-
jakson, jolloin henkil ei voi kotiutumisensa jalkeen kul-
jettaa kuin pientd kuorma-autoa. Témé johtaa siihen, eftd
nama henkildt eivat jaa kuljettajan tehtaviin.

Koemallia koskevat séddskset ovat ongelma myéds puolus-
tusvoimien kuljettajakoulutuksen kohdalla. Vaikka puolustus-
voimilla on oikeus jarjestdd kuljettajan perustason ammatti-
patevyyden saavuttamiseksi suoritettavat kokeet halua-
mallaan tavalla, noudatetaan puolustusvoimien kokeissa
p&dsadntdisesti normaalin siviilijarjestelman vaatimuksia.

Jos ammattipatevyys hankittaisiin koemallilla, henkilt
olisivat heti kotiutuessaan valmiita myds isomman kuorma-
auton tai yhdistelman kuljettajaksi heti varusmiespalveluksen
jalkeen ilman ikérajoja. Néin helpotettaisiin kuljettajaksi
koulutettujen varusmiesten tydllistymistd kuljetusalalle.

SKAL tekee puolustusvoimien kanssa yhteistyotd, jotta saa-
taisiin houkuteltua riittavasti hyvia henkilsita koulutettavaksi
kuljettajaksi varusmiespalveluksen aikana ja jotta néma
tydllistyisivat ja jaisivat kuljetusalalle.
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® puolustusvoimissa otetaan kayttodn koemalli
kuljettajien ammattipdtevyyden suorittamisessa.




6 Taattava tasapuoliset
ja toimivat markkinat

6.1 Kaikki julkiset hankinnat
pk-yritysten ulottuville

Hankintalain tavoitteeksi on saadetty seuraavaa: “Hankinnat
on toteutettava tarkoituksenmukaisina kokonaisuuksina. Han-
kinnat on pyrittava jarjestdmadn siten, ettd pienet ja kes-
kisuuret yritykset ja muut yhteisét padasevat tasapuolisesti
muiden tarjoajien kanssa osallistumaan tarjouskilpailuihin.”

Tama lain tavoite tulisi néhda kaikissa julkisissa hankin-
noissa velvoittavana ja ndkyvéng myds kaytannén tasolla.

Kuljetus- ja logistiikka-alalla nékyvimpia julkisia hankintoja
ovat teidenhoitourakat ja erilaiset rakennusurakat niin
valtion kuin kuntienkin vastuualueilla.

Vaylavirasto uudisti talvihoidon toimintalinjoja kolme vuotta
sitten, ja useiden teiden kunnossapitoluokkia nostettiin.
Myds hankintamenettelyitd ja urakkamalleja on uudistettu.
Tata vudistamista tarvitaan edelleen.

Tavoitteena tulee olla, eftd urakka-alueiden rajat eivét
saisi ndkyad tienkayttdjdlle heikkona ja hyvana tienhoidon
laatuna samalla tieosuudella. Ajokokemuksen tulee olla
hyvélaatuinen koko reitilla, jos mahdollista.

Urakointialueiden kokoa on rajoitettava siten, ettd hoi-
toalueen pituus on korkeintaan 50 kilometrig tienhoito-
yksikkda kohden. Myés pk-yrityksien on padstavéa mukaan
padurakoitsijoiksi, mika edellyttad tienhoitourakkojen koon
pienentamista.

SKAL uskoo, ettd riittavan pienillé kokonaisuuksilla hoi-
dettuna lumimyrékkaan tai dkillisesti tapahtuvaan tien-
pinnan jGatymiseen reagoidaan riittdvan nopeasti, eika
ongelmista aiheudu kuljetusten viivastymistd, kuljettajien
tydhyvinvoinnin heikkenemista ja pahimmillaan onnetto-
muuksia.

Jokaisen julkisen hankkijan kannattaa omaksua lain tar-
koitus ja pyrkia siihen, ettd markkina toimii, paikallis- ja
aluetalouden vaikutukset otetaan huomioon ja kasvolliset
suomalaiset yrittdjat menestyvat. Hankintojen kehittdminen
on jatkuvaa hankkijan ja tarjoajan vélista vuoropuhelua.

Maa- ja vesirakentamisessa (kunnallistekniikka) rakennus-
liikkeiden markkinaosuuden kasvu on ollut 2000-luvulla
nopeampaa kuin talonrakentamisessa. On oikea suunta,
eftd julkisen sektorin oman tydn merkitys on pienentynyt

kuntien maa- ja vesirakentamisessa sitd mukaa, kun oma
henkilstd on ikddntynyt ja vanhenevaa kalustoa ei ole
korvattu uudella.

Hankintalain tehtavana on tehostaa julkisten varojen
kayttoa, edistad laadukkaiden, innovatiivisten hankintojen
tekemistd sekd turvata yritysten ja muiden yhteisdjen tasa-
puoliset mahdollisuudet tarjota tavaroita, palveluja ja
rakennusurakoita julkisten hankintojen tarjouskilpailuissa.

Kilpailua haittaa erityisesti kuntien mahdollisuus kiertaa
hankintalakia ja ostaa ilman kilpailutusta palveluita ja tuot
teita osittainkin omistamiltaan yhtisilta (in-house). Usein
kunnat omistavat ndistd yhtidistd nimellisen ja marginac-
lisen osuuden eika niillé ole todellista maaraysvaltaa
yhtidén.

Kunnilla on liiketoimintaa monella alalla: kunnat omistavat
ja operoivat esimerkiksi pitopalveluita, vartiointiliikkeitd,
kiinteistdnhuoltoa tarjoavia yrityksia seké taloushallinnon
palveluita.

Kuntayhtisita oli vuonna 2018 yli kaksi tuhatta. Joukossa
on p&dasiassa kahdenlaisia eli sidosyksikkd- eli inhouse-
yhtiaitd, joilta kunta voi ostaa suoraan ilman kilpailutusta
palveluita ja tuotteita ja jotka voivat myyda rajoitetun madrén
liikevaihdostaan vapaasti markkinoille, seké toisena
ryhméand merkittavaa litketoimintaa tekevia yhtisitd, jotka
toimivat vapaasti markkinoilla.

Molemmat ovat haitallisia yrittdjyydelle — oli kyse sitten
kuljetuspalveluista tai rakennuspalveluiden yksinyrittdjastd,
jotka toimivat yrittgjariskilla. Kuntayhtié taas saa padsadn-
tdisesti alkupddoman kunnalta siirtyvastd omaisuudesta.
Kunnilla on myds usein edullisemmat rahoituksensaanti-
mahdollisuudet.

Maanrakentamiseen ja kuljetusalaan ei suhteellisesti muihin
toimialoihin nahden kohdistu kovin paljon kuntayhtididen
suunnasta tulevaa kilpailua. Alalla on kuitenkin joitakin
kuntayhtisitd, jotka pyrkivét toimimaan rakentamisen mark-
kinoilla voimakkaasti. Kunnanvaltuustolla ja hallituksilla on
valta p&attad siitd, minkd yhtididen osakkuuksia ja mita
liiketoimintaa kunta pyérittad ja mistd se irfaantuu.
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SKALin nakemyksen
mukaan

e teidenhoitourakoissa tulee pyrkia siihen, efta
hankinnat toteutetaan tarkoituksenmukaisina
kokonaisuuksina siten, ettd pienet ja keskisuuret
yritykset padsevat tasapuolisesti muiden tarjoa-
jien kanssa osallistumaan tarjouskilpailuihin.

¢ teidenhoitourakat tulee pilkkoa pienemmiksi
kokonaisuuksiksi.

e julkisten toimijoiden tulee luopua liiketoimin-
noistaan, joissa on, tai joihin olisi syntymdssa
kilpailua ja yritysten tarjontaa.

e Julkishallinnon omistamien yksikkéjen myyntia
ulkopuolisille tulee rajoittaa siten, etté ne voivat
myydé tavaroitaan ja palvelujaan muille kuin
omistajilleen vain silloin, kun markkinoilla on
aidosti tarvetta siihen.

6.2 Jatelakia vudistettava

Jatelakia uudistettiin heindkuussa 2021 ja monien
muutosten osalta on nyt kdynnissa siirtymaaika.

Jatelain muutokseen kirjatut siirtymé&ajat tehtiin jo l&htékoh-
taisestikin liian tiukoiksi. Pakkausjétteissa on lain
hyvaksymisen jalkeen kahden vuoden siirtymdaika ja bio-
jatteissd kahden-kolmen vuoden siirtymdaika. Téma aiko-
taulu loukkaa perustuslain turvaamaa perusteltujen odo-
tusten suojaa. Ehdotettua siirtyméaikaa ei voi pitéd
riittdvan pitkéna.

Samaan aikaan t&han isoon muutokseen vaikuttaa globaali
komponenttipula, joka puolestaan vaikuttaa uuden jGtteen-
kuljetuskaluston saatavuuteen ja kaluston hintoihin. Lisaksi
erilliskerattévien pakkausijatteiden kilpailuttaminen vaatii
huolellista valmistelua ja osaamista kunnallisilta jételaitok-
silta. Suurena risking on, ettei huolelliselle kilpailutuksen
valmistelulle ole riittdvasti aikaa. Ensimmdéisessd vaiheessa
siirtymdajat tulisi pidentad jo nykyiselld eduskuntakaudella.

Voimassa oleva jatelaki hajottaa nykyiset
asukasjatteen kuljetukset liséten tehottomuvutta
sekaé turhien kuljetusten maaraa

Kiinteistdille asetettavat kerdysvelvoitteet tehostavat bio- ja
pakkausjatteiden keréystd, mutta tastd koituva hydty jaa
saavuttamatta. Jatteenkuljetusyritykset ovat jo vuosia
tehostaneet kuljetuksia 2-, 3-, jopa 4-lokeroisilla autoilla.
Niilla on voitu kerétd samalla ajokerralla sekajdte, biojate,
paperi ja pakkausjatteet (lasi, metalli, kartonki ja muovi).
Pakkausjatteitd tyhjennetddn harvemmin, joten niita vuorot-
telemalla eri hakukerroilla on saatu kaikki pakkausjatteet
keréttyd erityisesti 3- ja 4-lokeroautoilla sekajétteen ja
biojatteen ohessa.

Kun biojatteiden ja pakkausjatteiden kerdysjarjestelmé on
muutosten kohteena, tehdyt investoinnit monilokeroautoihin
uhkaavat jGada hyddytdmiksi kuljetussopimusten padat-

tyessd. Kunnan jarjestdmadssd jatteenkuljetuksessa kilpailu-
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tetaan l&hes poikkeuksetta jokainen jatejae kerrallaan,
jolloin tehokkaiden monilokeropakkaaja-autojen kéyttd
ei ole mielekdstd. Toiminta muuttuu tehottomaksi ja kulje-
tuksien maara lisaantyy nykyisestd.

Kuten edellé todettiin, pakkausjétteissé kiinteiston haltijan
jarjestdma jatteenkuljetus on nykyisin kéytdssa noin 70
prosentissa kaikista kunnista. Laki muuttaa siis todella mer-
kittavalla tavalla nykyisin hyvin toimivaa jarjestelmad ja
loukkaa yrittdjien oikeutta harjoittaa liiketoimintaa. Esitetty
muutos on omiaan heikentdmadn kierrdtysasteelle asetef-
tujen tavoitteiden saavuttamista.

SKALin nakemyksen
mukaan

e |atteenkuljetusjariestelman muutos lisaa tehotto-
muutta kuljetuksiin ja on siksi omiaan heikenta-
madn uusiokayttéa ja hyddynnettavissa olevien
jatejakeiden saantoa, kun pakkaus- ja biojdttei-
den kerdystoiminta siirtyy kunnallisten jatehuolto-
yhtididen hoidettavaksi.

® siirfymaaikoja tulisi pidentad jo eduskunta-
kaudella 2019-2023.

Pakkausijdtteille 100 prosentin tuottajavastuu,
sako- ja umpikaivolietettda ei voi lukea

oo

yhdyskuntajatteeksi

Jatteenkuljetusyritysten kannalta olisi erittdin tarkedd, etta
pakkausjatteille (lasi-, metalli-, kartonki ja muovi) saadetdan
paperinkerayksen tapainen 100 prosentin tuottajavastuu.
Nykyiseen lakiin kirjattu 80 prosentin tuottajavastuu ja
toiminnan siirtdminen kunnallisille jatehuoltoyhtiille on
epdonnistunut ratkaisu yksityisten yritysten ja asukkaiden
jatehuollon ja kierratyksen kannalta. 100 prosentin tuottaja-
vastuun hyddyt nghdédan muun muassa paperinkerdyksessg,
jossa kierratysluvut ovat pakkausjatteitd huomattavasti
korkeammat.

Uudessa EU:n jatedirektiivissa (2018/851) on poistettu
yhdyskuntajatteen mddritelmista sako- ja umpikaivoliete.
Aiemmassa direktiivissd ja siten myds voimassa olevassa
jatelaissa sakokaivoliete on rinnastettu yhdyskunta-
jatteeseen. Uudessa direktiivissa sako- ja umpikaivoliete on
selvésanaisesti poistettu yhdyskuntajatteen madritelmasta,
joten se tulee poistaa my8s Suomen jatelainsdadanndsta.

Nykyista jatelakia laadittaessa ja siita padtettaessa koros-
teftiin kiinteistdn haltijan jarjestdman jatteenkuljetuksen ja
toisaalta kunnan jarjestdman jatteenkuljetuksen keskingista
tasapuolisuutta. Tamd lainsdétdjén tahtotila ei kuitenkaan
ole toteutunut odotetulla tavalla. Erityisesti lain tulkinnassa
on kiinteistén haltijan jarjestama jatteenkuljetus asetettu
usein toissijaiseen asemaan. Uudistettu jatelaki ei tuonut
parannusta tdhén epdkohtaan, joka on aiheuttanut turhia
tulkintariitoja jatelain ehtojen tayttymisestd kiinteiston
haltijan jarjestaméssa jatteenkuljetuksessa.



SKALin nakemyksen
mukaan

e direktiivissa sako- ja umpikaivoliete on selva-
sanaisesti poistettu yhdyskuntajatteen madritel-
mastd, joten se tulee poistaa myds Suomen
jatelainsaadanndsta.

e pakkausjatteille (lasi-, metalli-, kartonki ja muovi)

saadetaan paperinkerayksen tapainen
100 prosentin tuottajavastuu.

7 Keskeisia

Maanteiden tavaraliikenteen ja logistikan keskeiset
kasitteet, lyhenteet ja suureet.

A

Ajoneuvovero

Rekisteriin merkityn ajoneuvon haltijalta perittavé vero,
joka koostuu joko ns. perusverosta ja/tai mahdollisesta
kayttdvoimaverosta. Bensiinikayttdisten ajoneuvojen halti-
jalta perittévé perusvero madréytyy ensisijaisesti ajoneu-
vovalmistajan ilmoittamien hiilidioksidipddastdjen perus-
teella. Muista kuin bensiinikaytaisistd ajoneuvoista — kuten
diesel- ja kaasuajoneuvoista — peritdan kaytdvoimaveroa.
Kuorma-autosta ei peritd perusveroa. Sen sijaan kuorma-
autosta voidaan perid ajoneuvoverona vetolaitelisaa.

Ajoneuvoyhdistelmé
Vetoautosta ja yhdestd tai useammasta perdvaunusta
muodostuva yhdistelma.

Ammattidiesel

Jérjestelmd, jossa samaa dieselpolttoainetta voidaan
tankata kaikkiin dieselkaytaisiin ajoneuvoihin, mutta
ammattiliikenne saisi tietyn osuuden maksamistaan poltto-
aineveroista takaisin palautuksina. Ammattidiesel-jarjes-
telmé mahdollistaa uusiutuvan dieselin osuuden lisGamisen
dieselpolttoaineeseen ilman logistiikkakustannusten merkit-
tavaa nousua.

Ammattimainen tavaraliikenne
Tavaran kuljettaminen toiselle maksua vastaan on
ammattimaista tavaraliikenteen harjoittamista.

kasitteita

B-juna

Puoliperavaunuyhdistelmd, johon on ensimmaisen puoli-
peravaunun padlle kytketty vetopdydan avulla toinen
puoliperévaunu.

Biodiesel

"Perinteinen” ts. ensimmaisen sukupolven biopohjainen
diesel on rasvahapon metyyliesterid, jonka valmistuksessa
on kaytetty kasvidljya. Tuotteesta kaytetaan kirjainyhdis-
telmaa FAME. Biodieselin jalostusprosessi on kevyempi
kuin uusiutuvan dieselin ja sen raaka-aineiden laadulla on
vaikutusta lopputuotteen ominaisuuksiin. Siksi biodieselia ei
saa lisatd fossiilisen dieselin joukkoon enempdd kuin

7 prosenttia.

Biokomponentti
Dieseldljyyn sekoitettava biopohjainen laatu, joka voi olla
biodieselia tai uusiutuvaa dieselia. Biokomponentin maara

dieselissa saddellaan laissa jakeluvelvoitteesta.

Biovelvoite
Ks. jakeluvelvoite

D

Dieselvero
Ks. kayttdvoimavero

F

Fossiilinen diesel
Maaperdstd saatavasta raakadljystd jalostettu
dieselpolttoaine.
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Intermodaalinen kuljetus

Kuljetusketju, johon kéytetdén vahintaan kahta eri kuljetus-
muotoa, mutta kuljetettava tavara on koko ajan samassa
kuljetusyksikdssa (esim. kontissa).

J

Jakeluvelvoite

Likennepolttoaineiden jakelijoille asetettu maardys myyda
kuluttajille vuosittain tietty osuus uusiutuvaa polttoainetta.
Sen tavoitteena on edistéd kestdvien uusiutuvien poltto-
aineiden kayttdd liikenteessd ja vahentad fossiilisten poltto-
aineiden kayttod.

K

Kabotaasi
Tietyn maan sisdinen tavarankuljetus toiseen maahan
rekisterdidyllé ajoneuvolla.

Klausuuli
Ks. polttoaineklausuuli.

Korjausvelka

Vaylien korjausvelalla tarkoitetaan rahasummaa, jolla
vaurioitunut vayld tai sen osa saataisiin palautettua
nykytarvetta vastaavalle tasolle.

Kuljetusala

Engl. transport sector. Toimiala, joka kattaa kaikki ihmisen
ja tavaran jdrjestdytyneen liikuttamisen muodot yhteis-
kunnassa maanteitse, rautateitse, vesitse ja ilmateitse.

Kuljetuskaluston mitat ja massat

EU- ja ETA-valtioissa sallituista kuljetuskaluston enimmais-
mitoista ja -painoista saadetaan EU:n nk. mitta- jo massa-
direktiivilla. EU:ssa on yleisesti sallittu maksimissaan

16,5 / 18,75 metrin pituiset ja 40 tonnin painoiset
ajoneuvoyhdistelmét. Suomen tieverkolla normaaliliiken-
teessa sallitaan t&td pidemmat (34,5 metrid), painavammat
(76 tonnia) ja korkeammat (4,4 m) ajoneuvoyhdistelmét
madratyin teknisin edellytyksin.

Kuljetussuorite

Kuljetustydn maara, joka saadaan kuljetetun tavaramaéran
(tonnia) ja kuljetetun matkan (km) tulona. Monissa tilanteissa
kuljetussuorite kuvaa paremmin kuljettamisen volyymia kuin
pelkka kuljetettu tavaramaéra. Kuljetussuoritteen yksikkd on
tonnikilometri.

Kuorma-auto
Yleiskasite, johon sisaltyvat kaikki kokonaismassaltaan
yli 3 500 kilon tavarankuljetusajoneuvot.

Kustannusindeksi

Tilastokeskuksen julkaisema kuorma-autoliikenteen
kustannusindeksi mittaa ammattimaisen kuorma-autoliiken-
teen kustannustekijéiden hintamuutoksia. Indeksi kuvaa
pakettiautojen, kuorma-autojen ja perdvaunuyhdistelmien
keskimadraista kustannuskehitysta. Indeksi paivitetadn
kuukausittain.
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Kayttévoimavero

Osa ajoneuvoveroa. Maaratadn vain ajoneuvolle, jota
kdytetdan muulla kuin bensiinilld. Tunnetaan myés “diesel-
verona”. Kdyttdvoimaveron madrd perustuu ajoneuvon
kokonaismassaan.

L

Lilkkenne
Laaja yleiskasite ihmisten ja tavaroiden liikkumiselle ja
liikuttamiselle yhteiskunnassa.

Liikenne 12

Liikkenne 12 -suunnitelma eli valtakunnallinen 12-vuotinen
liikennejarjestelmasuunnitelma. Suunnitelma laadittiin
ensimmaisen kerran Suomessa vuonna 2021.

Lilkennelupa, luvanvarainen liikkenne
Ammattimainen tavaralikenteen harjoittaminen edellyttaa
padsaantdisesti tavaraliikennelupaa, kun kuljetuskaluston
suurin sallittu kokonaismassa on yli 3 500 kiloa (kuorma-
autot). Liikenneluvan myéntad Traficom maérdtyin edelly-
tyksin.

Ammattimainen tavaralikenteen harjoittaminen edellyttad
rekisterditymistd luvanvaraisen liikenteen harjoittajaksi, kun
kuljetuskaluston suurin sallittu kokonaismassa on enintaan
3 500 kiloa (pakettiautot). Luvanvaraisen likenteen
rekisterinpitdja on Traficom.

Logistiikka

Materiaali-, rahe- ja tietovirtojen hallinta. Eli kokonais-
valtaista toimitusketjujen hallintaa, josta varastointi ja
kuljetukset muodostavat yhden osan.

P

Parafiininen diesel

Perinteista dieselic puhtaammin palava ja siten lahip&ds-
t5iltaan (pienhiukkaset ja typenoksidit) puhtaampi diesel-
polttoaine, jota voidaan valmistaa sekd vusiutuvasta eftd
fossiilisesta raakadljysta.

Polttoaineklausuuli

Pykala kuljetussopimuksissa, jonka mukaan kuljetusten
hintaa tarkastetaan tietyin sovituin aikavalein poltoaineen
hintakehityksen mukaisesti.

Polttoainevero
Muun muassa dieselistd kannettava valmistevero.

Puoliperdvaunuyhdistelma

Ajoneuvoyhdistelmd, jossa vetoautoon on vetopdydan
pddlle liitetty puoliperévaunu. Puoliperévaunuyhdistelmésté
kdytetdan yleisesti termid rekka ja puoliperévaunun veto-
autosta rekanvetdija tai rekanveturi. Puoliperévaunuyhdis-
telman maksimipituus yleisesti keskisessa Euroopassa

16,5 m, Suomessa 23 m.



R

Rekka

Alkuperdisen maaritelman mukaisesti tarkoittaa puoli-
perdvaunua, jonka vetdmiseen kaytetadn varsin lyhyt
rakenteista kuorma-autoq, jonka taka-akselin kohdalle on
asennettu erityinen vetopdytd puoliperévaunun kytkemiseksi
vetoautoon. Nykykielessa rekka-termillé tarkoitetaan ylei-
sesti kuitenkin puoliperdvaunuyhdistelmaa. Toisinaan rek-
katermid kaytetadn puhekielessa myos tarkoittaen mitd
tahansa ajoneuvoyhdistelmad.

S

Sekoitusvelvoite
Ks. jakeluvelvoite

U

Uusiutuva diesel

Ominaisuuksiltaan fossiilisen dieselin kaltainen, uusiutuvista
orgaanisista raaka-aineista valmistettu, korkealaatuinen
parafiininen diesel. Uusiutuva diesel palaa fossiilista puh-
taammin. Se soveltuu 100-prosenttisena liikenteen kaytts-
voimaksi. Uusiutuvaa dieselid voidaan valmistaa esimer-
kiksi eldinrasvoista. Uusiutuvaa dieselid voidaan valmistaa
my3s synteettisesti, esimerkiksi biomassasta kaasuttamalla.

v

Vinjetti

Yli 12 tonnin painoisilta kuorma-autoilta perittéva, aikaan
perustuva tienkdyttdmaksu. Vinjetti on kdytdssd monessa
EU-jgsenvaltiossa.

VLIS
Valtakunnallinen liikennejérijestelmésuunnitelma,
kts. Liikenne12 -suunnitelma.
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Liikenne- ja logistiikka
ansaitsee puolestapuhujan.
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